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W Repertoriul jurisprudentei

HOTARAREA CURTII (Camera a cincea)

9 noiembrie 2017 *

»Irimitere preliminara — Transport feroviar — Directiva 2001/14/CE — Tarife de utilizare a
infrastructurii — Tarifare — Organism national de control care asigurd conformitatea tarifelor de
utilizare a infrastructurii cu directiva in cauza — Contract de utilizare a infrastructurii incheiat intre un
administrator al infrastructurii feroviare si o intreprindere feroviara — Principiul nediscriminarii —
Rambursare a tarifelor fara interventia organismului de control si in afara procedurilor de atac care sa
implice acest organism — Reglementare nationala care permite instantei civile si stabileascd un
cuantum echitabil in cazul unor tarife contrare echitatii”

In cauza C-489/15,
avand ca obiect o cerere de decizie preliminara formulatd in temeiul articolului 267 TFUE de
Landgericht Berlin (Tribunalul Regional Berlin, Germania), prin decizia din 3 septembrie 2015,
primita de Curte la 17 septembrie 2015, in procedura
CTL Logistics GmbH
impotriva
DB Netz AG,
CURTEA (Camera a cincea),

compusd din domnul J. L. da Cruz Vilaga, presedinte de camerd, domnii E. Levits, A. Borg Barthet,
doamna M. Berger (raportor) si domnul F. Biltgen, judecatori,

avocat general: domnul P. Mengozzi,

grefier: domnul K. Malacek, administrator,

avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 13 iulie 2016,

luand in considerare observatiile prezentate:

— pentru CTL Logistics GmbH, de K.-P. Langenkamp, Rechtsanwalt;

— pentru DB Netz AG, de M. Kaufmann si de T. Schmitt, Rechtsanwilte;

— pentru guvernul german, de T. Henze si de J. Mdller, in calitate de agenti;

— pentru Comisia Europeand, de W. Molls si de J. Hottiaux, in calitate de agenti,

* Limba de proceduri: germana.
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dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 24 noiembrie 2016,

pronunta prezenta

Hotarare

Cererea de decizie preliminard priveste interpretarea articolului 4 alineatele (1) si (5), a articolului 6
alineatul (1), a articolului 8 alineatul (1), precum si a articolului 30 alineatele (1)-(3), (5) si (6) din
Directiva 2001/14/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind
repartizarea capacititilor de infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea
infrastructurii feroviare (JO 2001, L 75, p. 29, Editie speciald, 07/vol. 8, p. 66), astfel cum a fost
modificatd prin Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004
(JO 2004, L 220, p. 16, Editie speciald, 07/vol. 14, p. 62) (denumita in continuare ,Directiva 2001/14”).

Aceasti cerere a fost formulatd in cadrul unui litigiu intre CTL Logistics GmbH, pe de o parte, si DB
Netz AG, pe de altd parte, in legiturd cu rambursarea unor taxe pentru anulare si modificare achitate
in cadrul utilizérii infrastructurii feroviare administrate de DB Netz.

Cadrul juridic

Dreptul Uniunii

Considerentele (5), (7), (11), (12), (16), (20), (32), (34), (35), (40) si (46) ale Directivei 2001/14: descriu,
obiectivele acestei directive in ceea ce priveste tarifele de utilizare a infrastructurii dupa cum urmeaza:

»(5) Pentru a asigura transparenta si accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviard a tuturor
intreprinderilor feroviare, toate informatiile necesare utilizarii drepturilor de acces sunt publicate
intr-un document de referinta al retelei.

[...]

(7) Incurajarea utilizérii optime a infrastructurii feroviare conduce la o sciddere a costurilor de
transport pentru societate.

(11) Sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor trebuie sa permita accesul egal si
nediscriminatoriu al tuturor intreprinderilor si sa incerce, pe cat posibil, sa satisfacd nevoile
tuturor utilizatorilor si modurilor de transport intr-o maniera corecta si nediscriminatorie.

(12) Sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor trebuie, in cadrul stabilit de statele membre, sa
incurajeze administratorii infrastructurii feroviare sa optimizeze utilizarea acesteia.

(16) Sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor trebuie si permita concurenta loiala in
furnizarea serviciilor de transport feroviar.

(20) Este de dorit sa se acorde un anumit grad de flexibilitate administratorilor infrastructurii, pentru
a permite realizarea unei utilizari mai eficiente a infrastructurii retelei.
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(32) Este important sa se reducd denaturdrile concurentei care pot apérea intre infrastructurile
feroviare ori intre diversele moduri de transport, ca urmare a diferentelor importante intre
principiile de tarifare.

(34) Este de dorit sa se faca investitii in infrastructura feroviard, iar sistemele de tarifare a utilizarii
infrastructurii trebuie sa ofere stimulente administratorilor acesteia pentru realizarea investitiilor
adecvate acolo unde acestea sunt avantajoase din punct de vedere economic.

(35) Orice sistem de tarifare emite semnale economice catre utilizatori. Este important ca aceste
semnale catre intreprinderile feroviare sa fie coerente si sd le determine sa ia hotarari rationale.

(40) O infrastructurd feroviara reprezinti un monopol natural. De aceea, este necesar ca
administratorii infrastructurii sa fie stimulati [prin masuri de incurajare] pentru a reduce
costurile si a-si administra infrastructura in mod eficient.

(46) Administrarea eficienta si utilizarea echitabild si nediscriminatorie a infrastructurii feroviare
necesita infiintarea unui organism de control [a se citi «de reglementare»] care sa supravegheze
aplicarea prezentelor reguli [a se citi «norme»] comunitare si care sa actioneze ca un organism
de reglementare [a se citi «de apel»], fara a elimina posibilitatea unui control jurisdictional.”

Articolul 1 alineatul (1) din Directiva 2001/14 prevede:

»Prezenta directiva se referd la principiile si la procedurile ce trebuie aplicate in privinta stabilirii si
perceperii tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare si in privinta alocérii capacitétilor de
infrastructurd feroviara.

Statele membre se asigura ca sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor de infrastructura
feroviara respecta principiile stabilite de prezenta directivi si permit astfel administratorului
infrastructurii sd introducd pe piatd si sia utilizeze optim si efectiv capacitatile de infrastructura
disponibile.”

Articolul 3 din aceasta directiva, intitulat ,Documentul de referinta al retelei”, prevede:

»(1) Dupa consultarea partilor interesate, administratorul infrastructurii stabileste si publici un
document de referinta al retelei, care se poate obtine dupa achitarea unei taxe care nu poate depasi
costul de publicare a acestui document.

(2) Documentul de referinta al retelei stabileste caracteristicile infrastructurii puse la dispozitie
intreprinderilor feroviare. Acesta contine informatii care stabilesc conditiile de acces pe infrastructura
feroviara relevanta. Continutul documentului de referinta al retelei este previzut in anexa I.

(3) Documentul de referinta al retelei se actualizeaza periodic si se modifica, daca este cazul.

(4) Documentul de referinta al retelei se publicd cel tarziu cu patru luni inainte de data limitd pentru
introducerea cererilor pentru capacitati de infrastructura.”
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Capitolul II din Directiva 2001/14, care cuprinde articolele 4-12, priveste ,Tarifele de utilizare a
infrastructurii”.

Articolul 4 din directiva mentionatd, intitulat ,Stabilirea, calcularea si perceperea tarifelor”, prevede la
alineatele (1), (4) si (5):

»(1) Statele membre stabilesc un cadru de tarifare cu respectarea independentei administrarii prevazute
la articolul 4 din Directiva 91/440/CEE [a Consiliului din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea cailor
ferate comunitare (JO 1991, L 237, p. 25, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 86)].

Sub rezerva amintitei conditii de independentd a administrarii, statele membre stabilesc si regulile
specifice de tarifare sau transfera aceasti competentd administratorului infrastructurii. Calcularea
tarifului pentru utilizarea infrastructurii si perceperea acestuia sunt realizate de administratorul
infrastructurii.

[...]

(4) Cu exceptia situatiei in care sunt adoptate dispozitii speciale in conformitate cu articolul 8
alineatul (2), administratorii infrastructurii se asigurd céd sistemul de tarifare utilizat se bazeazd pe
aceleasi principii valabile pentru intreaga lor retea.

(5) Administratorii infrastructurii se asigura ca aplicarea sistemelor de tarifare determina tarife
echivalente si nediscriminatorii pentru diferitele intreprinderi feroviare care efectueazd prestatii de
servicii de tip echivalent, in zone de piatd similard si ca tarifele aplicate respectd regulile stabilite in
documentul de referinta al retelei.”

Articolele 7-12 din Directiva 2001/14 stabilesc taxele care pot fi percepute si modul de calcul al
acestora.

Articolul 7 din aceasta directiva, intitulat ,Principii de tarifare”, prevede la alineatele (3)-(5):

»(3) Fara sa aduca atingere dispozitiilor de la alineatele (4) sau (5) sau de la articolul 8, tarifele pentru
setul minim de prestatii si accesul pe retea la serviciile infrastructurii sunt stabilite la costul direct
imputabil exploatarii serviciilor de transport feroviar.

(4) Tariful de utilizare a infrastructurii poate include un tarif care sa reflecte deficitul de capacitate al
segmentului identificabil al infrastructurii pe durata perioadelor de saturare.

(5) Tariful de utilizare a infrastructurii poate fi modificat pentru a tine cont de costurile efectelor
asupra mediului determinate de exploatarea feroviard. Modificarea este diferentiatd in functie de
amploarea efectelor produse.

Tarifarea costurilor de mediu care determind o crestere a valorii globale a incasarilor ce revin
administratorului infrastructurii este permisa doar dacé se aplica la un nivel comparabil modurilor de
transport concurente.

