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CONCLUZIILE AVOCATULUI GENERAL
DOMNUL MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
prezentate la 16 decembrie 2021

Cauza C-453/20

CityRail, a.s.
impotriva
Sprava zeleznic, statni organizace,
cu interventia:
CD Cargo, a.s.

[cerere de decizie preliminara formulati de Utad pro piistup k dopravni infrastruktute
(Organismul de reglementare a accesului la infrastructura de transport, Republica Cehd)]

»Procedura preliminara — Articolul 267 TFUE — Notiunea de instanta nationala — Criterii —
Organism de reglementare a sectorului feroviar — Directiva 2012/34/UE — Articolul 56 —
Functiile organismului de reglementare — Caracter administrativ — Inadmisibilitatea cererii de
decizie preliminard — Transport feroviar — Spatiul feroviar unic european — Acces la
infrastructura si la infrastructurile de servicii — Peroane pentru marfuri in terminale de marfa —
Modificarea tarifelor de acces la infrastructura si a tarifelor de acces la infrastructura de servicii,
precum si la serviciile din cadrul acestei infrastructuri — Obligatia administratorului
infrastructurii si a organismului de reglementare de a aplica Directiva 2012/34/UE”

1. Organismul de reglementare a accesului la infrastructurile de transport din Republica Ceha?
sesizeaza Curtea cu privire la indoielile sale referitoare la interpretarea Directivei 2012/34/UE?,
in special in ceea ce priveste peroanele pentru marfuri si tarifele care trebuie platite pentru
utilizarea lor.

2. Cererea de decizie preliminard este admisibila numai in cazul in care Curtea constata ca
organismul respectiv exercita functii jurisdictionale in sensul articolului 267 TFUE. Avand in
vedere motivele pe care le vom detalia ulterior, consideram cé nu ar trebui sa constate acest lucru.

! Limba originala: spaniola.
> Utad pro piistup k dopravni infrastruktuie (denumit in continuare ,UPDI”).

> Directiva Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european (JO 2012,
L 343, p. 32), in versiunea modificati prin Directiva (UE) 2016/2370 a Parlamentului European si a Consiliului (JO 2016, L 352, p. 1).
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I. Cadrul juridic

A. Dreptul Uniunii. Directiva 2012/34
3. Conform articolului 3 (,Definitii”):

»1n sensul prezentei directive, se aplica urmatoarele definitii:

2. «administratorul de infrastructura» inseamna orice organism sau firma responsabila de
operarea, intretinerea si reinnoirea infrastructurii feroviare pe o retea, precum si responsabila
de participarea la dezvoltarea acesteia, in conformitate cu norme stabilite de statul membru in
cadrul politicii sale generale privind dezvoltarea si finantarea infrastructurii;

3. «infrastructura feroviara» inseamna elementele cuprinse in lista din anexa [;

11. «infrastructurd de servicii» inseamna instalatiile, inclusiv terenul, cladirile si echipamentul,
care au fost amenajate in mod special, integral sau partial, pentru a permite furnizarea unuia
sau mai multor servicii mentionate la punctele 2-4 din anexa II;

26. «document de referinta al retelei» inseamnd documentul prin care se precizeaza in mod
detaliat regulile generale, termenele, procedurile si criteriile pentru sistemele de tarifare si de
alocare a capacitatilor, inclusiv orice alte informatii de acest fel necesare pentru a permite
introducerea cererilor de capacitati de infrastructura;

[...]"”
4. Articolul 13 (,,Conditiile de acces la servicii”) arata:

»(1) Administratorii infrastructurii furnizeazd tuturor intreprinderilor feroviare, in mod
nediscriminatoriu, setul minim de acces prevazut la punctul 1 din anexa IL

(2) Operatorii infrastructurilor de servicii oferda in mod nediscriminatoriu tuturor

intreprinderilor feroviare accesul, inclusiv accesul pe calea ferata, la infrastructurile mentionate la
punctul 2 din anexa II si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri.

[...]”
5. Articolul 27 (,Documentul de referinta al retelei”) subliniaza:

»(1) Dupa consultarea partilor interesate, administratorul infrastructurii stabileste si publicd un
document de referinta al retelei [...].

(2) Documentul de referinta al retelei stabileste caracteristicile infrastructurii puse la dispozitie
intreprinderilor feroviare si contine informatii care stabilesc conditiile de acces la infrastructura
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feroviara relevantd. Documentul de referintd al retelei contine de asemenea informatii care
stabilesc conditiile de acces la infrastructurile de servicii legate de reteaua administratorului de
infrastructura si de furnizare de servicii in cadrul acestor infrastructuri [...]. Continutul
documentului de referinta al retelei este prevazut in anexa IV.

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

(4) Documentul de referinta al retelei se publica cel tarziu cu patru luni inainte de data limita
pentru introducerea cererilor pentru capacitati de infrastructura.”

6. Articolul 29 (,Stabilirea, calcularea si perceperea tarifelor”) prevede:

»(1) Statele membre stabilesc un cadru de tarifare cu respectarea independentei administrarii
prevazute la articolul 4.

Sub rezerva conditiei respective, statele membre stabilesc si regulile specifice de tarifare sau
transferd aceasta competenta administratorului infrastructurii.

Statele membre se asigura ca documentul de referinta al retelei cuprinde regulile si cadrul de
tarifare sau indica un site web in cadrul caruia sunt publicate regulile si cadrul de tarifare.

Administratorul infrastructurii calculeaza si percepe tariful pentru utilizarea infrastructurii in
conformitate cu cadrul si regulile de tarifare stabilite.

[...]”
7. Articolul 31 (,Principii de tarifare”) stabileste:

»(1) Tarifele de utilizare a infrastructurii feroviare si a infrastructurii de servicii se platesc
administratorului infrastructurii si, respectiv, operatorului infrastructurii de servicii, iar acestia le
utilizeaza la finantarea activitatilor lor.

3. [...] tarifele pentru setul minim de prestatii si pentru accesul la infrastructura care conecteaza
infrastructurile de servicii sunt stabilite la costul direct imputabil operarii serviciilor de transport
feroviar.

(7) Tarifele impuse pentru accesul la calea feratd in cadrul infrastructurilor de servicii
mentionate la punctul 2 din anexa II si furnizarea de servicii in cadrul acestor infrastructuri nu
trebuie sa depéseasca costul furnizarii lor, plus un profit rezonabil.

[...]”
8. Laarticolul 55 (,Organismul de reglementare”) se mentioneaza:

»(1) Fiecare stat membru infiinteazd un organism national unic de reglementare in sectorul
feroviar. Fard a aduce atingere alineatului (2), acest organism este o autoritate autonoma4,
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distinctd din punct de vedere juridic si independenta de orice altd entitate publicd sau privata in
termeni organizatorici, functionali, ierarhici si decizionali. In egalda masurs, acesta este
independent, in ceea ce priveste organizarea, deciziile de finantare, structura juridica si luarea de
decizii, de orice administrator de infrastructurd, de organismul de tarifare, de organismul de
alocare sau de orice solicitant. In plus, organismul trebuie si fie independent din punct de vedere
functional fatd de orice autoritate competenta implicatd in acordarea unui contract de servicii
publice.

