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W Rattsfallssamlingen

FORSLAG TILL AVGORANDF AV GENERALADVOKAT
MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
foredraget den 28 mars 2019

Mal C-210/18

WESTbahn Management GmbH
. mot
OBB-Infrastruktur AG

(begdran om forhandsavgérande fran Schienen-Control Kommission (regleringsorganet for
jarnvéagssektorn, Osterrike))

"Begdran om forhandsavgorande — Transporter — Gemensamt europeiskt jarnvigsomrade —
Direktiv 2012/34/EU — Stationer for passagerare, inklusive byggnader och dvriga faciliteter —
Jarnvégsinfrastruktur — Inkludering av plattformar for passagerare — Tilltradesavgift — Begrdansning av
domens verkningar”

1. Utgor plattformarna en del av jarnvégsstationerna for passagerare? Att svaret pa den fragan ar ja kan
tyckas sjilvklart, men det dr inte lingre s sjilvklart nir en unionsrittsakt (direktiv 2012/34/EU)*
skapar viss forvirring genom att definiera dels jarnvagsinfrastruktur och dels anldggningar for tjanster.

2. Enligt direktiv 2012/34 utgoér stationer for passagerare och godsterminaler anldggningar for
jarnvagstjanster. I "forteckningen 6ver jarnvégsinfrastrukturanldggningar” ingar emellertid "plattformar
for passagerare eller gods, inklusive stationer for passagerare och godsterminaler”.

3. Den avgift som jarnvagsforetagen ska betala for att fa anvdnda plattformarna berdknas pa olika sitt,
beroende pa vilken kategori de tillhor. Detta &r problemet for Schienen-Control Kommission
(regleringsorganet for jirnvigssektorn i Osterrike; nedan kallat regleringsorganet), vilket pa
administrativ vig ska avgora tvister inom detta omréde.’

1 Originalsprék: spanska.

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade
(EUT L 343, 2012, s. 32).

3 Domstolen anser att detta dr ett sidant organ som far begira férhandsavgorande (dom av den 22 november 2012, Westbahn Management,
C-136/11, EU:C:2012:740, punkterna 26-31). Jag har vissa forbehéll mot denna kvalificering, vilken av liknande skil skulle kunna tillimpas pa
praktiskt taget alla sektoriella tillsynsmyndigheter.

SV
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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT CAMPOS SANCHEZ-BorDONA — MAL C-210/18
WESTBAHN MANAGEMENT

I. Tillampliga bestaimmelser

A. Unionsrdtten. Direktiv 2012/34
4. Artikel 3 (Definitioner) har foljande lydelse:
"I detta direktiv giller foljande definitioner:

1) jarnvagsforetag: varje offentligt eller privat foretag med tillstdnd i enlighet med detta direktiv vars
huvudsakliga verksamhet bestar i att tillhandahalla tjénster for transport av gods och/eller
passagerare pa jarnvdg med kravet att foretaget maste tillhandahalla dragkraft; detta giller &ven
foretag som endast tillhandahaéller dragkraft.

2) infrastrukturforvaltare: varje organ eller foretag som sarskilt ansvarar for att anldgga, forvalta och
underhalla  jarnvégsinfrastruktur, inklusive trafikledning, trafikstyrning och signalering.
Infrastrukturforvaltarens uppgifter med avseende pa jarnvagsnit eller del av ett jarnvdgsndt far
tilldelas olika organ eller foretag,

3) jarnvégsinfrastruktur: de anldggningar som finns fortecknade i bilaga I.

11) anldggning for tjanster: installationer, inklusive mark, byggnader och utrustning, som delvis eller
helt sérskilt iordningstillts, for att medge tillhandahallande av en eller flera av de tjanster som
avses i punkterna 2—4 i bilaga IL

12) tjénsteleverantor: varje offentlig eller privat enhet som ansvarar for forvaltningen av en eller flera
anldggningar for tjanster eller sadant tillhandahallande av en eller flera tjanster till jarnvigsforetag
som avses i punkterna 2—4 i bilaga II

5. Artikel 13 ("Villkor for tilltréde till tjanster”) har foljande lydelse:

”1. Infrastrukturforvaltare ska pa ett icke-diskriminerande sitt tillhandahalla alla jarnvagsforetag det
minimipaket av tilltradestjanster som anges i punkt 1 i bilaga II.

2. Tjansteleverantorer ska pa ett icke-diskriminerande sitt tillhandahalla samtliga jarnvéigsforetag
tilltrade, inbegripet tilltrade till jarnvagsspar, till de anldggningar som avses i punkt 2 i bilaga II och
till de tjanster som tillhandahalls i dessa anldggningar.

4. Jarnvagsforetags begiran om tilltrdde till och tillhandahallande av tjanster inom den anldggning for
tjidnster som avses i punkt 2 i bilaga II ska besvaras inom en rimlig tidsfrist som ska faststillas av det
nationella regleringsorgan som avses i artikel 55. En sddan begéran far avslas endast om det finns
praktiskt mojliga alternativ som gor det mojligt for dem att bedriva den berorda gods- eller
persontrafiken pa samma linjer under ekonomiskt godtagbara forhallanden. ...

»
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6. I artikel 31 ("Principer for faststidllande och uttag av avgifter”) foreskrivs foljande:

1. Avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och av anldggningar for tjanster ska betalas till
infrastrukturforvaltaren respektive tjansteleverantoren och anvindas for att finansiera deras
verksamheter.

3. Utan att det paverkar tillimpningen av punkterna 4 eller 5 i denna artikel eller artikel 32 ska
avgiften for minimipaketet och tilltrade till infrastruktur som forbinder anldggningar for tjdnster
faststillas till den kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av den tagtrafik som bedrivs.

7. Den avgift som tas ut for det tilltriade till jarnvagsspar inom anldggningar for tjanster som avses i

punkt 2 i bilaga II och tillhandahéllandet av tjanster i dessa anldggningar far inte overstiga kostnaden

for tillhandahallandet av tjansten, plus en rimlig vinst.”