In absenta unui nivel comparabil de tarifare a costurilor de mediu aplicabil altor moduri de transport
concurente, modificarea respectivi nu determind o schimbare totald a veniturilor administratorului
infrastructurii. Dacd a fost introdus un nivel comparabil de tarifare a costurilor de mediu pentru
transportul feroviar si pentru celelalte moduri de transport concurente determinind venituri
suplimentare, statele membre decid asupra utilizarii acestora.”
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Articolul 8 din directiva mentionatd, intitulat ,Exceptii de la principiile de tarifare”, prevede la
alineatele (1) si (2):

»(1) Pentru recuperarea in totalitate a costurilor suportate de catre administratorul infrastructurii, daca
piata permite, un stat membru poate majora preturile pe baza unor principii eficiente, transparente si
nediscriminatorii, garantidnd totodata in special competitivitatea optima a transportului feroviar
international de marfa. Sistemul de tarifare respecta sporurile de productivitate realizate de
intreprinderile feroviare.

Totusi, nivelul tarifelor nu trebuie sd excluda utilizarea infrastructurii de catre segmentele de piata care
pot plati cel putin costul suportat direct ca urmare a exploatarii serviciilor de transport feroviar, plus
un indice de rentabilitate daca piata se preteaza la aceasta.

(2) Pentru proiectele de investitii specifice care se vor realiza sau care au fost realizate cu cel mult 15
ani inainte de intrarea in vigoare a prezentei directive, administratorul infrastructurii poate stabili sau
poate mentine tarife mai mari pe baza costurilor pe termen lung ale unor astfel de proiecte, in masura
in care aceste proiecte cresc eficienta si/sau rentabilitatea si care, in caz contrar, nu ar putea sau nu ar
fi putut fi puse in aplicare. O astfel de intelegere tarifard poate contine si acorduri asupra impartirii
riscului asociat cu noile investitii.”

Articolul 9 alineatul (5) din aceeasi directiva prevede:
»Pentru servicii aseménatoare se aplica sisteme de reduceri similare.”
Articolul 12 din Directiva 2001/14, intitulat , Tarifele de rezervare”, are urméatorul cuprins:

»Administratorii infrastructurilor pot percepe un tarif corespunzitor pentru capacitatea solicitata, dar
neutilizatd. Acest tarif incurajeaza utilizarea eficientd a capacititilor.

Administratorul infrastructurii trebuie sa poatd informa intotdeauna orice parte interesatd asupra
capacitatilor de infrastructura care au fost alocate intreprinderilor feroviare utilizatoare.”

In capitolul IV din Directiva 2001/14, intitulat ,Dispozitii generale”, articolul 30 din aceasta, intitulat
»Organismul de control”, prevede:

»(1) Fara sa aduca atingere articolului 21 alineatul (6), statele membre infiinteaza cite un organism de
control. Acest organism, care poate fi ministerul responsabil cu problemele de transport sau orice alt
organism, este independent in ceea ce priveste organizarea internd, deciziile financiare, structura
juridica si decizionald fatd de orice administrator al infrastructurii, organism de tarifare sau alocare ori
solicitant. Organismul functioneaza conform principiilor evidentiate in prezentul articol, prin care
dreptul la o cale de atac si functiile de control pot fi acordate unor organisme separate.

(2) Solicitantul are dreptul sa sesizeze organismul de control in cazul in care considerad cd nu a fost
tratat echitabil, a fost discriminat sau a fost nedreptitit in orice fel si, in special, impotriva deciziilor
adoptate de catre administratorul infrastructurii sau de catre intreprinderea feroviara in ceea ce
priveste:

(a) documentul de referinta al retelei;

(b) criteriile continute in acesta;

(c) procedura de alocare si rezultatul sau;

(d) sistemul de tarifare;
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(e) nivelul sau structura tarifelor de infrastructurd care i se cer sau i se pot cere a fi platite;

[...]

(3) Organismul de control se asigura ca tarifele stabilite de catre administratorul infrastructurii sunt in
conformitate cu capitolul II si sunt nediscriminatorii. Negocierile dintre solicitant si administratorul
infrastructurii cu privire la nivelul tarifelor de utilizare a infrastructurii sunt permise numai daca sunt
purtate sub supravegherea organismului de control. Organismul de control intervine daca negocierile
sunt susceptibile s contravina cerintelor prezentei directive.

(4) Organismul de control are capacitatea sa ceard informatii relevante administratorului
infrastructurii, solicitantilor si oricérei alte parti implicate din statul membru respectiv. Aceste
informatii trebuie furnizate fara intarziere.

(5) Organismul de control este obligat sa ia hotarari in privinta plangerilor si sa actioneze pentru a
remedia situatia in termen de maximum doud luni de la primirea tuturor informatiilor.

Fara a aduce atingere alineatului (6), o hotarare a organismului de control este obligatorie pentru toate
partile interesate de aceasta.

In cazul in care se promoveazi o cale de atac impotriva refuzului de acordare de capacitati de
infrastructurd sau contra termenilor unei oferte de capacitate, organismul de control fie confirma
faptul ca hotdrarea administratorului infrastructurii raméne neschimbatd, fie cere modificarea acelei
hotérari conform indicatiilor date de organismul de control.

(6) Statele membre iau mdésurile necesare pentru a se asigura cd hotérarile luate de organismul de
control sunt supuse unei reexaminari judiciare.”

Potrivit anexei I la Directiva 2001/14, la care face trimitere articolul 3 alineatul (2) din directiva
mentionatd, documentul de referinta al retelei contine printre altele urméatoarele informatii:

leee]

2. Un capitol cu privire la principiile de tarifare si la tarife. [Acesta] contine detalii adecvate asupra
sistemului de tarifare, precum si informatii suficiente asupra tarifelor care se aplica serviciilor
enumerate in anexa II, asigurate de un singur furnizor. Detaliazda metodologia, regulile si, unde este
cazul, baremurile utilizate pentru aplicarea articolului 7 alineatele (4) si (5) si a articolelor 8 si 9.
Contine informatii asupra modificarilor tarifelor deja stabilite sau prevazute.

[...]”

Dreptul german

AEG

Articolul 14 alineatele 4-6 din Allgemeine Eisenbahngesetz (Legea generald privind caile ferate) din
27 decembrie 1993 (BGBL 1993 I, p. 2378), in versiunea in vigoare la data faptelor in discutie in litigiul
principal, prevede:

»(4) Administratorii de céi ferate trebuie si isi stabileascd tarifele in conformitate cu o ordonanta

adoptatd in temeiul articolului 26 alineatul 1 punctele 6 si 7, astfel incat si compenseze costurile
efectuate de acestia pentru furnizarea unor prestatii previazute de lege in sensul alineatului 1 prima

6 ECLIL:EU:C:2017:834



16

Hotararea din 9.11.2017 — Cauza C-489/15
CTL Logistics

teza, la care se adauga un indice de rentabilitate, dacd piata permite. In acest context, ei pot stabili si
recupera majorari legate direct de exploatarea feroviara si pot face distinctie intre servicii de transport
feroviar de célatori pe distantd lungd, servicii de transport feroviar de calatori pe distantd scurtd sau
servicii de transport de marfuri si in functie de segmentul de piatd din interiorul fiecirui tip de
servicii, iar competitivitatea, in special in domeniul transportului international feroviar de marfuri,
trebuie asiguratd. Cu toate acestea, in cazul mentionat in a doua tezd de mai sus, tarifarea nu trebuie sa
depaseasca, pe un segment de piatd, costurile transportului feroviar direct suportate, la care se adauga
un indice de rentabilitate, daci piata permite. In temeiul articolului 26 alineatul 1 punctele 6 si 7,

1. pot fi autorizate derogari de la stabilirea cuantumului tarifului potrivit primei teze, in cazul in care
costurile sunt acoperite in alt mod, sau

2. organismul de control competent poate fi autorizat sa scuteascd toti administratorii cailor ferate de
respectarea cerintelor previzute in prima tezd, printr-o decizie generald adoptata in urma
consultarii cu Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen
(Agentia Federalda in Domeniul Energiei Electrice, Gazului, Telecomunicatiilor, Postei si Cdilor
Ferate), organism de reglementare.

(5) Intreprinderile de administrare a infrastructurii feroviare stabilesc propriul tarif pentru accesul la
infrastructura feroviara si la serviciile aferente, astfel incit si nu aduca atingere in mod abuziv
competitivitatii dintre titularii dreptului de acces. O astfel de atingere abuziva este constatatd in
special in situatiile urmatoare:

1. dacd administratorul solicitd un tarif care depiseste in mod necorespunzitor costurile aferente
serviciilor mentionate in prima teza sau

2. daca anumiti titulari ai dreptului de acces sunt favorizati, fird motiv intemeiat, in raport cu alti
titulari ai dreptului de acces.

(6) Conditiile referitoare la acces, in special in ceea ce priveste data, ora si durata utilizirii, precum si
tariful datorat si celelalte conditii de utilizare, inclusiv dispozitiile cu privire la siguranta exploatarii,
trebuie convenite intre titularii dreptului de acces si intreprinderile de administrare a infrastructurii
feroviare, in conformitate cu dispozitiile regulamentului mentionat la alineatul 1.”