[...]"
9. Articolul 56 (,,Functiile organismului de reglementare”) precizeaza:

»(1) Féard a aduce atingere articolului 46 alineatul (6), solicitantul are dreptul sa conteste la
organismul de reglementare in cazul in care considerd cd nu a fost tratat echitabil, a fost
discriminat sau a fost nedreptatit in orice fel si, in special, in legatura cu deciziile adoptate de
catre administratorul infrastructurii sau, dupa caz, de céatre intreprinderea feroviara sau de catre
operatorul unei infrastructuri de servicii in ceea ce priveste:

(a) documentul de referinta al retelei in versiunile provizorii si finale ale acestuia;

(b) criteriile stabilite in acesta;

(c) procedura de alocare si rezultatul sau;

(d) sistemul de tarifare;

(e) nivelul sau structura tarifelor de infrastructura care i se cer sau i se pot cere a fi platite;
(f) masuri privind accesul in conformitate cu articolele 10-13;

(g) accesul la servicii si tarifarea acestora, in conformitate cu articolul 13;

(2) Fara a aduce atingere competentelor autoritatilor nationale din domeniul concurentei in ceea
ce priveste asigurarea concurentei pe pietele serviciilor feroviare, organismul de reglementare are
competenta de a monitoriza situatia concurentei de pe pietele de servicii feroviare incluzénd, in
special, piata serviciilor de transport de calatori de mare vitezd, precum si activitatile
administratorilor de infrastructurd in ceea ce priveste alineatul (1) literele (a)-(j). In special,
organismul de reglementare verificA din proprie initiativd respectarea alineatului (1)
literele (a)-(j), in vederea prevenirii discrimindrii unor solicitanti. Organismul de reglementare
verificd in special dacd documentul de referinta al retelei contine clauze discriminatorii sau
creeazd puteri discretionare ale administratorului de infrastructurd, care ar putea fi utilizate
pentru discriminarea unor solicitanti.

(6) Organismul de reglementare se asigura ca tarifele stabilite de catre administratorul
infrastructurii sunt in conformitate cu capitolul IV sectiunea 2 si sunt nediscriminatorii.
Negocierile dintre solicitanti si administratorul infrastructurii cu privire la nivelul tarifelor de
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utilizare a infrastructurii sunt permise numai dacé sunt purtate sub supravegherea organismului
de reglementare. Organismul de reglementare intervine dacd negocierile sunt susceptibile s
contravind cerintelor prezentului capitol.

(8) Organismul de reglementare are competenta sa ceard informatii relevante administratorului
infrastructurii, solicitantilor si oricarei alte parti implicate din statul membru respectiv.

(9) Organismul de reglementare analizeaza toate plangerile si, dupa caz, solicita informatiile
relevante si initiaza consultari cu toate partile implicate in termen de o lund de la primirea
plangerii. Organismul de reglementare este obligat si ia hotarari in privinta plangerilor, sa ia
masuri pentru a remedia situatia si sa informeze partile cu privire la decizia sa motivatd intr-o
perioadd de timp prestabilita, rezonabila si, in orice caz, in termen de sase saptamani de la
primirea tuturor informatiilor relevante. Fard a aduce atingere competentelor autoritatilor
nationale din domeniul concurentei in ceea ce priveste asigurarea concurentei pe pietele
serviciilor feroviare, organismul de reglementare decide, dupa caz, din proprie initiativa cu
privire la masurile adecvate de corectare a discriminarilor impotriva solicitantilor, a
denaturdrilor pietei si a altor tendinte nedorite inregistrate pe aceste piete, in special cu trimitere
la alineatul (1) literele (a)-(j).

O hotarare a organismului de reglementare este obligatorie pentru toate partile vizate de aceasta si
nu este supusa controlului unei alte instante administrative. Organismul de reglementare este
abilitat sa aplice penalitati corespunzatoare, inclusiv amenzi.

(10) Statele membre se asigurd ca hotararile luate de organismul de reglementare sunt supuse
controlului jurisdictional. Recursul poate avea efect suspensiv asupra deciziei organismului de
reglementare numai cand efectul imediat al deciziei organismului de reglementare poate provoca
daune ireparabile sau vadit excesive recurentului. Aceasta dispozitie nu aduce atingere
competentelor instantei de recurs conferite de dreptul constitutional, dupa caz.

[ ]”

10. Anexa I (,Lista elementelor infrastructurii feroviare”) enunta:

sInfrastructura céilor ferate este alcatuita din urmatoarele elemente, cu conditia ca acestea sa faca
parte din caile de rulare permanente, inclusiv cdile de serviciu, dar cu exceptia ciilor situate in

interiorul atelierelor de reparare a sinelor, in depouri sau in depozitele de locomotive si liniile
secundare private:

— [...] peroane pentru marfuri si calatori, inclusiv in géri pentru calatori si in terminale de marfa

[...]”
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11. Anexa II (,,Serviciile care trebuie prestate catre intreprinderile feroviare”) indica:

»1. Pachetul minim de acces cuprinde:

(c) utilizarea infrastructurii feroviare, inclusiv a macazurilor si a diagonalelor cailor de rulare;

[...

]

2. Se acorda accesul, inclusiv accesul pe calea feratd, la urmatoarele infrastructuri de servicii, in
cazul in care acestea exista, si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri:

(b) terminalele de marfs;

[..

7

12. Anexa IV (,Continutul documentului de referinta al retelei”) prevede:

»,Documentul de referinta al retelei mentionat la articolul 27 trebuie sd contind urmatoarele
informatii:

un capitol cu privire la principiile de tarifare si la tarife. Acesta contine detalii adecvate asupra
sistemului de tarifare si informatii suficiente asupra tarifelor, precum si alte informatii
relevante referitoare la acces, care se aplica serviciilor enumerate in anexa II, asigurate de un
singur furnizor. Detaliaza metodologia, regulile si, dupa caz, baremurile utilizate pentru
aplicarea articolelor 31-36, atat pentru taxe, cat si pentru costuri. Contine informatii asupra
modificarilor tarifelor deja stabilite sau prevazute in urmaétorii cinci ani, daca sunt disponibile;

o]

un capitol referitor la informatiile despre accesul la infrastructurile de servicii mentionate in
anexa II si despre tarifarea acestora. Operatorii infrastructurilor de servicii care nu se afla sub
controlul administratorului infrastructurii furnizeaza informatii despre tarifele pentru accesul
la infrastructura si pentru prestarea de servicii, precum si despre conditiile tehnice de acces
pentru includerea in documentul de referintd al retelei sau indica un site web unde aceste
informatii sunt disponibile gratuit in format electronic;

»
cee

ECLLI:EU:C:2021:1018



CoNcLUzIILE DOMNULUI CAMPOS SANCHEZ-BOrRDONA — Cauza C-453/20
CITYRAIL

B. Dreptul ceh

13. In conformitate cu articolul 2 punctul 15 din zdkon ¢. 2/1969 Sb., o zfizeni ministerstev a
jinych tstiednich organt statni spravy [Ceské republiky]*, ,in Republica Ceh4, exista urmaitoarele
alte autorititi centrale ale Administratiei statului: [...] 15. Ufad pro piistup k dopravni
infrastrukture [UPDI]”.

14. Zakon ¢. 320/2016 Sb., o Utadu pro piistup k dopravni infrastruktuie® a reglementat UPDI. In
conformitate cu articolul 3 alineatul 2, in exercitarea competentelor sale, acest organism este
independent, actioneazd impartial si se supune numai legii si altor norme juridice®.