7. Bilaga I ("Forteckning 6ver jarnvégsinfrastrukturanlaggningar”) har foljande lydelse:

"Jarnvéagsinfrastrukturen bestar av foljande anldggningar, forutsatt att de ingar i en sparanldggning,

inklusive sidospar, med undantag for spar inom underhélls- och reparationsverkstdder, forrad eller

lokstallar samt privata anslutningslinjer eller sidospar:

— Mark.

— Bana och banunderbyggnad, i synnerhet banvallar, skdrningar, draneringskanaler och diken, murade
diken, kulvertar, reveterade véggar, planteringar for skydd av jordvallssluttningar osv.; plattformar
for passagerare eller gods, inklusive stationer for passagerare och godsterminaler; parallellviagar och

gangbanor; avgriansningsmurar, héckar, inhédgnader; brandgator; vaxeluppvarmningsapparatur;
korsningar osv.; snoskdrmar.

— Tillfarter for passagerare och gods, inklusive tillfartsvigar och gangvigar for passagerare som
anldnder eller avlagsnar sig till fots.

— Tjéanstebyggnader for banforvaltning, inbegripet en andel installationer f6r uppbord av
transportavgifter.”

8. I bilaga II ("Tjanster som ska tillhandahallas jarnvigsforetagen (som avses i artikel 13”) foreskrivs
foljande:

”1. Minimipaket av tilltradestjénster ska omfatta foljande:
a) Behandling av ansékningar om jarnvégsinfrastrukturkapacitet.
b) Rétt att utnyttja den kapacitet som beviljats.

¢) Anvindning av jarnvégsinfrastrukturen, inklusive véixlar och 6vergangsspar i tagspar.
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2. Tilltrdde, inbegripet tilltrade till jarnvdgsspér, ska ocksa ges till f6ljande anldggningar for tjdnster,
nér sddana finns, och till tjanster som tillhandahalls i dessa anldggningar:

a) Stationer for passagerare, inklusive byggnader och ovriga faciliteter, dven for formedling av
reseinformation och lokaler lampliga for biljettforséljning.

B. Nationell rdtt. Eisenbahngesetz (Jdarnvdgslagen)

9.1 10a § definieras begreppet jarnvégsinfrastruktur genom direkt hénvisning till bilaga I i
direktiv 2012/34.

10. I 58 § behandlas minimiprestationer, daribland utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen, i ordalag
som &r identiska med dem i punkt 1 c i bilaga II till direktiv 2012/34.

11. I 58b §, som handlar om anldggningar for tjanster och tillhandahéllande av tjénster, foreskrivs det
att tjdnsteleverantorerna pa icke-diskriminerande villkor ska ge tilltrdde till sina anldggningar, med en
liknande formulering som den i punkt 2 i bilaga II till direktiv 2012/34-.

12. Vad betriffar driftskostnaderna for den tagtrafik som bedrivs och faststillandet av avgifter for
tjidnsterna, aterges i 67 § och 69b § stycke 1 de kriterier som faststills i artikel 13.3 respektive 13.7 i
direktiv 2012/34.

II. Faktiska omstindigheter i det nationella malet och tolkningsfragan

13. OBB-Infrastruktur AG (nedan kallat OBB) ér det bolag som forvaltar jarnvégsinfrastrukturen i
Osterrike, i den mening som avses i artikel 3.2 i direktiv 2012/34, och bolaget ar dessutom
tjansteleverantor. *

14. WESTbahn Management GmbH (nedan kallad Westbahn) ér ett av de jarnvégsforetag (i den
mening som avses i artikel 3.1 i direktiv 2012/34) som bedriver persontrafik pd jarnvég. Bolaget
bestidller darfor tagligen och stopp vid trafikstationer av OBB och betalar avgifter for detta.

15. Westbahn ansag att den stationsavgift som OBB tog ut var fér hég och ingav dirfér klagomal till
regleringsorganet som inréttats enligt artikel 55 i direktiv 2012/34).

16. Tvisten handlar om huruvida plattformar for passagerare ska klassificeras som a) tjanst inom
ramen for "minimipaketet av tilltradestjanster” i den mening som avses i punkt 1 i bilaga II i
direktiv 2012/34 eller som b) anldggning for tjanster i den mening som avses i punkt 2 a i bilaga II till
samma direktiv, vid berdkningen av de avgifterna.

17. Regleringsorganets tvivel har uppkommit pa grund av att "minimipaketet av tilltradestjanster”
andrades genom direktiv 2012/34:

— Det var dessforinnan ostridigt att anvandning av plattformar for passagerare ingick i begreppet
anvindning av stationer.

4 Begreppen infrastrukturforvaltare och tjinsteleverantér definieras i artikel 3.2 och 3.12 i direktiv 2012/34. Aven om de i princip anses ha olika
uppgifter, medger artikel 13.3 tredje stycket i direktivet att infrastrukturférvaltaren samtidigt dr tjansteleverantdr. S& &r fallet i Osterrike, dir
OBB har bada dessa uppgifter.
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— Vid preciseringen av det "minimipaket av tilltradestjanster” som infrastrukturférvaltarna ska
tillhandahalla alla jarnvagsforetag, infordes emellertid ett nytt inslag i punkt 1 c i bilaga II till
direktiv 2012/34, namligen "anviandning av jarnvégsinfrastrukturen”.

— Vidare ingar i "forteckningen over jarnvagsinfrastrukturanldggningar” i bilaga I till direktiv 2012/34
"plattformar for passagerare eller gods, inklusive stationer for passagerare och godsterminaler”.