Articolul 14b alineatul 1 din AEG, in versiunea in vigoare la data faptelor in discutie in litigiul
principal, prevede:

»Organismul de reglementare trebuie sa asigure respectarea dispozitiilor reglementérii din sectorul
feroviar referitoare la accesul la infrastructura feroviard, in special in ceea ce priveste:

1. stabilirea graficului de circulatie, in special in ceea ce priveste deciziile de repartizare a traselor in
graficul de circulatie a trenurilor si a prestatiilor obligatorii;

2. alte decizii privind repartizarea traselor si prestatiile obligatorii;
3. accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile aferente;

4. conditiile de utilizare, principiile de tarifare si cuantumul tarifelor de utilizare a infrastructurii
feroviare.”
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Articolul 14c din AEG, in versiunea in vigoare la data faptelor in discutie in litigiul principal, prevede:

,(1) In exercitarea atributiilor sale, organismul de reglementare poate lua, in privinta intreprinderilor
publice de infrastructurd feroviard, masurile necesare pentru a remedia incalcérile constatate si a
preveni incélcérile viitoare ale dispozitiilor legislatiei in sectorul ciilor ferate referitoare la accesul la
infrastructura feroviara.

(2) Titularii dreptului de acces la infrastructura, intreprinderile publice de administrare a
infrastructurii feroviare si personalul acestora trebuie sa permita organismului de reglementare si
reprezentantilor acestuia, in exercitarea atributiilor lor,

1. sa patrunda in localurile comerciale si in instalatii la orele de deschidere obisnuite, si

2. sa consulte registrele, documentele comerciale, fisierele si alte documente si sa le stocheze pe
suporturi informatice adecvate.

(3) Pentru a permite organismului de reglementare si reprezentantilor acestuia sa isi indeplineasca
misiunea, titularii dreptului de acces la infrastructurd, intreprinderile publice de administrare a
infrastructurii feroviare si personalul acestora trebuie:

1. sa le furnizeze acestora informatiile necesare;

2. si le comunice elementele necesare;

3. sa le acorde asistenta necesara in acest sens.

Aceasta dispozitie se aplica si negocierilor, in curs sau incheiate, privind cuantumul tarifelor de
utilizare a infrastructurii si altele. Informatiile furnizate trebuie si fie exacte si stabilite cu
buna-credinta. Orice persoand obligatd si furnizeze informatii poate refuza si raspunda la intrebarile
al caror raspuns ar expune-o, pe ea sau pe unul dintre membrii desemnati la articolul 383 alineatul 1
punctele 1-3 din Codul de procedura civilg, riscurilor de urmaérire penala sau unei proceduri pentru
savarsirea unei contraventii.

(4) In temeiul prezentei legi, organismul de reglementare poate impune executarea deciziei sale in
conformitate cu dispozitiile care reglementeazd punerea in aplicare a masurilor administrative.
Cuantumul penalitatii cu titlu cominatoriu poate atinge 500 000 de euro.”

Articolul 14d din AEG, in versiunea in vigoare la data faptelor in discutie in litigiul principal, prevede:

,(1) Intreprinderile publice de administrare a infrastructurii feroviare trebuie si informeze organismul
de reglementare in ceea priveste:

1. decizia preconizata privind repartizarea traselor in graficul de circulatie si prestatiile obligatorii, in
cazul in care se impune respingerea cererilor;

2. decizia preconizatd privind repartizarea traselor si prestatiile obligatorii, in afara inscrierii in graficul
de circulatie, in cazul in care se impune respingerea cererilor;

3. decizia preconizatd privind accesul la infrastructurile de servicii si prestatiile aferente, in cazul in
care se impune respingerea cererilor;

4. decizia preconizata pentru incheierea unui acord-cadruy;
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5. decizia preconizatd prin care se solicita titularului dreptului de acces sd propuna un tarif superior
celui care ar trebui aplicat pe baza conditiilor de utilizare a retelei feroviare;

6. propunerile de revizuire sau de modificare a conditiilor de utilizare a retelei feroviare sau a
conditiilor de utilizare a infrastructurilor de servicii, inclusiv a principiilor de tarifare si a
cuantumului tarifului de utilizare a infrastructurii.

Deciziile preconizatd in sensul prezentului alineat prima teza punctele 1-5 trebuie motivate.

Administratorii de cai ferate trebuie si stabileasca totodatd ca tarifarea propusa este conforma cu

prevederile articolului 14 alineatul 4.”

Articolul 14e din AEG, in versiunea in vigoare la data faptelor in discutie in litigiul principal, prevede:

»(1) Dupd primirea unei comunicéri in sensul articolului 14d, organismul de reglementare se poate
opune [...]:

1. proiectului de decizie prevazut la articolul 14d prima tezd punctele 1, 3 si 5, in termen de 10 zile
lucratoare,

2. proiectului de decizie prevazut la articolul 14d prima tezd punctul 2, in termen de o zi lucritoare,
3. proiectului de decizie prevazut la articolul 14d prima teza punctul 4, in termen de patru saptaméni,

4. proiectului de revizuire sau de modificare prevazut la articolul 14d prima teza punctul 6, in termen
de patru saptamani,

in masura in care deciziile preconizate nu respectd dispozitiile legislatiei din sectorul feroviar
referitoare la accesul la infrastructura feroviara.

(2) Inainte de expirarea termenul stabilit:

1. la alineatul 1 punctele 1-3, decizia preconizata nu poate fi comunicata in mod util titularilor
dreptului de acces;

2. la alineatul 1 punctul 4, conditiile de utilizare a retelei feroviare sau conditiile de utilizare a
infrastructurilor de servicii, precum si principiile de tarifare si cuantumul tarifului de utilizare a
infrastructurii nu pot intra in vigoare.

(3) In situatia in care organismul de reglementare isi exerciti dreptul de opozitie:

1. in cazul vizat la alineatul 1 punctele 1-3, trebuie adoptatd o decizie in conformitate cu instructiunile
organismului de reglementare;

2. in cazul vizat la alineatul 1 punctul 4, se impiedica aplicarea conditiilor de utilizare a retelei de cai
ferate sau a infrastructurilor de servicii, inclusiv aplicarea principiilor de tarifare si a tarifelor.

(4) Organismul de reglementare poate renunta, in tot sau in parte, la comunicarea prevazutd la

articolul 14d. Renuntarea poate viza doar anumite intreprinderi publice de administrare a
infrastructurii feroviare, cum este cazul in special cdnd nu exista riscul de denaturare a concurentei.”

ECLIL:EU:C:2017:834 9
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20 Articolul 14f din AEG prevede:
»(1) Organismul de reglementare poate controla din oficiu:
1. conditiile de utilizare a retelei de cai ferate si conditiile de utilizare a infrastructurilor de servicii,

2. dispozitiile privind cuantumul sau structura tarifelor de utilizare a infrastructurii feroviare si alte
tarife ale intreprinderilor ce administreaza infrastructura feroviara.

Organismul de reglementare poate, pentru viitor,
1. sa oblige intreprinderile ce administreaza infrastructura feroviara sd modifice, potrivit indicatiilor
sale, conditiile mentionate la prezentul alineat prima teza punctul 1 sau regulile de tarifare

prevazute la prezentul alineat prima teza punctul 2, sau

2. sa anuleze conditiile mentionate la prezentul alineat prima teza punctul 1 sau regulile de tarifare
prevazute la prezentul alineat prima teza punctul 2,

in masura in care aceste conditii incalca dispozitiile legislatiei din sectorul feroviar privind accesul
la infrastructura feroviara.

(2) In lipsa unui acord privind accesul, in sensul articolului 14 alineatul (6), sau privind un

acord-cadru, in sensul articolului 14a, deciziile intreprinderii de infrastructurd feroviara pot fi

controlate de organismul de reglementare, la cerere sau din oficiu. Cererile in acest sens pot fi

formulate de titularii unei autorizatii de acces al caror drept de acces la infrastructura feroviara poate fi

lezat. Cererile trebuie introduse in termenul stabilit pentru acceptarea ofertei de incheiere a unui acord,

potrivit primei teze. Un astfel de control poate viza in special:

1. conditiile de utilizare a retelei de cale ferati si conditiile de utilizare a infrastructurilor de servicii,

2. procedura de repartizare si rezultatul acesteia;

3. cuantumul si structura tarifelor de utilizare a infrastructurii feroviare, precum si ale celorlalte tarife.
Organismul de control invita partile sa comunice toate informatiile utile intr-un termen rezonabil
ce nu poate depasi doua saptamani. Organismul de reglementare se pronunta in termen de doua

luni de la expirarea termenului respectiv.

(3) Daci, in cazul prevazut la alineatul 2, decizia unei intreprinderi de infrastructura feroviara lezeaza
dreptul solicitantului de acces la infrastructura feroviara,

1. organismul de reglementare obliga intreprinderea de infrastructura feroviard sa modifice decizia sau

2. organismul de reglementare stabileste conditiile contractuale, se pronuntd asupra validitatii
contractului si anuleazd contractele care nu respecta conditiile respective.”

10 ECLIL:EU:C:2017:834
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EIBV

Articolul 4 din Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (Regulamentul privind utilizarea
infrastructurii feroviare) din 3 iunie 2005 (BGBL 2005 I, p. 1566), in versiunea modificata la 3 iunie
2009 (BGBL 2009 I, p. 1235) (denumité in continuare ,,EIBV”), prevede:

»(1) Administratorul cailor ferate trebuie sa stabileascé conditiile de utilizare (conditii de utilizare a caii
ferate) aplicabile furnizirii serviciilor previzute in anexa 1 punctul 1 si:

1. sa le publice in Jurnalul Oficial sau
2. sd le publice pe internet si sa indice in Jurnalul Oficial adresa la care pot fi consultate.

Administratorul ciilor ferate comunica titularilor dreptului de acces conditiile de utilizare a retelei
de cale ferata, la cererea acestora si pe cheltuiala lor.

(2) Conditiile de utilizare a céilor ferate trebuie si cuprindé cel putin indicatiile previzute in anexa 2 si
la alte dispozitii din prezentul regulament, precum si conditiile generale de utilizare a traselor. Lista
tarifelor nu face parte dintre conditiile de utilizare a cailor ferate.