15. Prin zdkon 77/2002 Sb., o akciové spole¢nosti Ceské drahy a statni organizaci Spriva
zelezni¢ni dopravni cesty” a fost infiintata entitatea responsabila cu administrarea cdilor ferate®.

16. Statul este responsabil pentru obligatiile administratorului infrastructurilor feroviare. Acesta
gestioneaza activele statului si isi desfidsoara activitatea in interes public. Guvernul numeste si
revocd membrii consiliului sau de administratie.

17. Articolul 3 alineatul 1 litera k) din Ordinul nr. 76/2017° prevede ca punctele de incércare si
descircare destinate transportului de marfa sunt parti operationale ale statiei de cale ferati. In
conformitate cu articolul 2 alineatul 9 din Legea feroviard, aceasta din urma constituie o
infrastructura de servicii.

18. Articolul 33 alineatul 1 din Legea feroviara prevede ca administratorul infrastructurii, in
calitate de persoand responsabila de alocarea capacititii, trebuie sa intocmeascd documentul de
referinta al retelei si sd il publice.

19. In temeiul articolului 34e alineatul 1 din Legea feroviara, UPDI, din oficiu sau la cererea unui
solicitant de atribuire a capacititii infrastructurii, este imputernicita sa examineze conformitatea
cu aceasta lege a documentului de referinta al retelei.

II. Situatia de fapt, procedura si intrebarile preliminare

20. Administratorul infrastructurii a aprobat documentul intitulat ,Descrierea infrastructurii de
servicii” (denumita in continuare ,,descrierea”) *°.

¢ Legea nr. 2/1969 privind organizarea ministerelor si a altor autoritati centrale ale administratiei de stat a [Republicii Cehe].
> Legea nr. 320/2016 privind Organismul de reglementare a accesului la infrastructura de transport.

¢ In ceea ce priveste reglementarea ceha anterioara a sectorului feroviar, a se vedea Hotiréarea din 11 iulie 2013, Comisia/Republica Ceha
(C-545/10, EU:C:2013:509).

7 Legea nr. 77/2002 privind societatea pe actiuni Ceské drahy si organismul de stat Sprava zeleznic.

8 Entitatea respectivd isi asumi functiile de administrator al infrastructurilor si de operator al infrastructurii de servicii in sensul
articolului 3 punctele 2 si 12 din Directiva 2012/34. De asemenea, este responsabild pentru alocarea capacitatii de infrastructura
feroviara in conformitate cu zékon ¢. 266/1994 Sb, o drahdch (Legea nr. 266/1994 privind ciile ferate, cdile de transport cu cabluri
aeriene si transportul prin cablu sau lant, denumité in continuare ,Legea feroviard”).

® Vyhlaska Ministerstva dopravy ¢. 76/2017 Sb., o obsahu a rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci provozovatelem drahy a
provozovatelem zafizeni sluzeb [Ordinul Ministerstvo dopravy (Ministerul Transporturilor) nr. 76/2017 privind obiectul si domeniul de
aplicare al serviciilor furnizate transportatorului de cétre administratorul infrastructurii cailor ferate, cailor de transport cu cabluri
aeriene si de transport prin cablu sau lant si de operatorul infrastructurii de servicii].

0 Descrierea (referinta 16396/2019-SZDC-GR-O11) contine informatiile necesare pentru a obtine acces la infrastructurile de servicii si la
serviciile feroviare conexe. Potrivit UPDI (punctul 28 din decizia de trimitere), descrierea poate fi consideratd, din punct de vedere
material, ca parte integrantd din documentul de referinta al retelei, argument pe care administratorul de infrastructuré si CD Cargo, a.s.
il contesta.
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21. Societatea CityRail, a.s." a solicitat UPDI, in temeiul articolului 55 din Directiva 2012/34, sa
reexamineze descrierea, in care punctele de incarcare si descdrcare a marfurilor figurau ca
infrastructuri de servicii.

22. Administratorul infrastructurii precizeaza ca aceste puncte corespund zonelor operationale
inaltate (deasupra nivelului sinelor) si neinaltate (la nivelul sinelor) adiacente sinelor, construite
in scopul incarcarii marfurilor, precum si adiacente punctelor de incarcare si descarcare a sinelor.

23. Cu toate acestea, UPDI are indoieli ca punctele de incarcare si descarcare pot fi calificate drept
infrastructuri de servicii. In opinia sa, acestea se incadreazi mai degrabid in notiunea de
infrastructura feroviard, chiar daca sunt situate in interiorul terminalelor de marfi si indiferent
daci sunt situate pe caile de rulare permanente sau pe ciile de serviciu.

24. UPDI adreseazi intrebarea respectiva (pe care o califica drept principald) Curtii, solicitind sa
se stabileasca de asemenea:

— dacé administratorul infrastructurii (care, in prezenta cauzi, este si operator al infrastructurii
de servicii) poate modifica in orice moment nivelul tarifelor de utilizare a infrastructurii
feroviare si a infrastructurii de servicii;

— daca administratorul infrastructurii, in calitate de entitate aflata sub autoritatea si
supravegherea statului si sub supravegherea acestuia, trebuie si aplice normele cu efect direct
ale Directivei 2012/34 sau daca trebuie si actioneze numai in temeiul legislatiei nationale; si

— daca reglementirile din documentul de referinta al retelei pot fi considerate discriminatorii
atunci cand sunt contrare dispozitiilor dreptului Uniunii pe care administratorul
infrastructurii este obligat sa le respecte.

25. Concret, intrebarile preliminare adresate Curtii de ciatre UPDI sunt urmatoarele:

»1) Punctul de incarcare si descarcare pentru transportul de marfa si linia asociata fac parte din
infrastructura feroviara in sensul articolului 3 punctul 3 din Directiva 2012/34?

2) In temeiul Directivei 2012/34, administratorul de infrastructurd poate modifica in orice
moment nivelul taxelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare sau a infrastructurii de

servicii, in detrimentul transportatorilor?

3) In conformitate cu articolul 288 TFUE, Directiva 2012/34 este obligatorie pentru organismul
de stat Sprava zeleznic (administrator feroviar, Republica Ceha)?

4) Pot reglementarile din documentul de referinta al retelei sa fie considerate discriminatorii

atunci cdnd sunt contrare dispozitiilor dreptului Uniunii pe care administratorul de
infrastructura este obligat sa le respecte?”

III. Procedura in fata Curtii

26. Cererea de decizie preliminara a fost inregistrata la grefa Curtii la 23 septembrie 2020.

1 UPDI calificd respectiva intreprindere feroviara drept ,solicitant” in sensul articolului 3 punctul 19 din Directiva 2012/34, intrucat
aceasta doreste ,,sd obtina capacitati de infrastructurd pentru activitati publice sau in interes comercial”.
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27. In conformitate cu articolul 101 alineatul (1) din Regulamentul de procedurs, Curtea a
solicitat UPDI clarificéri cu privire la caracterul sau jurisdictional.

28. La 10 noiembrie 2020, UPDI a transmis clarificarile sale, care au fost puse la dispozitia partilor
la procedura pentru a formula observatii cu privire la acestea.

29. UPDI a raspuns la argumentele guvernului ceh si ale Comisiei printr-un nou inscris din
10 iunie 2021.

30. Au formulat observatii scrise administratorul infrastructurii, CityRail, CD Cargo, a.s.?,
guvernele ceh, spaniol si neerlandez, precum si Comisia Europeana.