18. Tvistens utgang paverkar berdkningen av de tilltradesavgifter som jarnvéagsforetagen ska betala.

— Om plattformar for passagerare ska anses vara anldggningar for tjanster ska kostnadskriteriet for
tillhandahallande av tjanster i artikel 31.7 i direktiv 2012/34 (kostnad for tillhandahallandet av
tjansten, plus en rimlig vinst) tilldimpas.

— Om de dédremot ska anses utgora en del av den jarnvégsinfrastruktur som ingar i "minimipaketet av
tilltradestjdnster”, ska kostnadskriteriet i artikel 31.3 i direktiv 2012/34 (den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av den tagtrafik som bedrivs) tillimpas.

19. Det hénskjutande organet undrar dven om enbart plattformar for passagerare vid "stationer for
passagerare” ingar i minimipaketet av tilltradestjdnster eller om det dven innefattar plattformar for
passagerare vid enkla hallplatser, vilka utgor den storsta andelen av de sammanlagt
1069 trafikstationerna i Osterrike. Den anser att om plattformar for passagerare vid stationer for
passagerare redan ingar, finns det dn storre anledning att plattformar vid hallplatser ocksa ska anses
gora det, eftersom de utan tvekan ocksa majliggor pa- och avstigning for passagerare.

20. Regleringsorganet har papekat att det inte framgér av skdlen i direktiv 2012/34 att
kostnadsprinciperna skulle ha éndrats och inte heller att plattformar for passagerare nu ska anses inga
i minimipaketet av tilltradestjanster. Om sa vore fallet skulle det innebdra en avsevird fordndring av
kostnadsprinciperna, eftersom manga kostnadsposter da skulle uteslutas vid berdkningen av
kostnaderna for anvindning av stationer. Regleringsorganet anser saledes att plattformar for
passagerare rimligen inte kan anses ingd i minimipaketet av tilltradestjanster, utan att de ska hanforas
till rubriken stationer for passagerare, det vill séga till kategorin anlaggningar for tjanster.

21. Mot bakgrund av detta har regleringsorganet héanskjutit foljande tolkningsfragor till EU-domstolen:

”1) Ska punkt 2 a i bilaga II till [direktiv 2012/34] tolkas sa, att det dér angivna rekvisitet ’[s]tationer
for passagerare, inklusive byggnader och ovriga faciliteter’ omfattar ’plattformar for passagerare’
enligt bilaga I andra strecksatsen till detta direktiv?

2) Om fraga 1 besvaras nekande:
Ska punkt 1 c i bilaga II till Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den
21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade (EUT L 343,
2012, s. 32) tolkas s, att det ddr angivna rekvisitet ’[a]nvindning av jarnvégsinfrastrukturen’
omfattar anvindningen av plattformar for passagerare enligt andra strecksatsen i bilaga I till detta
direktiv?”

III. Forfarandet vid EU-domstolen

22. Begiran om forhandsavgorande inkom till domstolens kansli den 23 mars 2018.

23. OBB, Westbahn, den polska och den franska regeringen samt kommissionen har inkommit med

skriftliga yttranden. Med undantag for den polska regeringen var samtliga ndrvarande vid
forhandlingen den 17 januari 2019.
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IV. Bedomning

A. Tillviigagangssdtt

24. Jag anser liksom merparten av de som yttrat sig i detta mal om forhandsavgorande att de tva
tolkningsfragor som regleringsorganet har héanskjutit kan besvaras med ett enda svar.

25. For att fortydliga debatten bor det erinras om att de tjanster som ska tillhandahallas
jarnvagsforetagen enligt bilaga II i direktiv 2012/34 innefattar foljande:

— De som ingér i det minimipaket av tilltradestjanster som ndmns i punkt 1.

— De som anges i punkterna 2, 3 och 4 och som avser anldggningar for tjanster, tilliggstjanster
respektive extra tjénster.

26. Artikel 13 i direktiv 2012/34 handlar om villkoren for jarnvagsforetagens tilltrade till de olika
tjdnsterna.

— Niar det giller minimipaketet av tilltradestjdnster, ska tjansterna tillhandahallas av
infrastrukturforvaltarna pa ett icke-diskriminerande sétt (punkt 1).

— Naér det giller anldaggningarna for tjanster ska tjansteleverantdrerna pa ett icke-diskriminerande sétt
tillhandahalla samtliga jarnvagsforetag “tilltrade, inbegripet tilltrdde till jarnvagsspar, till de
anldggningar som avses i punkt 2 i bilaga II och till de tjanster som tillhandahalls i dessa
anldggningar” (punkt 2).°

27. 1 direktiv 2012/34 foreskrivs att avgifter ska betalas for anvindningen av sévél jarnvégsinfrastruktur
som anldggningar for tjanster. Avgifterna ska betalas till infrastrukturforvaltaren respektive
tjansteleverantoren, och de anvinds for att finansiera deras verksamheter (artikel 31.1)° enligt foljande
kriterier:

— For minimipaketet av tilltradestjdnster, ska avgiften "faststillas till den kostnad som uppstar som en
direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs” (artikel 31.3 forsta stycket i direktiv 2012/34).

— Vad betriffar anldggningar for tjanster, far avgiften inte 6verstiga kostnaden for tillhandahallandet
av tjdnsten plus en rimlig vinst (artikel 31.7 i samma direktiv).

28. Om plattformar for passagerare skulle anses vara en anliggning for tjanster, skulle som jag tidigare
papekat den avgift som jarnvagsforetaget ska betala till tjansteleverantéren kunna innefatta en del som
utgor en rimlig vinst, till forman for tjiansteleverantéren. Om plattformarna dédremot skulle anses inga i
minimipaketet av tilltrddestjanster, far avgiften endast motsvara den kostnad som uppstir som en
direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.