[...]

(5) Conditiile de utilizare a ciilor ferate trebuie publicate cu cel putin patru luni inainte de expirarea
termenului previzut la articolul 8 alineatul 1 punctul 2 pentru introducerea cererilor de atribuire a
traselor in graficul de circulatie. Conditiile de utilizare a cailor ferate intra in vigoare la data expirarii
termenului prevazut la articolul 8 alineatul 1 punctul 2 pentru introducerea cererilor respective.

(6) Conditiile de utilizare a cailor ferate se aplicd in mod egal tuturor solicitantilor. Acestea sunt
obligatorii pentru toate partile interesate si fard a aduce atingere conditiilor generale pe care le
cuprind. [...]”

Articolul 21 din EIBV prevede:

»(1) Administratorul céilor ferate calculeazi tarifele pentru serviciile obligatorii astfel incit prin
componente legate de performantd sa ofere intreprinderilor de transport feroviar si administratorilor
cailor ferate stimulente pentru a diminua perturbérile si pentru a imbunatiti performanta retelei
feroviare. Principiile de tarifare in functie de performanta se aplicd intregii retele de cale feratda a
administratorului ciii ferate.

(2) Tariful pentru utilizarea infrastructurii poate include un tarif care tine cont de costurile efectelor
asupra mediului determinate de exploatarea feroviard, fiind necesara, in acest context, o diferentiere in
functie de efectele produse asupra mediului. Aceasta nu poate avea drept consecintd modificarea
profitului global al administratorului retelei de cale ferata.

(3) Tariful pentru utilizarea infrastructurii poate include un tarif care sa reflecte deficitul de capacitate
al segmentului identificabil al infrastructurii in perioadele de saturare.

(4) Daca serviciul de transport atrage costuri suplimentare in raport cu celelalte servicii de transport,
aceste costuri nu pot fi luate in considerare decéat in ceea ce priveste respectivul serviciu de transport.

(5) Pentru a evita variatii semnificative si disproportionate, tarifele prevazute la alineatele 2 si 4 si cele
aferente serviciilor obligatorii pot fi prelungite pentru o perioada corespunzatoare.

ECLIL:EU:C:2017:834 11
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(6) In lipsa unei dispozitii contrare din prezentul regulament, tarifele trebuie calculate in acelasi mod
pentru fiecare titular al unui drept la acces. Tarifele trebuie reduse in cazul in care reteaua feroviara,
macazurile, sistemul de securitate sau sistemul de alimentare catenar ale anumitor segmente feroviare
nu se afld intr-o stare conforma dispozitiilor contractuale.

(7) Tarifele percepute de administratorul cailor ferate trebuie publicate sau comunicate in
conformitate cu articolul 4 alineatul 1, cu o lund inainte de termenul prevazut la articolul 8
alineatul 1 punctul 2. Acestea se aplica in toatd perioada aferenta noului grafic de circulatie.”

BGB

Articolul 315 din Biirgerliches Gesetzbuch (Codul civil, denumit in continuare ,BGB”), intitulat
»Stabilirea prestatiei de catre una dintre parti”, prevede la alineatele 1 si 3:

»(1) Dacd prestatia se stabileste de una dintre partile contractuale, in caz de dubiu, se considera ca
trebuie stabilita ex aequo et bono.

[...]

(3) In cazul in care stabilirea prestatiei se realizeaza ex aequo et bono, decizia adoptata este obligatorie
pentru cealaltd parte numai daca este echitabild. In cazul in care aceasta nu respectd cerintele de
echitate, stabilirea prestatiei se va realiza prin hotarére judecatoreasca [...]”

Litigiul principal si intrebarile preliminare

CTL Logistics este o intreprindere privata de transport feroviar care utilizeazd infrastructura feroviara
administrata de DB Netz, intreprindere publica autorizata.

DB Netz pune la dispozitia clientilor sdi, contra cost, propria infrastructurd feroviara, pe baza unor
asa-numite contracte de ,utilizare a infrastructurii’. Acestea sunt contracte-tip care reglementeaza
principiile raportului contractual dintre intreprinderile de transport feroviar si DB Netz si care
reprezinta baza pentru contractele individuale de utilizare a infrastructurii, incheiate pentru utilizarea
traselor. Clauzele acestor contracte-tip sunt integrate in fiecare contract individual.

Potrivit acestor contracte de utilizare a infrastructurii, utilizarea retelei feroviare a DB Netz era
conditionata de plata de catre CTL Logistics a preturilor pentru trase, calculate pe baza tarifului in
vigoare. DB Netz stabileste in avans acest tarif, denumit ,sistem tarifar pentru trase” (,TPS”), pentru o
anumitd perioadd, fard implicarea intreprinderilor de transport feroviar.

Litigiul principal dintre parti priveste anumite tarife pentru anulare si modificare, pe care DB Netz le-a
stabilit in mod unilateral in TPS, tarife aplicate atunci cdnd CTL Logistics a dorit sa modifice sau sa
anuleze o rezervare a unor trase. Intre anii 2004 si 2011, CTL Logistics a plitit sumele previzute de
TPS, insd a decis sa solicite ulterior rambursarea lor.

In acest scop, CTL Logistics a sesizat Landgericht Berlin (Tribunalul Regional Berlin, Germania), firi a
se adresa in prealabil organismului de control.

Potrivit acestei societati, tarifele pentru anulare si modificare in discutie ar fi fost stabilite in mod
unilateral si inechitabil de catre DB Netz. Prin aplicarea articolului 315 din BGB, stabilirea acestor
tarife de citre DB Netz ar deveni inoperanta si ar reveni instantelor sarcina sa stabileasca un tarif,
intr-un cuantum apreciat ex aequo et bomno. Suma care depdseste acest tarif ar fi lipsitd de temei
juridic si ar trebui recuperata.

12 ECLIL:EU:C:2017:834
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Instanta de trimitere confirmd cd, potrivit jurisprudentei instantelor de apel si a Bundesgerichtshof
(Curtea Federala de Justitie, Germania), instantele civile au, intr-adevar, competenta, in cauze precum
cea din litigiul principal, sa examineze TPS al paratei din perspectiva echitétii acestuia si sa adopte,
daca este cazul, propriile decizii pe baza unei aprecieri ex aequo et bono. Potrivit acestei jurisprudente,
nici AEG, nici EIBV nu s-ar opune exercitarii unui control din perspectiva legislatiei civile, in temeiul
articolului 315 din BGB, intrucét stabilirea tarifului pentru utilizarea infrastructurilor feroviare ar
permite o marja de apreciere ce rezultd din autonomia de vointd, in pofida controlului realizat de
organismul de reglementare.

In plus, potrivit jurisprudentei mentionate, aplicarea concomitentd a articolului 315 din BGB si a
reglementarii germane din sectorul feroviar s-ar impune din considerente de ordin procedural.
Actiunea introdusd in temeiul articolului 315 din BGB ar conduce in mod obligatoriu la examinarea
cuantumului tarifului stabilit de intreprinderea de administrare a infrastructurii feroviare si ar avea
eventual ca rezultat reducerea cu efect retroactiv a tarifului respectiv pana la limita unei sume ce
rezulta dintr-o apreciere in echitate.

In schimb, instanta de trimitere consideri ci nu se poate admite un control, exercitat in temeiul
articolului 315 din BGB, si aplicarea concomitenta a dispozitiilor previazute de Directiva 2001/14.
Potrivit acestei instante, aplicarea articolului 315 mentionat implicd, in fapt, o functie de reglementare
care nu este compatibila cu principiul trimiterii la un singur organism de reglementare, in conformitate
cu articolul 30 alineatul (1) prima tezd din directiva mentionatd si care nu ia in considerare in mod
suficient principiile prevazute de directivd in ceea ce priveste calculul tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii.

In aceste conditii, Landgericht Berlin (Tribunalul Regional Berlin) a hotirat si suspende judecarea
cauzei si sa adreseze Curtii urmatoarele intrebari preliminare:

»1) Reglementarile dreptului Uniunii, in special articolul 30 alineatul (1) prima tezd, alineatul (2),
alineatul (3), alineatul (5) primul paragraf si alineatul (6) din Directiva [2001/14], trebuie
interpretate in sensul cd rambursarea tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, convenite
sau stabilite printr-un acord-cadru incheiat intre administratorul infrastructurii si un solicitant,
este exclusd atunci cand rambursarea nu se solicitd potrivit procedurilor prevazute de organismul
national de control si potrivit procedurilor de control judiciar aferente acestor decizii ale
organismului de reglementare?

2) Dispozitiile dreptului Uniunii, in special articolul 30 alineatul (1) prima tezd, alineatul (2),
alineatul (3), alineatul (5) primul paragraf si alineatul (6) din Directiva [2001/14], trebuie
interpretate in sensul cd rambursarea tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, convenite
sau stabilite printr-un acord-cadru intre administratorul infrastructurii si un solicitant, este exclusa
atunci cand organismul national de control nu a fost sesizat anterior in legaturd cu tarifele de
utilizare a unei infrastructuri feroviare?

3) Controlul echitatii tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare exercitat de o instanta civila in
temeiul unor dispozitii nationale de drept civil potrivit carora instantelor le este permis sa verifice
echitatea unei prestatii stabilite unilateral de una dintre parti si, daca este cazul, s pronunte
decizii ex aequo et bono, este compatibil cu dispozitiile dreptului Uniunii potrivit céarora
administratorul unei infrastructuri are obligatia sa respecte anumite reguli generale pentru
calcularea tarifelor, precum principiul de recuperare a costurilor (articolul 6 alineatul (1) din
Directiva [2001/14]) si respectarea criteriilor privind capacitatea de acceptare a pietei (articolul 8
alineatul (1) din Directiva [2001/14])?