31. S-a considerat ca nu este necesar sa se organizeze o sedinta.

IV. Admisibilitatea trimiterii preliminare. Notiunea de instanta si de organism de
reglementare a sectorului feroviar

32. Mai multe parti la prezenta procedura preliminard si-au exprimat obiectiile cu privire la
calitatea de ,instantd” a UPDI. Comisia, guvernul spaniol si guvernul ceh insusi nu sunt de acord
cu aceasta calitate.

33. Curtea a apreciat la momentul respectiv® ca Schienen-Control Kommission (Comisia pentru
control feroviar a organismului de reglementare, Austria) putea ,fi consideraté o instanta in sensul
articolului 267 TFUE”. Aceasta constatare determind UPDI sa solicite, atit in decizia de trimitere,
cét si prin intermediul clarificarilor ulterioare, recunoasterea calitétii respective .

34. In Concluziile noastre prezentate in cauza Westbahn Management I1'%, publicate la multi ani
dupa Hotédrarea Westbahn Management I, ne-am exprimat ,rezerve[le] privind aceasta calificare
care, pentru motive similare, s-ar putea aplica practic tuturor organismelor de reglementare
sectoriale”.

35. Hotararea Westbahn Management I a analizat particularititile Schienen-Control
Kommission (Comisia pentru control feroviar) in urma examinarii originii sale legale, a
caracterului sdu permanent, a caracterului obligatoriu al competentei sale, a naturii
contradictorii a procedurii, a aplicarii normelor de drept, precum si a independentei acesteia .

12 Potrivit deciziei de trimitere, CD Cargo, a.s. este de asemenea ,solicitant” in sensul articolului 3 punctul 19 din Directiva 2012/34 si a
participat activ la procedura desfisurati in fata organismului de reglementare.

3 Hotérarea din 22 noiembrie 2012, Westbahn Management (C-136/11, EU:C:2012:740, denumita in continuare ,Hotararea Westbahn
Management I”).

4 La punctul 19 din inscrisul sdu din 10 iunie 2021, acesta sustine cg, atat timp cat organismul de reglementare austriac poate adresa
intrebéri preliminare, si omologii sdi din alte state membre ar trebui sa aiba o astfel de posibilitate. In realitate, cea care a formulat
intrebérile preliminare in cauza Westbahn Management I a fost Comisia pentru control feroviar (Schienen-Control Kommission), care
solutiona céile de atac introduse impotriva deciziilor organismului de reglementare (Schienen-Control GmbH).

15 Cauza C-210/18, EU:C:2019:277, denumita in continuare cauza ,Westbahn Management II”, nota de subsol 3.

1o Curtea s-a intemeiat pe articolele 81-84 din Eisenbahngesetz (Legea feroviara, BGBl. 60/1957) austriaci. A se vedea punctul 28 din
Hotérarea Westbahn Management L.
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36. Cu toate ca aceasta este metodologia utilizatd in general, se ridica intrebarea daca este
relevanta in ceea ce priveste entitatile care, prin definitie, trebuie sa fie independente.
Independenta este prevazuta in ceea ce priveste organismele de reglementare a sectorului
feroviar sub formd de cerinta stabilita la articolul 55 din Directiva 2012/34, care este transpus in
legislatiile nationale corespunzitoare.

37. La articolul 56 din Directiva 2012/34, legiuitorul Uniunii a conceput un model de organisme
nationale de reglementare a sectorului feroviar care, desi trebuie sa fie independente de alte
autoritati, se incadreaza in domeniul de aplicare specific administratiei statului. Le-a acordat
puteri de sanctionare si le-a investit cu competente in esentd administrative', diferite de cele
specifice activitatii unei instante.

38. In opinia noastra, atunci cand se analizeaza elementele previzute la articolul 267 TFUE in
raport cu aceste organisme de reglementare, trebuie sa se modifice linia jurisprudentiala clasicd
adoptatd de Curte.

39. Aceasta modificare este cu atat mai oportuna cu cat Curtea insasi si-a nuantat jurisprudenta
cu privire la articolul 267 TFUE . In special, a pronuntat recent Hotararea Anesco si altii’’, care
prezinta interes pentru organismele de reglementare.

40. In hotararea respectivd, Curtea a respins caracterul jurisdictional (si a declarat inadmisibila
cererea de decizie preliminard) al unui alt organism de reglementare a sectorului feroviar, si
anume Comisiéon Nacional de los Mercados y la Competencia (Comisia Nationala privind Pietele
si Concurenta, denumitd in continuare ,CNMC”) din Spania®. Vom aborda in continuare
consecintele sale asupra prezentei trimiteri preliminare.

41. Este adevarat cd, in Hotararea Westbahn Management I, Curtea a admis ca o comisie de
control creata in cadrul organismului de reglementare austriac poate invoca articolul 267 TFUE.
In opinia noastra, procedand astfel, Curtea a actionat cu o inertie care, desi a fost rezonabila la
momentul respectiv (in anul 2012), considerdm ca nu se mai justifica in prezent.

42. Astfel, avand in vedere realitatea normativa a organismelor de reglementare, care urmeaza
orientarile comune ale Directivei 2012/34, trebuie sa se abordeze cu prioritate continutul
functiilor care vor permite calificarea actiunii lor ca fiind administrativa sau jurisdictionala.

Functii de cooperare inter-administrativa si functii de consiliere in cadrul procedurilor de elaborare a actelor administrative; competente
de autoorganizare internd; controlul sistemului de taxe; supravegherea negocierilor intre pértile interesate; activitate statistica; analiza si
observare a pietei si inclusiv audit.

Evolutia abordirii Curtii este demonstratd prin Hotidradrea Marii Camere din 21 ianuarie 2020, Banco de Santander (C-274/14,
EU:C:2020:17, punctul 55), care s-a indepértat de linia jurisprudentiald stabilitd prin Hotérarea din 21 martie 2000, Gabalfrisa si altii
(C-110/98-C-147/98, EU:C:2000:145). Aceasta si-a justificat schimbarea de abordare ,in raport, printre altele, cu jurisprudenta mai
recentd a Curtii referitoare in special la criteriul de independenta”.

1 Hotérarea din 16 septembrie 2020 (C-462/19, EU:C:2020:715, denumiti in continuare ,Hotararea Anesco si altii”). Guvernul spaniol a
facut referire la aceasta in observatiile sale scrise, punctul 14. Este adevarat ci, in cauza respectivd, s-a analizat in special
comportamentul CNMC in calitate de autoritate pentru protectia concurentei. Totusi, in exercitarea functiei sale de organism de
reglementare a sectorului feroviar, CNMC isi asuma aceleasi caracteristici (actiune din oficiu, naturd administrativé, lipsa autorititii de
lucru judecat a deciziilor sale, controlul judiciar al deciziilor sale) precum in cazul celorlalte functii ale sale.

CNMC exercitd in Spania functiile de supraveghere si de control ale sectorului feroviar in conformitate cu prima dispozitie finald din
Legea nr. 38/2015 din 29 septembrie 2015 privind sectorul feroviar, care modifica articolele 11 si 12 din Legea nr. 3/2013 din
4 iunie 2013 privind infiintarea CNMC. In conformitate cu cea de a doua dispozitie finala din aceasta, Legea nr. 38/2015 transpune
Directiva 2012/34 in dreptul spaniol.
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43. In favoarea abordirii pe care o propunem sunt cei care sustin inadmisibilitatea prezentei
trimiteri preliminare. Acestia subliniaza ca UPDI, chiar dacd se autocatalogheaza drept instanta,
este integrata, din punct de vedere organic, in Administratia statului, adopté deciziile in cadrul
procedurilor administrative si respecta normele generale care le reglementeaza®.