5 Jag konstaterar att det finns sprakliga skillnader mellan de olika versionerna av direktivet, vilka berdr vissa bestimmelser som &r centrala i
forevarande mal (artikel 13.2, artikel 31.7 och punkt 2 i bilaga II till direktiv 2012/34). P& vissa sprak (franska, italienska och tyska) anvinds
formuleringen "tilltrdde till spar”, men pa andra (engelska, spanska, och portugisiska) anvands formuleringen "tilltrdde via jarnvag”. Det &r
kanske dirfér som OBB, pa grundval av den tyska versionen, har betraktat uttrycket "tilltrdde till jirnvigsspar” ur anvindarnas perspektiv och
ser dessa som det subjekt som ska fa “tilltrdde” och inte jarnvagsforetagen, vilka i sjilva verket ar de som tjansterna ar avsedda for. Under alla
forhallanden anser jag inte att dessa sprakliga skillnader &r av nagon betydelse. Det som ska efterstrévas &r att jarnvigsforetagen ska kunna na
(de ovriga) anliggningarna for tjanster fran jarnvigssparen och att jarnvéigsspéren ska kunna nas frén anldggningarna for tjanster. Nar jag i
fortsattningen anvénder ordet ’tilltrade” med avseende pa jarnvagsforetagen, syftar jag pa ”in- och utgidende kommunikation mellan
anldggningarna for tjanster och jarnvagssparen”.

6 Pa grund av sina dubbla roller tar OBB ut bada avgifterna.
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29. Stationer for passagerare, inklusive byggnader och 6vriga faciliteter, ingar bland de anlaggningar for
tjanster som namns i punkt 2 a i bilaga II till direktiv 2012/34-.

30. Aven om det i direktivet inte klargérs vad som avses med begreppet "plattform for passagerare”,
visar dess normala betydelse, det vill siga utrymme som gor det mojligt for personer att stiga pa och av
taget, att de kan finnas pa eller utanfér stationer (vid héllplatser).’

31. Rent intuitivt innefattar bilden av en jarnvédgsstation plattformar. Svaret pa den forsta
tolkningsfragan borde saledes vara ja. Svarets skenbara klarhet grumlas emellertid, sdsom jag papekade
i borjan av detta forslag till avgorande, genom punkt 1 i bilaga II till direktiv 2012/34, dér det anges att
“anvandning av jarnvégsinfrastrukturen” ingar i minimipaketet av tilltrddestjanster.

B. Plattformar for passagerare som (en del av) jarnvdgsinfrastrukturen

1. Tolkningen av bilagorna I och II till direktiv 2012/34

32. Trots att begreppet "jarnvégsinfrastruktur” finns med bland "definitionerna” i artikel 3, preciseras
de delar som ingdr i den genom hénvisning till bilaga I. Bland dessa delar ndmns uttryckligen
"plattformar for passagerare”.

33. Dessa plattformar ingér saledes utan tvekan i jarnvégsinfrastrukturen enligt direktiv 2012/34 och
dirmed i minimipaketet av tilltrddestjanster. Det handlar om ett uttryckligt beslut av
unionslagstiftaren, som pa sa sdtt dndrade det tidigare regelverket.

34. I direktiv 2001/14/EG,® som var foregéngare till direktiv 2012/34, ingick inte anvindning av
jarnvégsinfrastrukturen i minimipaketet av tilltriadestjinster, vilket innebar att skillnaden mellan den
och anldggningarna for tjanster, vilka definierades i bilaga II, inte byggde pa nagon forteckning 6ver
vad som ingick i jarnvéagsinfrastrukturen.

35. Mot bakgrund av detta har OBB och den franska och den polska regeringen gjort gillande att om
unionslagstiftaren hade haft for avsikt att éndra det tidigare regelverket sa hade den gjort det
uttryckligen och motiverat det i skélen i det nya direktivet. Om plattformar for passagerare skulle ha
innefattats i begreppet jarnvégsinfrastruktur skulle det ha inneburit en viktig foréndring jamfort med
det tidigare regelverket.

7 1 beslutet att begdra forhandsavgorande gors skillnad mellan “plattformar for passagerare som befinner sig i stationer” och “plattformar for
passagerare vid enkla hallplatser” (punkt 23). Det som en jdrnvigsstation och en hallplats har gemensamt &r plattformen. En station har
forutom plattformar sidospar och andra kompletterande anldggningar for manovrering av och underhall pa tagen, men &ven utrymmen for att
betjdna passagerarna och godshanteringsutrymmen. En héllplats ddremot bestar i stort sett bara av en plattform med vissa tillbehor for att
mojliggéra vintan pa att fa tilltrade till taget. Jag anser dérfor att eftersom stationer ndmns i punkt 2 a i bilaga II, bér uppmérksamheten riktas
mot de plattformar som finns dr, oavsett eventuella hanvisningar till héllplatser.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (EGT L 75, 2001, s. 29).
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36. Jag anser emellertid inte att det argumentet ar Overtygande. Innehéllet i artikel 2 i
direktiv 91/440/EEG” visar hur dess tillimpningsomrade preciserades med avseende pé "férvaltningen
av jarnvagsinfrastrukturen”. For att definiera den hénvisades det i artikel 3 tredje strecksatsen till del
A i bilaga I till férordning (EEG) nr 2598/70." 1 denna bilaga, vars lydelse dr nistan identisk med
lydelsen av bilaga I till direktiv 2012/34, ndmns plattformar for passagerare och gods i uppréakningen.

37. En jamforelse av de bada direktiven visar att en av de meningar som har lagts till just ror
plattformar for passagerare eller gods, med avseende pa vilka formuleringen ”"inklusive stationer for
passagerare och godsterminaler” har lagts till i bilaga I i direktiv 2012/34.

38. Det dr oténkbart att detta tilligg inte skulle ha varit avsiktligt,"" i synnerhet med tanke pa att
stationer for passagerare i punkt 2 a i bilaga II i direktiv 2012/34 ingar i begreppet anlaggningar for
tjidnster, och att plattformarna utgor sjdlva existensberdttigandet for en station ndr det géller
passagerarnas tilltrade till tdgen. Mot bakgrund av detta kan ingen annan slutsats dras &n att
lagstiftarens avsikt har varit att plattformar for passagerare, dven sadana som finns pa stationer, ska
anses ingd i jarnvégsinfrastrukturen. *

39. Samma lagstiftare har senare bekriftat sin standpunkt, eftersom de &ndringar som har inforts
genom direktiv (EU) 2016/2370" inte har paverkat lydelsen av bilaga I till direktiv 2012/34.