4) In cazul unui raspuns afirmativ la a treia intrebare, atunci cind isi exercitd marja de apreciere,

instanta civild trebuie sd tind seama de criteriile de stabilire a tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii feroviare prevazute de Directiva [2001/14] si, dacd da, de care dintre acestea?

ECLIL:EU:C:2017:834 13
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5) Controlul echitatii tarifelor exercitat de catre o instanta civila potrivit dispozitiei nationale la care se
face referire la a treia intrebare este compatibil cu dreptul Uniunii, in masura in care instantele
civile stabilesc tariful prin derogare de la principiile generale de tarifare si de la tarifele practicate
de administratorul infrastructurii feroviare, in pofida faptului cd, potrivit dreptului Uniunii,
administratorul infrastructurii feroviare este obligat sa asigure un tratament nediscriminatoriu
tuturor titularilor drepturilor de acces (articolul 4 alineatul (5) din Directiva [2001/14])?

6) Controlul exercitat de cétre o instantd civila cu privire la echitatea tarifelor practicate de
administratorul unei infrastructuri este compatibil cu dreptul Uniunii, avind in vedere ca acest
drept stabileste competenta organismului de reglementare pentru solutionarea diferendelor dintre
administratorul infrastructurii si titularul dreptului de acces privind tarifele pentru utilizarea
infrastructurii sau cuantumul si structura (articolul 30 alineatul (5) al treilea paragraf din Directiva
[2001/14], si cd, din cauza numadrului mare de posibile litigii in fata diverselor instante civile,
organismul de reglementare nu ar mai putea asigura aplicarea unitard a reglementarilor Uniunii
privind céile ferate (articolul 30 alineatul (3) din Directiva [2001/14])?

7) Este compatibil cu dreptul Uniunii, in special cu articolul 4 alineatul (1) din Directiva [2001/14],
faptul ca dispozitiile nationale impun administratorilor infrastructurii sa calculeze toate tarifele de
utilizare a infrastructurii exclusiv prin utilizarea unei metode intemeiate pe costurile directe?”

Cu privire la intrebarile preliminare

Cu privire la prima, la a doua, la a cincea si la a sasea intrebare

Prin intermediul primei, al celei de a doua, al celei de a cincea si al celei de a sasea intrebari, care
trebuie analizate impreund, instanta de trimitere solicitd in esentd si se stabileasca dacd dispozitiile
Directivei 2001/14, in special articolul 4 alineatul (5) si articolul 30 alineatele (1), (3), (5) si (6) din
aceastd directivd, trebuie interpretate in sensul cd se opun aplicarii unei reglementéiri nationale
precum cea in cauza in litigiul principal, care prevede un control al caracterului echitabil al tarifelor
pentru utilizarea infrastructurii feroviare exercitat, de la caz la caz, de instantele de drept comun si
posibilitatea de a modifica, eventual, cuantumul tarifelor respective, independent de supravegherea
exercitatd de organismul de control prevazut la articolul 30 din directiva mentionata.

Cu titlu preliminar, pentru a raspunde la aceastd intrebare, trebuie amintite obiectivele urmarite de
Directiva 2001/14, precum si principiile si cerintele atat materiale, cat si formale stabilite de aceasta
directiva in materia tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare.

Obiectivele urmadrite de Directiva 2001/14

Printre obiectivele urmarite de Directiva 2001/14 se afla in special obiectivul de a asigura un acces
nediscriminatoriu la infrastructurd, dupa cum se aratd in special in considerentele (5) si (11) ale
directivei mentionate (a se vedea in acest sens Hotardrea din 28 februarie 2013, Comisia/Ungaria,
C-473/10, EU:C:2013:113, punctul 47, si Hotararea din 18 aprilie 2013, Comisia/Franta, C-625/10,
EU:C:2013:243, punctul 49).

In plus, Directiva 2001/14 urmareste obiectivul de a garanta o concurenti loiala. Considerentul (16) al

directivei respective enuntd in aceastd privintd ca sistemele de tarifare si de alocare a capacitatilor
trebuie si permitd concurenta loiala in furnizarea serviciilor de transport feroviar.

14 ECLIL:EU:C:2017:834
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Sistemul de tarifare instituit de Directiva 2001/14 ca instrument de administrare urmareste de
asemenea un alt obiectiv, mai exact independenta administratorului infrastructurii (a se vedea in acest
sens Hotédrarea din 28 februarie 2013, Comisia/Spania, C-483/10, EU:C:2013:114, punctul 44, si
Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Germania, C-556/10, EU:C:2013:116, punctul 82).

Pe de alta parte, potrivit considerentului (12) al directivei mentionate, pentru a realiza obiectivul care
consta in asigurarea unei utilizdri eficiente a infrastructurii feroviare, este oportun ca sistemele de
tarifare amintite sa incurajeze administratorii infrastructurii feroviare sa optimizeze utilizarea acesteia
(a se vedea in acest sens Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Germania, C-556/10,
EU:C:2013:116, punctul 82).

Potrivit considerentului (20) al Directivei 2001/14, pentru atingerea acestui obiectiv, este de dorit sa se
acorde un anumit grad de flexibilitate administratorilor infrastructurii (a se vedea in acest sens
Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Spania, C-483/10, EU:C:2013:114, punctul 44, si Hotdararea
din 28 februarie 2013, Comisia/Germania, C-556/10, EU:C:2013:116, punctul 82).

De asemenea, in considerentul (34) al directivei mentionate se afirmd cad este de dorit sa se facd
investitii in infrastructura feroviard si ca sistemele de tarifare trebuie sa ofere stimulente
administratorilor acesteia pentru realizarea investitiilor adecvate acolo unde acestea sunt avantajoase
din punct de vedere economic. Or, administratorii nu pot fi incurajati sd investeasca in infrastructura
daca nu dispun de o marja de apreciere in cadrul sistemului de tarifare (Hotérarea din 28 februarie
2013, Comisia/Spania, C-483/10, EU:C:2013:114, punctul 45).

In sfarsit, intrucéat infrastructura feroviara reprezintd un monopol, in considerentul (40) al directivei
mentionate se afirma cd este necesar ca administratorii infrastructurii sa fie stimulati pentru a reduce
costurile si a-si administra infrastructura in mod eficient.

O astfel de administrare eficientd, precum si utilizarea echitabild si nediscriminatorie a infrastructurii
feroviare necesitd, potrivit considerentului (46) al acestei directive, infiintarea unui organism de
reglementare care si supravegheze aplicarea normelor relevante ale dreptului Uniunii si care sa
actioneze ca un organism de apel, fard a elimina posibilitatea unui control jurisdictional.

Principiile materiale enuntate in Directiva 2001/14

In conformitate cu articolul 1 alineatul (1) al doilea paragraf din Directiva 2001/14, pentru a permite
administratorului infrastructurii feroviare introducerea pe piata si utilizarea optima si efectiva a
acesteia, statele membre trebuie si asigure ca sistemele de tarifare si de alocare a capacitatilor de
infrastructurd feroviara respectd principiile stabilite de aceastd directiva.

In aceastid privintd, intrucat egalitatea de tratament a intreprinderilor feroviare reprezinti cerinta
prealabild pentru crearea unor conditii de concurentd loiala in furnizarea serviciilor de transport
feroviar, administratorul infrastructurii trebuie sa se asigure, potrivit articolului 4 alineatul (5) din
directiva mentionatd, ca sistemul de tarifare este aplicat astfel incat diferitele intreprinderi feroviare
care efectueaza prestiri de servicii de naturd asemanatoare pe o parte similard de piatd sa fie supuse
unor tarife echivalente si nediscriminatorii si cad tarifele aplicate efectiv respecta regulile stabilite in
documentul de referinta al retelei feroviare.

Trebuie amintit ca aceastda dispozitie pune in aplicare principiul enuntat in considerentul (11) al
aceleiasi directive, potrivit cdruia sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor trebuie sd permita
accesul egal si nediscriminatoriu al tuturor intreprinderilor si sa incerce, pe cét posibil, sa satisfaca
nevoile tuturor utilizatorilor si modurilor de transport intr-o maniera corecta si nediscriminatorie.
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Acest principiu ce rezultd din considerentul (11) si din articolul 9 alineatul (5) din Directiva 2001/14,
potrivit carora pentru servicii aseménitoare se aplica sisteme de reduceri similare, reprezintd, asadar,
criteriul de bazd pentru stabilirea si perceperea tarifului de utilizare a infrastructurii.

Pentru a garanta obiectivul astfel urmarit si pentru a asigura transparenta, articolul 3 din Directiva
2001/14, ce reia continutul considerentului (5) al acesteia, impune administratorului infrastructurii si
stabileasca si sa publice un document de referinta al retelei care indicd in special principiile si
nivelurile de tarifare, in conformitate cu anexa I la Directiva 2001/14.

Tot in contextul stabilirii si al perceperii tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, articolul 4
alineatul (1) al doilea paragraf din Directiva 2001/14 prevede ca stabilirea tarifului pentru utilizarea
infrastructurii si perceperea acestuia sunt realizate de administratorii infrastructurii, care au obligatia
sa asigure aplicarea unor principii unitare, astfel cum prevede in special articolul 4 alineatele (4) si (5)
din directiva mentionata (a se vedea in acest sens Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Germania,
C-556/10, EU:C:2013:116, punctul 84, si Hotararea din 3 octombrie 2013, Comisia/Italia, C-369/11,
EU:C:2013:636, punctul 41).