44. Abordarea pe care o sustinem nu este, de altfel, neobisnuiti in jurisprudenta Curtii. In alte
hotarari, pentru a determina caracterul organului de trimitere, s-a analizat dacd acesta este
chemat sa se pronunte ,in cadrul unei proceduri destinate sa se finalizeze printr-o decizie cu
caracter jurisdictional”*.

45. Hotararile care opteaza pentru aceasta linie jurisprudentiala evidentiaza drept elemente
indicative privind situatiile in care un organ nu poate fi calificat drept instanta in sensul
articolului 267 TFUE:

— faptul ca are competenta de a actiona din oficiu ,constituie un indiciu al faptului cé acesta nu
are calitatea de «instanta», ci prezintd caracteristicile unui organ administrativ”*;

— atunci cand functia sa nu este aceea de a controla legalitatea unei decizii, ci de a se pronunta,
pentru prima oara, cu privire la plingerea unei persoane cu care se afla intr-un raport de drept
administrativ, institutia respectivd ,nu este chematd sa solutioneze un litigiu in sensul
jurisprudentei Curtii”*;

— faptul cd organul ,actioneazd [...] in calitate de administratie specializatd care exercita
competenta de sanctionare in materiile care intrd in competenta sa constituie un indiciu al
caracterului [sau] administrativ, iar nu jurisdictional”;

— ,un organism national nu poate fi calificat drept «instantd» in sensul articolului 267 TFUE in
circumstante in care se pronuntd in exercitarea unor functii nejurisdictionale, cum se
intdmpla cu functiile de natura administrativa”;

— organizarea sistemului de contestare a deciziilor unui organism de reglementare este relevanta.
Aceasta situatie se regdseste atunci cand deciziile respective ,pot fi atacate la presedintele
acestui organism, iar deciziile acestuia pot face, la randul lor, obiectul unei actiuni la instanta
administrativd, actiune in cadrul careia [organismul] are calitatea de parat. Aceasta organizare
a sistemului céilor de atac [...] evidentiazd caracterul administrativ al deciziilor adoptate de
acest organism”?.

46. In Hotararea Anesco si altii, astfel cum am mentionat anterior, Curtea a declarat inadmisibil
cererea de decizie preliminara formulata de CNMC, printre altele, pentru urmétoarele motive:

»[-..] faptul cd@ CNMC actioneaza din oficiu, in calitate de administratie specializatd care
exercitda competenta de sanctionare in materiile care intrd in competenta sa, constituie un

2 Punctele 8, 15 si 16 din inscrisul autoritatii de reglementare din 10 noiembrie 2020.
2 Hotérérea din 31 ianuarie 2013, Belov (C-394/11, EU:C:2013:48, punctul 39).

% QOrdonanta din 14 noiembrie 2013, MF 7 (C-49/13, EU:C:2013:767, punctul 18, denumiti in continuare ,Ordonanta MF 7”), si Hotérarea
Anesco si altii, punctul 44.

# Ordonanta din 24 martie 2011, Bengtsson (C-344/09, EU:C:2011:174, punctul 23), care citeazd Hotararea din 12 noiembrie 1998,
Victoria Film (C-134/97, EU:C:1998:535, punctele 16 si 18).

% Hotararea Anesco si altii, punctul 44.
% QOrdonanta MF 7, punctul 16.
¥ Ibidem, punctul 19.
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indiciu al caracterului administrativ, iar nu jurisdictional al deciziei pe care este determinata s
o pronunte in procedura care a condus la prezenta cerere de decizie preliminara”?;

»[-..] decizia CNMC prin care se pune capat procedurii este o decizie de naturd administrativa
care, desi este definitiva si imediat executorie, nu este susceptibild si prezinte atributele unei
decizii judiciare, in special autoritatea de lucru judecat (a se vedea in acest sens Hotararea din
16 februarie 2017, Margarit Panicello, C-503/15, EU:C:2017:126, punctul 34 si jurisprudenta
citata)”%;

»caracterul administrativ al procedurii [...] in litigiul principal este de asemenea confirmat de
articolul [...], care prevede cd adoptarea unei decizii de céitre Consiliul CNMC pune capat
procedurii calificate in mod expres drept «administrativa». In plus, in temeiul articolului [...],
o actiune in contencios administrativ poate fi formulatd impotriva unei asemenea decizii, in
cursul careia CNMC [...] actioneaza in calitate de paratd in cadrul procedurii judiciare in
prima instanta [...] sau in calitate de reclamanta sau de parata in ipoteza unui recurs [...]”*.

47. Plecand de la aceste premise, ,pentru a stabili dacd un organism national céaruia i-au fost
conferite prin lege functii de natura diferitd poate fi calificat drept «instantd» in sensul
articolului 267 TFUE, este necesar sa se verifice care este natura specifica a functiilor pe care le
exercita in contextul normativ specific in care este chemat sa sesizeze Curtea”?'.

48. Or, in lumina jurisprudentei prezentate anterior, considerdim ca UPDI exercita functii
administrative, iar nu functii jurisdictionale care i-ar permite sa invoce articolul 267 TFUE,
intrucat:

12

este autorizatd sa actioneze atat la cererea partii, cat si din oficiu (uneori, numai din oficiu).
Concret, in procedura care a dat nastere trimiterii preliminare, aceasta putea interveni in egald
masura la cererea unei parti sau din oficiu®;

in exercitarea competentelor sale de sanctionare, dispune de o marja larga de apreciere pentru a
evalua incalcarile si a aplica amenzi*;

deciziile sale pot fi atacate in fata unor instante propriu-zise, fie de drept comun?®, fie de
contencios administrativ. In cadrul procedurilor desfiasurate in fata acestora din urma, UPDI
actioneaza in prima instanta in calitate de parata®.

Hotararea Anesco si altii, punctul 44.
Ibidem, punctul 48.
Ibidem, punctul 49.

Hotérarea din 31 ianuarie 2013, Belov (C-394/11, EU:C:2013:48, punctul 41). In cadrul acestei verificiri, hotararea Curtii va depinde, in
mare masurd, de calitatea informatiilor furnizate de organul de trimitere si de participantii la procedura preliminara. Atunci cand,
precum in spetd, aceste informatii sunt contestate (administratorul infrastructurii sustine cd UPDI s-a bazat pe anumite fragmente ale
reglementarii si le-a ignorat pe altele), se creeazi o anumiti incertitudine juridica.

Inscrisul prezentat de UPDI la 10 noiembrie 2020, punctul 17.

Ibidem, punctul 18, in care confirmd competenta sa de a initia proceduri pentru fiecare incélcare pe care o constati si de a actiona din
oficiu.

UPDI reproseazi faptul ci instantele civile cehe pot, fara sa o implice in litigiile corespunzitoare, ,sa intervind in mod inadmisibil in
competenta sa exclusiva in chestiuni legate de sectorul feroviar” (punctul 46 din inscrisul din 10 noiembrie 2020). Aceastd chestiune
specifica face obiectul cererilor de decizie preliminara formulate de o instanta civild cehd in cauzele C-221/21 si C-222/21, care sunt inci
pendinte.