40. Kommissionen har pé ett overtygande sitt forklarat varfor den valde detta alternativ. Atskillnaden
mellan minimipaketet av tilltradestjanster (som sékerstéller de prestationer utan vilka tagtrafiken inte
kan bedrivas) och tilltradet till anldggningarna for tjanster far konsekvenser som inte bara ér
ekonomiska, pa grund av de olika kriterierna for att faststélla avgifterna, utan som dven innebér att
olika regler giller for ratten till tilltrdde. Nar det géller minimiprestationerna ar tilltradet obligatoriskt,
medan en begiran far avslds nidr det géller anldggningar for tjanster om det finns praktiskt mojliga
alternativ.

41. Direktiv 2012/34 sdkerstdller tilltradet till saval jarnvégsinfrastrukturen som anldggningarna for
tjianster. Ratten till tilltrdade &r emellertid inte lika stark i de bada fallen. Nér det galler
jarnvéagsinfrastrukturen ér bestimmelserna mycket strikta och det gar inte att neka jarnvéigsforetagen
tilltrade. I skal 65 i direktiv 2012/34 anges det att det dr Onskvirt att faststilla “vilka delar av

infrastrukturtjdnsterna som dr vésentliga for att en operator ska kunna tillhandahalla en tjanst och

som bér tillhandahéllas som motprestation till ligsta mojliga tilltridesavgifter”. ™*

42. Det forfarande som foreskrivs i direktiv 2012/34 for att fordela infrastrukturkapaciteten mellan
jarnvéagsbolagen, visar att malet &r att dessa ska fa tilltrade till den tilldelade kapaciteten.

9 Radets direktiv 91/440/EEG av den 29 juli 1991 om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar (EGT L 237, 1991, s. 25; svensk specialutgava,
omrade 7, volym 4, s. 45).

10 Kommissionens foérordning (EEG) nr 2598/70 av den 18 december 1970 om vilka uppgifter som skall tas upp under de olika rubrikerna i
blanketterna for redovisning i bilaga 1 till radets férordning (EEG) nr 1108/70 av den 4 juni 1970 (EGT L 278, 1970, s. 1; svensk specialutgava
omréde 7, volym 1, s. 110). Det var en forordning som utgjorde komplement till forordning (EEG) nr 1108/70 av den 4 juni 1970 om inférande
av ett redovisningssystem for infrastrukturkostnader for transporter pa jarnvdg, vdg och inre vattenvdgar (EGT L 130, 1970, s. 4; svensk
specialutgava omréade 7, volym 1, s. 100).

11 Det hade visserligen varit 6nskvirt att den som utformat direktiv 2012/34 hade redovisat sina avsikter i skilen till direktivet, men avsaknaden av
ett sddant skél innebdr inte att det gar att bortse fran den enda forklaring som é&r forenlig med direktivets innehéll, sammanhang och syfte.

12 Jag tror inte att det i detta sammanhang dr nagon skillnad mellan plattformar pa stationer och plattformar pa hallplatser: bestimmelsen
innefattar alla plattformar, vilket framgér av tilldgget av formuleringen "inklusive stationer”.

13 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om dndring av direktiv 2012/34/EU vad géller 6ppnandet av
marknaden for inrikes persontrafik pa jarnvag och styrningen av jarnvagsinfrastrukturen (EUT L 352, 2016, s. 1).

14 Min kursivering.
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WESTBAHN MANAGEMENT

43. Som jag papekade i méalet SJ* har jarnvigsinfrastrukturen en begrinsad kapacitet.'® Detta framhalls
i skal 58 i direktiv 2012/34, i vilket det anges att ”[i] systemen for faststédllande och uttag av avgifter och
tilldelning av kapacitet bor hdnsyn tas till effekten av 6kande utnyttjande av infrastrukturkapacitet och i
sista hand kapacitetsbrist”.

44. Syftet med det forfarande for tilldelning av infrastrukturkapacitet som foreskrivs i direktiv 2012/34,
ar att jarnvéagsforetagen verkligen ska fa tillgang till den tilldelade kapaciteten och att de ska ha ritt att
anvianda den, sasom foreskrivs i artikel 13.1 jamférd med punkt 1 b i bilaga II.

45. Nar det giller anldggningar for tjdnster ar kraven daremot mer flexibla. I artikel 13.4 i
direktiv 2012/34 foreskrivs att jarnvéigsforetags begdran om tilltrade "far avslds endast om det finns
praktiskt mojliga alternativ. som gor det mojligt for dem att bedriva den berérda gods- eller
persontrafiken pa samma linjer under ekonomiskt godtagbara forhallanden”.

46. Lagstiftaren har séledes efterstréavat att tillgangligheten till plattformarna alltid ska vara sakerstalld,
som en del av minimipaketet av tilltradestjinster, genom att inkludera dem i de vdsentliga delar som
avses i bilaga I till direktiv 2012/34.

47. Det ar logiskt att det forhaller sig sa, eftersom tigen inte kan anvdndas operativt om det inte
sakerstélls att pa- och avstigning kan ske via plattformarna. Det innebdr att det sikerstills att
plattformarna, oavsett om de finns pa en station eller bara pa en héllplats, ska kunna anvindas av
jarnvéagsforetagen nir de tillhandahaller sina tjanster.

48. Det kan dessutom konstateras att plattformar for passagerare i merparten av medlemsstaterna de
facto anses tillhéra jarnvégsinfrastrukturen.'” Det forefaller séledes inte som om avsaknaden av en
forklaring i skalen i direktiv 2012/34 skulle paverka den korrekta tolkningen av artiklarna i direktivet.