Prin urmare, administratorii infrastructurii, care au obligatia de a stabili si de a percepe tarifele intr-o
manierd nediscriminatorie, trebuie nu doar si aplice conditiile de utilizare a retelei feroviare in mod
egal tuturor utilizatorilor acestei retele, ci si sd se asigure ca tarifele efectiv percepute corespund
acestor conditii.

Principiul nediscriminarii prevazut de Directiva 2001/14, expus anterior, este corolarul marjei de
apreciere conferite de aceastd directivi pentru stabilirea si perceperea tarifelor de utilizare a
infrastructurii feroviare. Pe langa puterea de apreciere conferita statelor membre pentru transpunerea
si aplicarea prevederilor articolului 7 si urmétoarelor din Directiva 2001/14, articolul 4 alineatul (1) al
doilea paragraf din directiva respectiva prevede, in aceasta privinta, cd stabilirea tarifului revine
administratorului infrastructurii, caruia ii este, asadar, recunoscutd o anumitd putere de apreciere
proprie.

In acest context, potrivit articolului 12 din Directiva 2001/14, in cazul in care administratorul respectiv
a decis sd perceapa tarife pentru anulare, desi nu are nicio obligatie in acest sens, tarifele respective
incurajeazd o utilizare eficientd a capacitétilor, cu conditia ca acestea s fie corespunzatoare si si fie
stabilite in conformitate cu principiul enuntat la articolul 1 alineatul (1) al doilea paragraf din directiva
mentionata.

Modul de redactare a considerentului (7) al Directivei 2001/14 confirma acest punct de vedere, intrucét
prevede ca incurajarea utilizarii optime a infrastructurii feroviare conduce la o scadere a costurilor de
transport pentru societate.

In sfarsit, trebuie si se arate c, potrivit considerentului (35) al acestei directive, orice sistem de tarifare
emite semnale economice catre utilizatori si este important ca aceste semnale sd fie coerente si sa i
determine sa ia hotérari rationale. Rezulta cd aceste stimulente pot avea efectul scontat numai in
masura in care administratorul infrastructurii are posibilitatea efectiva de a-si adapta comportamentul
comercial la conditiile pietei. In consecinti, Directiva 2001/14 recunoaste o anumiti putere de
apreciere administratorului infrastructurii pentru ca acesta si poatad realiza obiectivele urmaérite de
directiva mentionata. Luarea in considerare a acestor obiective se exprima prin stabilirea si controlul
uniform ale tuturor tipurilor de tarife, in special ale tarifelor percepute pentru capacitatea solicitata, dar
neutilizata.

16 ECLIL:EU:C:2017:834



55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

Hotararea din 9.11.2017 — Cauza C-489/15
CTL Logistics

Principiile procedurale enuntate in Directiva 2001/14

In ceea ce priveste organismul de control, potrivit considerentului (46) al Directivei 2001/14,
administrarea eficienta si utilizarea echitabila si nediscriminatorie a infrastructurii feroviare necesita
infiintarea unui organism de reglementare care sa supravegheze aplicarea acestor norme de drept ale
Uniunii si care si actioneze ca un organism de apel, fira a elimina posibilitatea unui control
jurisdictional.

Prin urmare, potrivit articolului 30 alineatul (1) din directiva mentionatd, statele membre au obligatia
de a infiinta un astfel de organism care, in temeiul articolului 30 alineatul (2) din directiva respectiva,
poate fi sesizat de céitre un solicitant in cazul in care acesta din urma considerd ca ,nu a fost tratat
echitabil, a fost discriminat sau a fost nedreptitit in orice fel”. Actiunea astfel introdusa priveste in
special, potrivit acestei din urma dispozitii, deciziile administratorului infrastructurii referitoare la
sistemul de tarifare sau la nivelul ori la structura tarifelor pentru utilizarea infrastructurii care i se cer
solicitantului sau i se pot cere a fi platite, organismul de control fiind obligat, in temeiul articolului 30
alineatul (5) din Directiva 2001/14, sa ia hotarari in privinta plangerilor si sa actioneze pentru a
remedia situatia in termen de maximum doua luni.

Prin urmare, pe langa aprecierea tarifelor aplicabile intr-un anumit caz, acest organism are obligatia de
a se asigura cd integralitatea tarifelor ce constituie sistemul de tarifare sunt in conformitate cu
dispozitiile directivei mentionate.

Supravegherea centralizatd exercitata de organismul de control care asigura caracterul
nediscriminatoriu al tarifelor corespunde, asadar, principiului potrivit caruia stabilirea centralizatd a
tarifelor respective este realizata de catre administrator cu respectarea principiului nediscriminarii.

Aceasta este perspectiva in care se inscriu dispozitiile referitoare la efectele deciziilor adoptate de
organismul de control, precum si cele referitoare la intinderea controlului exercitat de acesta.

In acest sens, in temeiul articolului 30 alineatul (3) prima tezi din Directiva 2001/14, organismul de
control se asigura ca tarifele stabilite de catre administratorul infrastructurii sunt in conformitate cu
capitolul II din aceasta directiva si sunt nediscriminatorii. Pe de altd parte, articolul 30 alineatul (3) a
doua teza din directiva mentionatda prevede cad negocierile dintre solicitant si administratorul
infrastructurii cu privire la nivelul tarifelor de utilizare a infrastructurii sunt permise numai daca sunt
purtate sub supravegherea organismului de control care intervine in cazul in care negocierile sunt
susceptibile s contravind cerintelor aceleiasi directive.

In temeiul articolului 30 alineatul (5) al doilea paragraf din Directiva 2001/14, hotirarile adoptate de
organismul de control sunt obligatorii pentru toate partile, avand astfel un efect erga omnes.

Potrivit articolului 30 alineatul (6) din Directiva 2001/14, trebuie instituit un control judiciar al acestor
hotérari.

Acestea sunt principiile in lumina cérora trebuie sa se raspunda la prima, la a doua, la a cincea si la a
sasea intrebare adresate de instanta de trimitere, astfel cum au fost reformulate la punctul 34 din
prezenta hotarare.

Dispozitiile articolului 315 din BGB, astfel cum sunt interpretate de instanta de trimitere

In ceea ce priveste articolul 315 din BGB, din cererea de decizie preliminara reiese ci aceasta dispozitie
de drept civil german prevede cd, atunci cand o dispozitie legald sau o clauza contractuald ofera uneia
din parti, precum administratorul unei infrastructuri, dreptul de a stabili unilateral prestatia datorata in
temeiul contractului, acest drept trebuie exercitat insg, in caz de dubiu, in conformitate cu cerintele de
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echitate. Respectarea echitatii ar putea fi verificatd de instantele civile care, atunci cand constatid ca
prestatia nu a fost stabilitda in mod echitabil, ar inlocui-o printr-o hotérare judecétoreascd pronuntata in
echitate, adoptata in mod discretionar. Obiectivul articolului 315 din BGB ar fi, prin urmare, sa
corecteze caracterul excesiv sau disproportionat, in anumite cazuri, al prestatiei in raport cu obiectul
contractului.

Instanta de trimitere constatd in plus ca, potrivit jurisprudentei instantelor civile germane, stipulatiile
din contractele de utilizare a infrastructurilor DB Netz care fac referire la sistemul de tarifare a traselor
prevad, pe de o parte, dreptul de a stabili prestatia de origine contractuala si, pe de alta parte, ca
obligatia reglementatd de a stabili liste ale tarifelor este expresia dreptului de a stabili prestatia de
origine legala. Instantele mentionate ar fi dedus de aici ca sunt competente sa controleze tarifele, in
temeiul articolului 315 alineatul 3 din BGB, si si adopte, dacé este cazul, propriile decizii pe baza unei
aprecieri ex aequo et bono.

Potrivit instantei de trimitere, instantele germane interpreteazd reglementarea germana din sectorul
feroviar, mai precis dispozitiile din AEG si din EIBV, care transpune Directiva 2001/14, in sensul ca
nu se opune realizarii unui control din perspectiva dreptului civil, intemeiat pe articolul 315 din BGB.
Un astfel de control nu ar fi exclus, dat fiind cd, in temeiul principiului autonomiei de vointa,
administratorul infrastructurii ar dispune de o marja de apreciere la momentul stabilirii tarifului
pentru utilizarea infrastructurii feroviare, in pofida controlului realizat de organismului de
reglementare.

Potrivit acestei jurisprudente, considerente de ordin procedural ar justifica de asemenea aplicarea
concomitentd a articolului 315 din BGB si a reglementdrii germane din sectorul feroviar.
Intreprinderea de transport feroviar ar putea, fira alte conditii suplimentare, si introduci o actiune
intemeiata pe articolul mentionat, prin care sa solicite instantei sd stabileasca un tarif intr-un cuantum
echitabil. O astfel de actiune ar conduce in mod obligatoriu la examinarea tarifului stabilit de
administratorului infrastructurii si ar avea eventual ca rezultat reducerea cu efect retroactiv a
cuantumului acestuia pe baza unei aprecieri in echitate, in timp ce un asemenea efect ar fi incert in
ceea ce priveste deciziile adoptate de organismul de reglementare.

In sfarsit, potrivit jurisprudentei mentionate, articolul 315 din BGB s-ar putea aplica chiar si in cazul in
care tarifele sunt stabilite sub forma unui tarif general, avand in vedere cé raportul juridic existent intre
intreprinderea de administrare a infrastructurii feroviare si intreprinderea de transport feroviar este
reglementat, in materie civila, de articolul 14 alineatul 6 din AEG.

Raspunsul Curtii

Cu titlu preliminar, trebuie amintit cd din dosarul de care dispune Curtea reiese ci aprecierea in
echitate realizatda de instantele civile nationale, in temeiul articolului 315 alineatul 3 din BGB,
constituie un instrument general de drept civil, mai precis de dreptul contractelor, fird o legitura
concretd cu controlul tarifelor percepute de administratorii infrastructurilor, prevazut de Directiva
2001/14. In consecinti, aceasta dispozitie urmireste s stabileasca un raport echitabil, in fiecare caz in
parte.