Inscrisul prezentat de UPDI la 10 noiembrie 2020, punctele 37-39.
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49. In opinia noastra, inadmisibilitatea cererii de decizie preliminara este sustinuta de examinarea
reglementarii armonizate (Directiva 2012/34) din dreptul Uniunii, care reprezinta cadrul de
referintd in ceea ce priveste organismele de reglementare a sectorului feroviar.

50. In timp ce articolul 56 alineatul (1) din Directiva 2012/34 conferd acestor organisme
competenta de a solutiona contestatiile formulate impotriva deciziilor adoptate in domeniile
enumerate®, alineatul (2) al articolului respectiv le imputerniceste si efectueze un control din
proprie initiativa.

51. Articolul 56 alineatul (8) din Directiva 2012/34 le conferd competente de investigare,
autorizdndu-le sa ceara informatii in vederea indeplinirii ,functiei sale de apel si [a] functiei sale
de monitorizare a concurentei de pe piata serviciilor feroviare, in conformitate cu alineatul (2)”.

52. Articolul 56 alineatul (9) din Directiva 2012/34 le acorda posibilitatea de a decide ,dupa caz,
din proprie initiativa cu privire la masurile adecvate de corectare a discriminarilor impotriva
solicitantilor, a denaturdrilor pietei si a altor tendinte nedorite inregistrate pe aceste piete, in
special cu trimitere la alineatul (1) literele (a)-(j)”.

53. Prin urmare, chiar si atunci cdnd sunt chemate sa solutioneze o contestatie, acestea o fac
intr-un context in care dreptul de dispozitie al partilor nu este indispensabil, deoarece
organismele de reglementare insele au la dispozitie modalitati de a actiona din oficiu. Nu ar fi
logic sa se accepte ca, datorita faptului ca pot actiona din proprie initiativa intr-un anumit sens,
acestea exercita functii jurisdictionale daca ajung la acelasi rezultat ca urmare a unei plangeri sau
a unei contestatii.

54. In sfarsit, conform articolului 56 alineatul (10) din Directiva 2012/34, hotararile luate de
organismele de reglementare sunt supuse controlului jurisdictional, care, de data aceasta, este
exercitat de o instantd propriu-zisa. Din perspectiva unitétii interpretarii dreptului Uniunii,
sexistenta respectivelor actiuni judiciare permite si se garanteze efectivitatea mecanismului de

trimitere preliminara prevazut la articolul 267 TFUE”?".

55. In concluzie, la fel ca in cazul Hotararii Anesco si altii, se poate afirma ca hotararile luate de
organismele de reglementare a sectorului feroviar ,sunt similare unor decizii de naturd
administrativa, care exclud ca acestea sa fie adoptate in exercitarea unor functii jurisdictionale” .

56. In plus, admiterea intrebirilor preliminare adresate de organele administrative ale ciror
hotarari sunt supuse controlului jurisdictional ar putea da nastere anumitor disfunctionalitati
care au fost evidentiate de avocatul general Ruiz-Jarabo Colomer pe baza unor argumente care,
dupé douézeci de ani, sunt inca actuale®.

% Atunci cand organismul de reglementare solutioneazi o contestatie impotriva unei decizii a administratorului infrastructurii, acesta nu
va exercita intotdeauna o sarcind de control al legalitdtii unui act administrativ: administratorul infrastructurii poate fi atat un
organism, cit si o firmi [articolul 3 punctul 2 din Directiva 2012/34]. In acest din urma caz, prima pozitionare in mod formal
administrativd ar fi cea a organismului de reglementare.

7 Hotarérea din 31 ianuarie 2013, Belov (C-394/11, EU:C:2013:48, punctul 52).
Hotararea Anesco si altii, punctul 41.

* Concluziile prezentate in cauza De Coster (C-17/00, EU:C:2001:366). Avocatul general atragea atentia asupra faptului ca ,modul de
redactare al intrebarii preliminare poate determina rispunsul Curtii [...]. In cazul in care intrebarea este adresati de un organ
administrativ, calea de atac jurisdictionald introdusa ulterior impotriva deciziei acestuia poate fi conditionata de intrebarea adresats, de
modalitatea sau de momentul in care a fost adresati, astfel incat organul judiciar propriu-zis este, in mare masurs, privat de posibilitatea
de a recurge la procedura trimiterii preliminare, deoarece, desi teoretic ar putea formula o noud cerere de decizie preliminar3, le-ar cauza
pértilor o intirziere suplimentard in solutionarea procedurii principale, ceea ce ar fi intolerabil atunci cAnd administrarea justitiei este
deja destul de lentd” (punctul 79).

ECLI:EU:C:2021:1018 13



CoNcLUzIILE DOMNULUI CAMPOS SANCHEZ-BOrRDONA — Cauza C-453/20
CITYRAIL

57. Avocatul general Ruiz-Jarabo Colomer arata in esenta cd, in cazul in care s-ar accepta aceasta
posibilitate, raspunsul Curtii ar putea fi inutil pentru solutionarea definitiva a litigiului®, iar
interventia a posteriori a instantelor propriu-zise ar putea fi influentata de formularea unei
trimiteri preliminare de citre organele administrative*. In opinia sa, ,admiterea unei trimiteri
preliminare formulate de organe administrative ar submina grav dialogul dintre instante instituit
prin tratat, ar denatura scopul acestuia si ar denatura protectia jurisdictionald a cetateanului”*.

58. In lumina consideratiilor anterioare, considerim cd cererea de decizie preliminara este
inadmisibila. In cazul in care Curtea are o opinie diferitq, vom analiza totusi intrebarile
organismului de reglementare.

V. Cu privire la fond

A. Prima intrebare preliminard

59. Indoiala UPDI se referi la ,punctul de incircare si descircare pentru transportul de marfi si
linia asociatd”. Acestea fac parte din infrastructura feroviara in sensul articolului 3 alineatul (3) din
Directiva 2012/34 sau din infrastructura de servicii *?

60. Peroanele pentru calatori sunt elemente ale infrastructurii feroviare, in conformitate cu
anexa I a doua liniuta coroborata cu articolul 3 punctul 3 din Directiva 2012/34. Acest fapt a fost
confirmat de Hotararea Westbahn Management II1*.

61. Acum este necesar sa clarificam daca aceastd afirmatie poate fi extrapolata pur si simplu la
peroanele pentru mairfuri. Desi, in principiu, aceste peroane fac parte de asemenea din
infrastructura feroviard, in temeiul acelorasi dispozitii, trebuie si se tind seama de faptul ca
terminalele de marfa — ca si statiile de calatori — sunt o infrastructura de servicii [anexa II
punctul 2 literele (a) si (b) la Directiva 2012/34].

62. La fel ca in cauza Westbahn Management II, problemele apar atunci cand se incearca sa se
faca distinctia intre peroane, pe de o parte, si infrastructura de servicii in care sunt situate, pe de
alta parte (in acea cauza era vorba despre statii de caltori, iar in prezenta cauza despre terminale

% Ibidem, punctul 78: ,[o]rganul judiciar care reexamineazi decizia administrativd adoptata in urma riaspunsului Curtii poate s considere
cé trimiterea preliminard nu era necesard sau s aprecieze ci ar fi trebuit sa insiste asupra unui alt aspect. Dacé ajunge la certitudinea ci
obiectul dezbaterii nu priveste interpretarea sau aplicarea unor norme care se inscriu in ordinea juridicd comunitara, intrebarea
preliminara si eforturile de orice naturd investite pentru a rdspunde la aceasta vor fi fost inutile, cu pierderea legitimitatii pe care o
implica pentru Curte faptul cé nu se tine seama de hotararile sale pentru motivul ca nu ar raspunde unei necesitati”.