49. Unionslagstiftarens vilja ar saledes inte bara tydligt klargjord i direktiv 2012/34, utan den motiveras
dven i materiellt hidnseende av nodviandigheten av att jarnvagsforetagens tilltrade till plattformarna
sakerstélls under alla forhallanden.

2. Argumenten mot denna tolkning

50. OBB och den franska och den polska regeringen har intagit en motsatt stindpunkt till den som jag
har redovisat ovan (och som foresprakas av kommissionen och Westbahn) och de anger flera skal till
det, av vilka jag redan har uttalat mig om nagra (till exempel det som ror avsaknaden av ett specifikt
skl i direktiv 2012/34 som motiverar det dndrade regelverket).

51. Sammanfattningsvis handlar dessa skdl antingen om den fysiska atskillnaden mellan
jarnvéagsinfrastrukturen och anldggningarna for tjanster (som kriterium for avgrédnsningen av
utovandet av befogenheter mellan infrastrukturforvaltaren och tjansteleverantorerna), eller om de
ekonomiska konsekvenserna.

15 Mal C-388/17, EU:C:2018:738, punkt 52 och f6ljande punkter.

16 I skal 71 i direktiv 2012/34 anges att jarnvagsinfrastruktur r ett naturligt monopol.

17 Detta havdar Independent Regulators’ Group - Rail (en sammanslutning av regleringsmyndigheter for jarnvigssektorn, vars samarbete framjas i
artikel 57 i direktiv 2012/34), i en kartliggning av tillimpningen av avgifter fér anvindning av anldggningar for tjanster i olika linder i Europa.
Se ”An overview of charging practices for access to service facilities and rail-related services in the IRG-Rail member states” [IRG-Rail (17) 6],
rapport av den 27 november 2017, s. 14. Den omfattar Tyskland, Osterrike, Belgien, Bulgarien, Kroatien, Slovenien, Spanien, Finland, Frankrike,
Grekland, Ungern, Italien, Norge, Polen, Portugal, Forenade kungariket, Rumidnien och Sverige. Innehallet i denna rapport var féremal for
debatt vid férhandlingen.
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52. Jag vill redan hir klargéra att jag anser att de argument som OBB och den franska och den polska
regeringen har anfort, innebir en tolkning contra legem av direktiv 2012/34."® Deras stdndpunkt har
framfor allt sin grund i de (obestridliga) praktiska svéarigheter som det innebar att betrakta plattformar
som en del av jarnvagsinfrastrukturen och den avspeglar snarast en kritik mot det lagstiftningsbeslut
som tagit sig uttryck i direktiv 2012/34.

a) Fysisk avgrinsning av utrymmen

53. Det maste av naturliga skil finnas en fysisk koppling mellan plattformar (infrastruktur vars
anvindning behandlas i punkt 1 i bilaga II jamford med bilaga I till direktiv 2012/34) och stationer for
passagerare (anldggningar for tjénster enligt punkt 2 i ndmnda bilaga II). Det maste finnas en plats
(eller snarare en linje) dar driften av anldggningar for tagtrafik upphor och anvindandet av
infrastruktur borjar. Pa grundval av denna faktor varierar den materiella férdelningen av befogenheter
over de olika utrymmena som direktiv 2012/34 tilldelar dels infrastrukturforvaltare och dels
tjidnsteleverantorer.

54. Det ska medges att de praktiska svirigheter som OBB och den franska och den polska regeringen
har pekat pa ndr det giller avgriansningen av dessa utrymmen inte ar forsumbara. Det kan vara svart
att exakt faststilla var grdnsen gar mellan dessa, framfér allt i vissa mer komplicerade fall.” Dessa
svarigheter far emellertid inte fordunkla den regel som lagstiftaren har infort, namligen att
plattformarna som sadana tillhor jarnvagsinfrastrukturen.

55. Aven om konsekvenserna for avgifterna ska behandlas i nista avsnitt, vill jag hir betona att
artikel 31.3 forsta stycket i direktiv 2012/34 hanvisar till "avgiften for minimipaketet och tilltrade till
infrastruktur som forbinder anldggningar for tjanster”. Dér hénvisas saledes till infrastruktur for
overgdng till anlaggningar for tjanster, vilken omfattas av infrastrukturforvaltarens befogenheter.

56. OBB anser att det inte ska finnas ndgon blandning mellan jirnvigsinfrastrukturens delar och
anlidggningarna fér tjinster. OBB anser att om plattformarna skulle ingd i minimipaketet av
tilltradestjdnster, skulle det rubba fordelningen av uppgifter mellan forvaltaren av den forstndmnda
(infrastrukturen) och tjansteleverantoren (vid anldggningarna for tjanster). Det ankommer dessutom
pa tjansteleverantoren att ge tilltrade till dessa anldggningar, "inbegripet tilltrade till jarnvagsspar”.
Enligt OBB 4r punkt 2 i bilaga II den bestimmelse som &r direkt tillimplig pd plattformar och den
innefattar anldggningar for tjédnster, diribland stationer.

57. OBB:s stindpunkt bygger pa en syn pa infrastruktur som bara beaktar jirnvigssparen och de delar
som dr nodvindiga for byggandet av dem. Detta synsdtt var motiverat fram till den normativa
forandring som tog sig uttryck i bilaga I till direktiv 2012/34 men &r det inte langre, eftersom
begreppet jarnvagsinfrastruktur har vidgats pa det ovan beskrivna sattet.

58. OBB maste medge att dven jirnvigssparen ir en del av en station fér passagerare, i uttryckets
sedvanliga betydelse, utan att de for den skull ska behandlas som anldggningar for tjanster. Ett
motsvarande resonemang kan tillimpas pa plattformar, sedan ikrafttradandet av direktiv 2012/34.