Or, trebuie sd se constate, mai intdi, cd aprecierea in echitate in fiecare caz in parte se opune
principiului nediscrimindrii consacrat la articolul 4 alineatul (5) si in considerentul (11) al Directivei
2001/14, dupd cum s-a ardtat la punctele 45-54 din prezenta hotarare.

In aceasti privinti, reiese din dosar ca jurisprudenta instantelor civile germane pleaci de la principiul

ca articolul 315 din BGB are un ,domeniu de aplicare autonom”, paralel cu cel al reglementdrii din
sectorul feroviar, si ca, prin urmare, ar trebui verificat daca, in cadrul marjei de apreciere care ii este
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recunoscutd de reglementarea nationald cu privire la stabilirea tarifelor, administratorul infrastructurii
a luat de asemenea in considerare, in mod corespunzator, interesele intreprinderii de transport
feroviar reclamante care depésesc respectarea caracterului nediscriminatoriu al conditiilor de acces la
retea.

Or, este suficient sd se constate, in aceasta privinta, ca jurisprudenta mentionata conduce la aplicarea
criteriilor de apreciere materiale cu privire la echivalenta prestatiilor, criterii care nu sunt prevazute de
dispozitiile relevante ale Directivei 2001/14.

Aceste criterii, aplicate in cadrul controlului in echitate, realizat de instanta civila in temeiul articolului
315 din BGB, ameninta astfel realizarea obiectivelor urmarite de Directiva 2001/14, intrucat nu exista
criterii uniforme recunoscute de jurisprudenta mentionata, acestea fiind aplicate, de la caz la caz,
tinand seama de obiectul contractului si de interesul partilor in litigiu.

Punand accentul exclusiv pe rationalitatea economica a contractului individual, aplicarea articolului
315 din BGB se afla in contradictie cu faptul cd doar o stabilire a tarifelor pe baza unor criterii
uniforme poate garanta ca politica in materie tarifara este aplicata in mod egal tuturor intreprinderilor
feroviare.

Aprecierea in echitate, realizata in temeiul articolului 315 din BGB, in cadrul unui contract, pe de o
parte, si reglementarea din sectorul feroviar astfel cum rezulta din Directiva 2001/14, pe de alta parte,
au la baza consideratii diferite, care, in cazul in care se aplicd unuia si aceluiasi contract, pot conduce la
rezultate contradictorii.

Prin urmare, aplicarea principiului echitatii de instantele germane este in contradictie cu principiile
enuntate de Directiva 2001/14, in special cu principiul egalitatii de tratament al intreprinderilor de
transport feroviar.

In al doilea rand, trebuie amintit c4, in temeiul articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14, statele
membre trebuie sa stabileasca un cadru de tarifare. Ele pot si stabileasca si reguli specifice de tarifare,
cu respectarea independentei administrarii de catre administratorului infrastructurii. Conform
dispozitiei amintite, revine acestuia din urmi sarcina, pe de o parte, si calculeze tariful pentru
utilizarea infrastructurii si, pe de alta parte, sa perceapa tariful respectiv (a se vedea in special
Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Spania, C-483/10, EU:C:2013:114, punctul 39, si Hotararea
din 3 octombrie 2013, Comisia/Italia, C-369/11, EU:C:2013:636, punctul 41).

Dispozitia mentionatd stabileste in acest mod o repartizare a competentelor intre statele membre si
administratorul infrastructurii in ceea ce priveste sistemele de tarifare. Astfel, revine statelor membre
competenta de a stabili un cadru de tarifare, in timp ce calcularea tarifului si perceperea acestuia
incumbd, in principiu, administratorului infrastructurii (Hotdrarea din 28 februarie 2013,
Comisia/Spania, C-483/10, EU:C:2013:114, punctul 41, Hotaréarea din 11 iulie 2013, Comisia/Republica
Ceha, C-545/10, EU:C:2013:509, punctul 34, si Hotararea din 3 octombrie 2013, Comisia/ltalia,
C-369/11, EU:C:2013:636, punctul 42).

Pentru a garanta obiectivul privind independenta administrarii a administratorului infrastructurii,
acesta trebuie s dispund, in cadrul de tarifare astfel cum a fost definit de statele membre, de o
anumitd marja de apreciere pentru stabilirea cuantumului tarifelor, de naturd si ii permita sa o
utilizeze ca instrument de administrare (Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Spania, C-483/10,
EU:C:2013:114, punctele 44 si 49, precum si Hotararea din 11 iulie 2013, Comisia/Republica Ceha,
C-545/10, EU:C:2013:509, punctul 35).
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Rezulta, asadar, din considerentul (12) al Directivei 2001/14 c4, in cadrul stabilit de statele membre,
sistemele de tarifare si de alocare a capacititilor trebuie sid incurajeze administratorii infrastructurii
feroviare sa optimizeze utilizarea acesteia (Hotararea din 28 februarie 2013, Comisia/Spania, C-483/10,
EU:C:2013:114, punctul 44).

Or, desi administratorii pot, in principiu, sa calculeze cuantumul tarifului, prin intermediul unui sistem
de tarifare aplicabil tuturor intreprinderilor feroviare, acestia nu ar putea realiza o optimizare rezultata
dintr-un astfel de sistem dacd exista riscul ca, in orice moment, o instantd civild sa stabileascd in
echitate, in temeiul articolului 315 din BGB, tariful aplicabil exclusiv intreprinderii feroviare parte la
procedura, stabilirea acestui tarif de cétre instanta respectiva restrangand astfel marja de apreciere a
administratorului infrastructurii intr-o masurda incompatibilda cu obiectivele urmaérite de Directiva
2001/14 (a se vedea in acest sens Hotararea din 3 octombrie 2013, Comisia/Italia, C-369/11,
EU:C:2013:636, punctul 43).

In acest context, trebuie aratat ci, in conformitate cu ceea ce prevede articolul 8 alineatul (2) din
aceasta directiva, pentru a incuraja administratorul infrastructurii sd optimizeze utilizarea
infrastructurii sale, acesta din urma trebuie sa fie in masura sa stabileascd sau sa mentina tarife mai
mari pe baza costurilor pe termen lung ale anumitor proiecte de investitii (Hotérarea din 28 februarie
2013, Comisia/Germania, C-556/10, EU:C:2013:116, punctul 83).

Astfel, trebuie sa se concluzioneze ca un control al tarifelor potrivit principiului echitétii si adoptarea,
dupa caz, a unei decizii pe baza unei aprecieri ex aequo et bono, in conformitate cu articolul 315
alineatul (3) din BGB, sunt contrare obiectivelor urmarite de articolul 4 alineatul (1) din Directiva
2001/14.

In al treilea rand, trebuie si se constate ci aplicarea criteriilor de apreciere materiale in temeiul
articolului 315 din BGB fie ar fi incompatibild cu criteriile de apreciere prevazute in special la
articolele 4, 7 si 8 din Directiva 2001/14, fie, presupunind ca aceste cerinte ar fi conforme cu cele
stabilite de directiva, ar determina instantele civile si aplice direct dispozitiile reglementarii din
sectorul feroviar si, in consecintd, sa aduca atingere competentelor organismului de control.

In aceastd privinta, trebuie aritat ci principiului potrivit ciruia stabilirea tarifelor de utilizare a
infrastructurii se realizeaza de cétre administratorul infrastructurii feroviare care are obligatia sa
respecte principiul nediscriminarii i corespunde supravegherea exercitata de organismul de control,
care, la randul sau, este obligat sd asigure respectarea caracterului nediscriminatoriu al tarifelor.

Astfel, atunci cand instantele civile nationale, sesizate cu litigii in materia tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii feroviare, aplicd, in cadrul controlului in echitate prevazut la articolul 315 din BGB,
dispozitiile reglementérii sectoriale din AEG si din EIBV, pentru a aprecia modalitatile de calcul si
cuantumul tarifelor, reglementarea din sectorul feroviar previazuta de Directiva 2001/14 nu este
supusa doar unei aprecieri efectuate de organismul de control competent, iar apoi unei verificari ex
post efectuate de instantele sesizate cu actiuni impotriva deciziilor acestui organism, ci este, in egalad
masurd, aplicatd si interpretatd de orice instantd civild nationald competenta sesizatd, iar aceasta cu
nerespectarea competentei exclusive pe care organismul de control o are in temeiul articolului 30 din
Directiva 2001/14-.

In consecinti, diverse decizii ale instantelor civile independente, dupid caz, nearmonizate prin
jurisprudenta instantelor superioare, s-ar substitui unicititii controlului exercitat de organismul
competent, sub rezerva, dacd este cazul, a unui control ulterior realizat de instantele chemate si
judece actiunile impotriva deciziilor acestui organism, in speta tribunalele administrative, astfel cum
prevede de asemenea articolul 30 din Directiva 2001/14. Rezultd o juxtapunere a doud cai decizionale
necoordonate, ceea ce contravine in mod vadit obiectivului urmarit de articolul 30 din Directiva
2001/14.
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In al patrulea rand, instanta de trimitere subliniazi, pe buna dreptate, dificultatea practici
insurmontabila pe care ar reprezenta-o o integrare rapida, intr-un sistem nediscriminatoriu, a diferitor
hotéréri judecatoresti individuale pronuntate de instantele civile, chiar si atunci cand organismul de
control ar incerca sa reactioneze ca urmare a acestor hotarari.