' Ibidem, punctul 79: »In cazul in care [instanta] consideri ca cererea de decizie preliminard ar fi trebuit sa aibi o formulare diferita, va
trebui sa tind seama de termenii impusi prin cererea de decizie preliminard formulaté si prin rdspunsul primit, fira ca, din motive de
economie procedurald, sa fie inclinaté si recurga din nou la procedura trimiterii preliminare pentru a remedia o procedura care, in opinia
sa, a avut un inceput slab ca urmare a unei cereri formulate necorespunzator”.

2 Ibidem, punctul 79.

#  Directiva 2012/34 garanteazd accesul atit la infrastructura feroviard, cat si la infrastructura de servicii. Cu toate acestea, continutul
dreptului de acces nu este acelasi. Astfel, in ceea ce priveste infrastructura feroviard, normele sunt mai rigide si nu se poate refuza
accesul intreprinderilor feroviare. Considerentul (65) al Directivei 2012/34 prevede ca este oportun sa se defineasca ,acele componente
ale serviciilor de infrastructuri care sunt esentiale pentru a permite operatorului sé presteze serviciul si care ar trebui oferite in schimbul
unor tarife de acces minime”.

“  Hotararea Westbahn Management II, dispozitiv: ,Anexa II la Directiva 2012/34 [...] trebuie interpretati in sensul cd «peroanele pentru
célatori», la care se refera anexa I la Directiva respectiva, fac parte din infrastructura feroviara a carei utilizare se incadreazi in «pachetul
minim de acces», in conformitate cu punctul 1 litera (c) din anexa II mentionata”.
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de marfa). Fiind vorba despre notiuni diferite al ciror continut nu poate face abstractie de situatia
fiecarui peron sau terminal, in functie de caracteristicile sale individuale, cazuistica devine
inevitabila si nu este de competenta Curtii sa verifice detaliile tehnice ale fiecarui caz*.

63. UPDI solicita si se clarifice daca zona adiacenti sinelor unde are loc incarcarea si descarcarea
mirfurilor se incadreaza in categoria de infrastructura feroviara. In acest scop, este important si
se determine semnificatia termenului ,peroane pentru marfuri” utilizat in anexa I la Directiva
2012/34. Daca se admite sensul sau obisnuit de platforma inaltata deasupra nivelului sinelor, este
necesar sa se stabileasca daca sunt excluse spatiile destinate incércarii si descércérii trenului din
partea inferioara a platformei, la nivelul sinelor*.

64. Solutia nu poate ignora obiectivele Directivei 2012/34 atunci cand se refera la ,pachetul
minim de acces”, care include utilizarea infrastructurii feroviare. In plus, va fi necesar si se puna
in balanta natura marfurilor si conditiile de transport, de incarcare si descarcare a acestora.

65. Scopul material, primar, al unui peron pentru calatori este de a facilita intrarea si iesirea
acestora din tren, fapt pentru care trebuie sa acopere inaltimea de la sol pana la usa sa. Avand in
vedere cd marfurile nu au, in mod evident, aceastd autonomie si ca trebuie introduse (in tren) sau
scoase (din tren) de o persoand, nu conteaza daci astfel de operatiuni sunt efectuate de la sol, de la
nivelul sinelor, de pe un peron, de pe un camion sau din orice alt mijloc de transport.

66. Prin urmare, consideram cd cel mai relevant este sa luam in considerare caracteristicile
operatiunilor de incarcare si descarcare. Dacd intentia este de a se depozita marfurile langa tren
pentru incarcare sau dupa descarcarea lor, va fi vorba despre o utilizare care se incadreaza in
continutul de bazi: spatiul adiacent sinelor ar trebui si fie asimilat, in acest caz, cu peronul si ar
trebui inclus in infrastructura feroviara.

67. In aceasta ipoteza, peroanele pentru marfuri, la fel ca peroanele pentru cilitori, vor constitui
,componente ale serviciilor de infrastructura [...] care sunt esentiale pentru a permite
operatorului sd presteze serviciul si care ar trebui oferite in schimbul unor tarife de acces
minime”*.

68. Aceastd abordare este aplicabild, in mod abstract, realititii complexe a terminalelor de
marfa*, pe care anexa I la Directiva 2012/34 le califica drept infrastructura feroviara in raport cu
cea principald si cu cea de servicii. Cu toate acestea, astfel cum am mentionat, caracteristicile
tehnice ale operatiunilor de incéarcare si descarcare pot conduce, in anumite cazuri, la o solutie
diferita.

69. Desi nu gasim niciun impediment pentru a considera peroanele pentru marfuri, atat pe caile
de rulare permanente, cat si pe ciile de serviciu, drept parte integranta din infrastructura
feroviara, reflectarea in calculul tarifului ar trebui sa se limiteze la utilizarea propriu-zisa a

% Am aratat acest lucru in Concluziile noastre prezentate in cauza Latvijas dzelzcel$ (Infrastructuri de servicii feroviare) (C-60/20,
EU:C:2021:147, punctul 36), atunci cind am statuat ca ,calificarea drept infrastructurd de servicii — ca notiune distinctd de cea de
infrastructura feroviara — depinde de o serie de factori tehnici pe care numai instanta de trimitere este in masura s ii considere stabiliti”.

% Guvernul neerlandez isi bazeaza observatiile pe acest factor pentru a argumenta ci peroanele trebuie sa fie considerate ca ficAnd parte
din infrastructura de servicii.

4 Considerentul (65) al Directivei 2012/34.

% Articolul 3 litera (s) din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 [al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013 privind
orientérile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei nr. 661/2010/UE (JO 2013, L 348,
p. 1)], care le denumeste ,terminale de marfd”, le defineste ca fiind ,,0 structura prevazuta cu echipamente pentru transbordarea intre cel
putin doud moduri de transport sau intre doud sisteme feroviare diferite si pentru depozitarea temporard a marfurilor, cum ar fi
porturile, porturile interioare, aeroporturile si terminalele feroviar-rutiere”.
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acestora pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor. Tot ceea ce nu se incadreaza in acea
utilizare stricta, ca, de pilda, operatiunile propriu-zise de manipulare a marfurilor®, s-ar incadra
in ansamblul de actiuni specifice infrastructurii de servicii.

70. Prin urmare, in principiu, ,peroanele pentru marfuri” mentionate in anexa I la Directiva
2012/34 (considerate ca fiind spatiul adiacent partii laterale a trenului care este utilizat exclusiv
pentru incércarea sau descarcarea sa pe cdile de rulare permanente sau pe ciile de serviciu)
constituie un element al infrastructurii feroviare a carui utilizare este inclusa in pachetul minim de
acces, in conformitate cu anexa II punctul 1 litera (c) la directiva respectiva.

B. A doua intrebare preliminara

71. UPDI soliciti sd se stabileascd dacd Directiva 2012/34 autorizeazd administratorul
infrastructurii sa modifice unilateral, in detrimentul operatorilor, tarifele de utilizare a
infrastructurii feroviare sau a infrastructurii de servicii®.