18 Den franska regeringen yrkade vid férhandlingen att domstolen skulle géra en "tolkning som avviker fran ordalydelsen” av det direktivet.
19 OBB niamnde bland annat de underjordiska tunnlar som méjliggér tilltrade till plattformarna vid vissa stationer for passagerare.

20 Denna forklaring beaktar inte i tillridcklig utstrickning att bilaga I i forteckningen 6ver de delar som ingar i jarnvagsinfrastrukturen, uttryckligen
ndmner plattformar for passagerare, daribland plattformar vid stationer.
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59. Upprikningen av anldggningar for tjanster i punkt 2 i bilaga II till direktiv 2012/34, visar att
merparten av dem finns i utrymmen som dr atskilda fran sjilva jarnvigslinjerna.” Vid stationer
forekommer déremot bade sparanliaggningar och sidospar, vilket innebdr att jarnvégsinfrastrukturen
diar dr sammanflitad med anldggningen for tjanster och att det inte dr nodvindigt att ge ett
sjalvstiandigt tilltrade eftersom denna just utgdrs av sparen i sjdlva jarnvagsinfrastrukturen.

60. Det finns saledes inget som hindrar att infrastrukturforvaltarens befogenheter stricker sig langre én
till de spar som l6per genom stationen och éven innefattar plattformar for passagerare. De sistndmnda
fungerar som sadan ”infrastruktur som forbinder anldggningar for tjanster” som avses i artikel 31.1 i
direktiv 2012/34.

61. For att kunna klarldgga ndrmare hur plattformen &r forbunden med de olika delarna av
anldggningen for tjdnster, maste man se till hur varje enskild station dr utformad. Eftersom det inte
finns nagon bestimmelse som ndrmare definierar de olika utrymmena, maste infrastrukturférvaltaren
och tjansteleverantoren vid stationen komma Overens eller vinda sig till regleringsmyndigheten for att
fa tvister mellan dem losta.

b) Ekonomiska konsekvenser

62. De som menar att plattformar for passagerare inte ska anses vara en del av den
jarnvéagsinfrastruktur som omfattas av minimipaketet av tilltradestjanster, pekar pa de ekonomiska
konsekvenserna av denna atgird, eftersom avgiften fér anvdndningen av den inte far Overstiga den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av dess anvindning (marginalkostnadsprincipen).*

63. Detta argument paverkar i sjilva verket inte pa nagot sitt tolkningen av de bestammelser i
direktiv 2012/34 som tolkningsfragorna egentligen handlar om. Om det “féljer av unionsrittens
definition att plattformar for passagerare utgor en del av jarnvagsinfrastrukturen”, vilket
regleringsorganet medger,” méste denna forutsittning ligga till grund fér de konsekvenser det far for
den avgift som utgdr motprestation for anvindandet av infrastrukturen.

64. De anldggningar som namns i bilaga I maste saledes beaktas vid berdkningen av denna avgift, med
hénsyn till vad som foéreskrivs i artikel 29 och féljande artiklar i direktiv 2012/34 och, fran och med
dess ikrafttridande, genomférandeférordning (EU) 2015/909.** 1 denna forordning beaktas den
kostnad som uppstir som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs, vid faststéillandet av de avgifter
for minimipaketet av tilltradestjanster och tilltrade till infrastruktur som forbinder anldggningar som
avses i artikel 31.3 i direktiv 2012/34.

65. Om plattformarna anses utgora en del av jarnvégsinfrastrukturen innebdr det att de inte ska
beaktas vid berdkningen av avgiften fér anvindning av anldggningarna for tjanster. Avgiften for
anviandning av plattformarna far siledes inte innefatta en rimlig vinst. Detta kan eventuellt medféra en
minskning av intdkterna for tjédnsteleverantorerna, vilka hittills har ansvarat for plattformarna pa grund
av att de felaktigt har ansetts utgora en del av anldggningarna for tjanster.

21 Det giller godsterminaler, sidospar for uppstillning, underhallsanlaggningar, tekniska anlaggningar och bransledepaer.

22 1T dokumentet "Updated review of charging practices for the minimum access package in Europe”, som utarbetats av IRG-Rail [IRG-Rail (18)
10], pépekas det pa sidan 10 att berdkningen av avgiften for minimitilltrdde i de flesta linder sker pa grundval av den marginalkostnad som
uppstar for infrastrukturforvaltaren pa grund av infrastrukturens anviandning.

23 Punkt 6, in fine, i punkt IV (forklaringar till tolkningsfragorna) i beslutet att begéra forhandsavgorande.

24 Kommissionens genomférandeférordning av den 12 juni 2015 om forfarandena for berdkning av den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av den tagtrafik som bedrivs (EUT L 148, 2015, s. 17).
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66. Denna konsekvens utgor som sagt inte nagot som helst hinder for tolkningen av bilagorna I och II
till direktiv 2012/34. Den omstindigheten att det inte gar att inkludera plattformar vid stationer i
avgiften for anldggningar for tjanster, mildras for ovrigt genom att ansvaret for dessa plattformar
(byggande och underhall) flyttas och att tjansteleverantéren slipper det.

67. Den polska regeringen har i sitt skriftliga yttrande gjort gillande att syftena med direktiv 2012/34,
bland annat att jarnvagstransporterna ska vara effektiva och konkurrenskraftiga i jaimforelse med andra
transportsitt (skédl 5), asidosdtts om plattformar for passagerare inte anses ingd i anliggningar for
tjdnster. Den polska regeringen anfor vidare att detta syfte kompletteras med mojligheten for
tjiansteleverantorerna att ta ut avgifter som innefattar en rimlig vinst. Den vinst som
tjansteleverantorerna darmed erhaller kan anvidndas for att forbattra anldggningarna, bland annat
plattformarna for passagerare, som &r den plats dér passagerarna bor tillforsakras den hogsta komfort-
och sidkerhetsnivan, vilket innebdr att de erbjuds béttre service.