Primo, acest lucru ar avea ca rezultat, cel putin pana la interventia unei instante supreme, o
discriminare intre intreprinderile feroviare dupa cum au sesizat sau nu o instantd civila si in functie
de continutul hotérérii pronuntate de aceasta, ceea ce incalca in mod vadit principiul nediscriminarii
consacrat de articolul 4 alineatul (5) din Directiva 2001/14.

Secundo, din dosarul de care dispune Curtea rezultd ca un control in echitate, realizat in temeiul
articolului 315 din BGB, ar presupune, pentru a evita un eventual tratament discriminatoriu intre
intreprinderile feroviare, adaptarea efectivd a tarifului de céatre administratorului infrastructurii sau de
citre organismul de control si aplicarea acestuia in cazul tuturor celorlalte intreprinderi feroviare, ca
urmare a unei hotdrari a unei instante civile de modificare a tarifului respectiv care a intervenit la
cererea unei singure intreprinderi.

Or, din dispozitiile Directivei 2001/14 referitoare la organismul de control nu reiese nicio obligatie de
aceasta natura.

In plus, argumentul potrivit ciruia aceastd metoda ar permite gisirea unei solutii care si garanteze un
tratament nediscriminatoriu al intreprinderilor feroviare se bazeazd pe ipoteza potrivit céreia
organismul de control ar trebui sa se limiteze si reactioneze doar la deciziile individuale pe care
instantele civile le-au pronuntat deja in temeiul articolului 315 din BGB. Or, o astfel de ipoteza
contravine in mod vadit misiunii conferite organismului de control, astfel cum rezulta din articolul 30
alineatele (2) si (5) din Directiva 2001/14.

In sfarsit, ipoteza respectivi ar aduce atingere independentei administratorilor infrastructurilor
feroviare, intrucat acestia ar fi obligati, ca reactie la decizia unei instante civile, sa se confrunte cu tarife
»echitabile” forfetare, obtinute pe baza examindrii unor cazuri individuale, ceea ce contravine misiunii
care a fost conferitd acestor administratori de infrastructuri prin Directiva 2001/14.

In acest context, trebuie si se constate, in al cincilea rand, ci nu ar fi respectat caracterul obligatoriu al
deciziilor adoptate de organismul de control pentru toate partile interesate, astfel cum rezulta din
articolul 30 alineatul (5) al doilea paragraf din Directiva 2001/14. Astfel, din aceastd dispozitie rezultd
ca deciziile organismului de control, supuse, dupa caz, controlului jurisdictional, produc efecte juridice
pentru toate partile vizate din sectorul feroviar, fie cd este vorba despre intreprinderile de transport sau
despre administratorii infrastructurilor. Ar fi contrar acestui principiu ca hotéréarile pronuntate de
instantele civile, dupé caz, pe baza criteriilor stabilite de reglementarea referitoare la calculul tarifelor
sa produca efecte limitate numai la partile din litigiile aflate pe rolul acestor instante.

Astfel, titularul dreptului de acces care ar introduce o actiune impotriva administratorului
infrastructurii in scopul de a obtine rambursarea unei parti din cuantumul tarifului considerate
inechitabild ar obtine in mod necesar un avantaj in raport cu concurentii sii care nu au introdus o
astfel de actiune. Or, instanta civila sesizata, spre deosebire de organismul de control, nu ar avea
posibilitatea sa extinda actiunea la alte contracte de utilizare a infrastructurii sau sd pronunte o
hotérére care s-ar aplica intregului sector vizat.

Aceastd situatie ar pune sub semnul intrebdrii nu doar principiul care rezultd din reglementarea
privind accesul la infrastructurile feroviare, potrivit caruia deciziile pronuntate sunt obligatorii pentru
toate partile interesate si ar conduce in mod necesar la o inegalitate de tratament intre titularii
dreptului de acces, ceea ce Directiva 2001/14 urmareste tocmai sa evite, ci ar aduce atingere totodata
obiectivului de a asigura o concurentd loiala in sectorul furnizérii de servicii feroviare.
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Prin urmare, rambursarea tarifelor in temeiul dispozitiilor de drept civil este posibila numai in ipoteza
in care, in conformitate cu dispozitiile de drept national, caracterul ilicit al tarifului din perspectiva
reglementarii privind accesul la infrastructurile feroviare a fost constatat anterior de organismul de
control sau de o instantd care a examinat decizia adoptatd de organismul respectiv si in mdsura in
care aceasta cerere de rambursare poate face mai degraba obiectul unei actiuni in fata instantelor
civile nationale decat al unei actiuni prevazute de reglementarea respectiva.

In al saselea rand, din dosarul de care dispune Curtea reiese ci nu este exclusi o solutionare pe cale
amiabild, in cadrul unei proceduri civile si, prin urmare, al unei proceduri initiate in temeiul
articolului 315 din BGB. Or, principiul potrivit caruia articolul 315 din BGB are un ,domeniu de
aplicare autonom”, paralel reglementarii privind accesul la infrastructurile feroviare, presupune ca
negocieri in vederea unei solutiondri pe cale amiabild sa poata avea loc fara participarea organismului
de control care nu este parte la o astfel de procedura.

Or, aceastd excludere a organismului de control se afld in contradictie cu textul si cu finalitatea
articolului 30 alineatul (3) a doua si a treia teza din Directiva 2001/14, care prevede, pe de o parte, ci
negocierile lansate intre solicitant si administratorul infrastructurii cu privire la nivelul tarifelor de
utilizare a infrastructurii sunt permise numai daca sunt purtate sub supravegherea organismului de
control si, pe de alta parte, cd acesta din urma trebuie sa intervind imediat dacd negocierile sunt
susceptibile sd contravind cerintelor directivei respective.

In al saptelea rand, aplicarea articolului 315 din BGB pe care o fac instantele germane nu pare a fi in
acord cu obiectivul urmarit de Directiva 2001/14, acela de a incuraja administratorii sd optimizeze
utilizarea infrastructurii acestora, in special in temeiul articolului 12 primul paragraf din directiva
mentionatd, care prevede posibilitatea ca administratorul infrastructurii sa perceapa un tarif
corespunzator pentru capacitatea feroviara solicitatd, dar neutilizatd. Motivarea care sta la baza
aplicarii articolului 315 din BGB si potrivit careia articolul mentionat are ,un domeniu de aplicare
autonom”, paralel domeniului de aplicare al reglementarii privind accesul la infrastructurile feroviare,
ar trebui s conducd la concluzia ca obiectivele specifice urmarite de dispozitiile acestei reglementéri
nu sunt luate in considerare.

Presupunand ca aplicarea articolului 315 din BGB permite ca obiectivele specifice urmarite de Directiva
2001/14 sa fie luate in considerare, ar exista riscul vadit ca o reducere a tarifelor, decisé de la caz la caz,
sa conducai la o serie de diferente in ceea ce priveste efectul de stimulare obtinut si ca intreprinderile
de transport feroviar sa fie incurajate sa obtind, prin intermediul unor actiuni civile, avantaje de care
nu beneficiaza alte intreprinderi aflate intr-o situatie similara.

Or, aceastd incurajare este totodata susceptibila si aduca atingere interesului de a contribui la o
utilizare optima a infrastructurilor prin intermediul unei masuri de organizare corespunzatoare sau al
anuldrii unei cereri de rezervare a capacitatii cit mai timpuriu cu putintd, ceea ce contravine
obiectivului urmarit la articolul 12 primul paragraf din Directiva 2001/14.

Din ansamblul consideratiilor care preceda rezulta ca dispozitiile Directivei 2001/14, in special
articolul 4 alineatul (5) si articolul 30 alineatele (1), (3), (5) si (6) din aceasta, trebuie interpretate in
sensul ca se opun aplicarii unei reglementari nationale precum cea in cauza in litigiul principal, care
prevede controlul caracterului echitabil al tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare exercitat,
de la caz la caz, de instantele de drept comun si posibilitatea acestora de a modifica, eventual,
cuantumul tarifelor respective, independent de supravegherea exercitatd de organismul de control in
temeiul articolului 30 din directiva mentionata.
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Cu privire la a treia, la a patra si la a saptea intrebare

A treia, a patra si a saptea intrebare sunt adresate numai in cazul in care raspunsul la prima, la a doua,
la a cincea si la a sasea intrebare ar fi afirmativ.

Avéand in vedere cd raspunsul la prima, la a doua, la a cincea si la a sasea intrebare este unul negativ,
nu este necesar sa se raspunda la a treia, la a patra si la a saptea intrebare.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Intrucat, in privinta partilor din litigiul principal, procedura are caracterul unui incident survenit la
instanta de trimitere, este de competenta acesteia sa se pronunte cu privire la cheltuielile de judecata.
Cheltuielile efectuate pentru a prezenta observatii Curtii, altele decét cele ale partilor mentionate, nu
pot face obiectul unei rambursari.

Pentru aceste motive, Curtea (Camera a cincea) declari:

Dispozitiile Directivei 2001/14/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie
2001 privind repartizarea capacitatilor de infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru
utilizarea infrastructurii feroviare, astfel cum a fost modificata prin Directiva 2004/49/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004, in special articolul 4 alineatul (5) si
articolul 30 alineatele (1), (3), (5) si (6) din directiva respectiva, trebuie interpretate in sensul ca
se opun aplicarii unei reglementari nationale precum cea in cauza in litigiul principal, care
prevede controlul caracterului echitabil al tarifelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare
exercitat, de la caz la caz, de instantele de drept comun si posibilitatea acestora de a modifica,
eventual, cuantumul tarifelor respective, independent de supravegherea exercitata de organismul
de control in temeiul articolului 30 din Directiva 2001/14, astfel cum a fost modificata prin
Directiva 2004/49.

Semnaturi
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