68. Detta och andra liknande argument kan belysa en oonskad konsekvens av det nuvarande
regelverket, men det ér inte tillrackligt for att tolka det i strid med dess ordalydelse och &n mindre for
att hivda att det inte ar giltigt (vilket ingen for ovrigt har gjort). Det bygger dessutom pa en diskutabel
premiss, namligen att den kvalitet som foljer av 6kade investeringar bara kan uppnés genom en hogre
avgift.

69. Det finns naturligtvis inget som sédger att det kriterium som tillimpas i direktiv 2012/34
nodvandigtvis leder till att det samtidigt finns en bristfillig jarnvagsinfrastruktur och oklanderliga
anlaggningar for tjanster, till f6ljd av skillnaderna mellan de olika avgifterna. Det ska under alla
forhallanden erinras om att det i artiklarna 8 och 32 i direktiv 2012/34 foreskrivs mekanismer som
gor det mojligt for medlemsstaterna att besluta om atgirder for ekonomiskt stod till
infrastrukturforvaltare.

C. Begrdnsning av domens rdttsverkningar i tiden

70. OBB menar att om domstolen skulle finna att plattformar for passagerare ska anses inga i
jarnvéagsinfrastrukturen enligt direktiv 2012/34, sd ska domen ha verkan forst fran och med
tidpunkten for dess offentliggorande.

71. Som stéd foér denna stdndpunkt har OBB hinvisat till de ekonomiska aterverkningarna och att
bolaget har handlat i god tro, eftersom det inte uppfattade att direktiv 2012/34 medférde nagon
visentlig foriandring av regelverket i direktiv 2001/14. OBB anser att medlemsstaternas och
kommissionens beteende, vilka inte har angripit de Osterrikiska bestdmmelserna, ger stod for dess
standpunkt.

72. Det foljer av domstolens fasta praxis att den tolkning av en unionsbestimmelse som domstolen
gor, vid utovandet av sin behorighet enligt artikel 267 FEUF, innebér att den aktuella bestimmelsens
innebord och tillimpningsomrade klargors och fortydligas, sasom den ska eller borde ha tolkats och
tillampats fran och med sitt ikrafttradande. Av detta foljer att en salunda tolkad bestimmelse kan och
ska tillimpas av domstolarna éven betriffande réttsforhallanden som har uppkommit fére meddelandet
av den dom i vilken begédran om tolkning provas, om villkoren for att viacka talan vid behorig domstol
om tillimpningen av nimnda bestimmelse dr uppfyllda i évrigt.”

25 Dom av den 27 februari 2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108), punkt 40 och dér angiven praxis.
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73. Domstolen kan i undantagsfall, med tillimpning av den i unionens réttsordning ingdende allmdnna
rattssidkerhetsprincipen, begrinsa de berordas mojlighet att aberopa en bestimmelse som den tolkat i
syfte att ifrdgasdtta i god tro etablerade rattsforhallanden. For att en sadan begrénsning ska kunna
komma i fraga ska tva visentliga kriterier vara uppfyllda, ndmligen att de berdrda handlat i god tro
och att det foreligger en risk for allvarliga storningar.

74. Domstolen har anvidnt denna losning ndr det har forelegat fara for sviara ekonomiska
aterverkningar, som i synnerhet har berott pa de manga rattsforhdllanden som i god tro har
upprittats pa grundval av den lagstiftning som har ansetts vara gillande, och nér det har framgatt att
individerna och de nationella myndigheterna har formatts att bete sig pa ett sétt som har stridit mot
unionens lagstiftning pa grund av objektiv och betydande osidkerhet betriffande de unionsrittsliga
bestimmelsernas rackvidd; en osékerhet som andra medlemsstaters eller kommissionens beteenden*
eventuellt har bidragit till.

75. Jag anser att inget av dessa villkor ar uppfyllt i férevarande mal:

— Aven om lagstiftarens beslut att plattformarna ska anses ingd i jarnvigsinfrastrukturen inte har
atfoljts av nagon forklaring i skélen i direktiv 2012/34, ar bestaimmelsens lydelse tydlig och den har
inte gett upphov till ndgon osikerhet i merparten av medlemsstaterna.”

— OBB har inte kvantifierat, inte ens ungefirligt, de ekonomiska aterverkningarna av att plattformar
vid stationer ska anses ingé jarnvigsinfrastrukturen. Vidare hanvisar OBB i sitt skriftliga yttrande
till den eventuella "erséttning fér den ekonomiska skadan” som medlemsstaterna bor betala. Ingen
av dessa (inte heller Osterrike som inte har medverkat i detta mil om férhandsavgérande) har
anslutit sig till OBB:s yrkande rérande domens verkningar i tiden.

V. Forslag till avgorande

76. Mot bakgrund av det ovan anférda foreslér jag att domstolen ska ldmna féljande svar till
Schienen-Control Kommission (regleringsorganet for jarnvagssektorn, Osterrike):

Bilaga I och II, punkterna 1 ¢ och 2 a i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den
21 november 2012 om inrédttande av ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade, ska tolkas sd, att
plattformar for passagerare vid stationer ingar i den jarnvagsinfrastruktur vars anvindning ingar i det
"minimipaket av tilltradestjanster” som ér tillgéngligt for alla jarnvéigsforetag.

26 Dom av den 27 februari 2014, Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108), punkterna 42 och 43, dom av den 3 juni 2010, Kalinchev
(C-2/09, EU:C:2010:312), punkterna 50 och 51, och dom av den 10 maj 2012, Santander Asset Management SGIIC m.fl. (C-338/11-C-347/11,
EU:C:2012:286), punkterna 59 och 60.

27 Jag hanvisar till det dokument som citerats i fotnot 17.
28 Punkt 54. Vid férhandlingen tog OBB inte upp frigan om begrinsning av domens verkningar i tiden.
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