72. Directiva 2012/34 prevede plata unor tarife pentru utilizarea atat a infrastructurii feroviare,
cét si a infrastructurii de servicii. Aceste tarife se platesc administratorului infrastructurii feroviare
si, respectiv, operatorului infrastructurii de servicii si sunt utilizate pentru finantarea activitatii lor
[articolul 31 alineatul (1)] in conformitate cu urmatoarele criterii:

— in ceea ce priveste pachetul minim de acces, ,tarifele [...] sunt stabilite la costul direct imputabil
operarii serviciilor de transport feroviar” [articolul 31 alineatul (3) primul paragraf din
Directiva 2012/34];

— in ceea ce priveste infrastructurile de servicii, tariful nu trebuie si depéaseasca costul furnizarii
lor, plus un profit rezonabil [articolul 31 alineatul (7) din directiva respectivi].

73. In conformitate cu articolul 29 alineatul (1) din Directiva 2012/34, documentul de referinti al
retelei, care trebuie adoptat de administratorul infrastructurii, cuprinde cadrul si regulile de
tarifare.

74. Reglementarea documentului de referinta al retelei [articolul 27 alineatul (2) din Directiva
2012/34] impune publicarea de informatii privind conditiile de acces la infrastructura feroviara si
la infrastructurile de servicii.

75. Anexa IV la Directiva 2012/34 se refera la tarife la punctul 2, care are un caracter mai general,
si la punctul 6, care este in mod special dedicat tarifelor pentru utilizarea infrastructurii de servicii.

76. In conformitate cu articolul 31 alineatele (3) si, respectiv, (7) din Directiva 2012/34, existi
diferite conditionari privind stabilirea nivelului tarifelor in cele doua cazuri.

¥ Definitia terminalului de marfi evidentiaza gradul de restrictionare a accesului direct la partea laterald a trenului pentru gestionarea

acesteia. Organizarea unui terminal de marfa (oricat de mic ar fi) va necesita, in general, ca manipularea mérfurilor sa fie efectuati de
citre operatorul sdu. Prin urmare, nu va fi suficient ca trenul si ajungi intr-o zoni a infrastructurii feroviare, ci va fi necesard
manipularea marfurilor. Asadar, chiar daca existd un drept de utilizare a pachetului minim de acces (care include peronul pentru
maérfuri), acest drept nu va fi eficace dacd nu este posibila descarcarea sau incércarea. Aceastd posibilitate va depinde de capacitatea
operatorului infrastructurii de servicii de a efectua operatiunile respective, chiar dacid peronul va fi considerat ca ficind parte din
infrastructura feroviara.

% Avand in vedere punctul 26 din decizia de trimitere, indoielile iau nastere ca urmare a faptului cd administratorul infrastructurii si-a
rezervat dreptul de a revizui tarifele in urmatorii termeni: ,modificirile de tarife se vor comunica sub forma unei modificiri a prezentei
descrieri cu cel putin o lund in avans”.
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1. Tarife pentru utilizarea infrastructurii

77. In ceea ce priveste utilizarea infrastructurii feroviare, am reamintit deja ci tarifele pentru setul
minim de prestatii si pentru accesul la infrastructura care conecteaza infrastructurile de servicii
»sunt stabilite la costul direct imputabil operérii serviciilor de transport feroviar”.

78. Elementele enumerate in anexa I trebuie luate in considerare la calcularea tarifelor respective,
in conformitate cu dispozitiile articolului 29 si urmatoarele din Directiva 2012/34 si, de la intrarea
sa in vigoare, cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909°".

79. Regulamentul de punere in aplicare 2015/909 include o metodologie prin care orice
modificare a tarifelor trebuie sa fie justificata printr-o schimbare a factorilor de baza care permit
stabilirea costurilor directe®’. Fiind supus acestui criteriu si in conformitate cu regulamentul
respectiv, administratorul infrastructurii are dreptul de a le actualiza sau de a le revizui.

80. In principiu, Directiva 2012/34 nu stabileste niciun termen limit pentru actualizarea tarifelor
respective. Articolul 27 alineatul (3) din Directiva 2012/34 permite actualizarea si modificarea
documentului de referinta al retelei, dacd este cazul. Anexa IV punctul 2 la Directiva 2012/34
prevede ca documentul de referintd al retelei trebuie sa includa ,informatii asupra modificarilor
tarifelor deja stabilite sau prevazute”.

81. Prin urmare, modificarea tarifelor va fi conditionata de prevederile indicate in prealabil in
documentul de referinti al retelei. In acest mod, se garanteaza faptul ci intreprinderile feroviare
au ,sisteme de taxare previzibile si ca au asteptari rezonabile in ceea ce priveste evolutia taxelor de
infrastructura”®.

82. Cu toate acestea, nu trebuie sa se excludd posibilitatea ca circumstante imprevizibile sa
conduca la modificarea anticipatd a tarifelor, prin actualizarea valorilor acestora® pentru a le
adapta la circumstantele respective sau la variatiile costurilor direct imputabile.

83. Prin urmare, in economia Directivei 2012/34, asocierea dintre stabilirea perioadelor si
solicitdrile intreprinderilor feroviare care doresc sa obtind acces la infrastructurd nu este pur
formala®.

Regulamentul de punere in aplicare al Comisiei din 12 iunie 2015 privind modalitétile de calculare a costurilor generate direct in urma
exploatarii serviciului de transport feroviar (JO 2015, L 148, p. 17).

2 Considerentul (17) al Regulamentului de punere in aplicare 2015/909: ,Din diferite motive, cum ar fi cresterea productivitatii,
raspandirea noilor tehnologii sau o mai bund intelegere a cauzalitatii costurilor, calcularea costurilor directe ar trebui si fie actualizatd
sau revizuitd in mod regulat in conformitate cu, printre altele, cele mai bune practici internationale”.

% Considerentul (18) al Regulamentului de punere in aplicare 2015/909.

Acesta a fost cazul recent al crizei sanitare generate de COVID-19, in contextul reducerii cererii de transport feroviar. Comisia a
recomandat ca administratorii de infrastructura sa reactioneze prin adoptarea, printre altele, a unor mésuri temporare de stimulare,
precum ,scutirea, reducerea sau amanarea tarifelor de acces la caile ferate pentru utilizarea infrastructurii feroviare”. A se vedea
Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a unor mésuri pentru o piata feroviara durabila in
contextul epidemiei de COVID-19 [COM(2020) 260 final].

In Directiva 2012/34, definitia capacititii de infrastructura se bazeazi pe o programare pe o anumita perioada (articolul 3 punctul 24), iar
cea a documentului de referinta al retelei se referi la termene, proceduri si criterii pentru sistemele de tarifare (articolul 3 punctul 26). In
plus, articolul 27 alineatul (4) indicé o legéitura intre documentul de referinta al retelei si cererile pentru capacitati de infrastructura, care
este apoi transferatd in reglementarea calendarului procesului de alocare, a cererilor solicitantilor si a graficului de circulatie
(articolele 43, 44 si anexa VII).
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2. Tarife de acces la infrastructurile de servicii

84. In ceea ce priveste tariful datorat pentru accesul la infrastructurile de servicii si la prestarea de
servicii in aceste infrastructuri, articolul 31 alineatul (7) din Directiva 2012/34 prevede, asa cum
am amintit anterior, cd valoarea acestuia nu trebuie sa depéaseasca costul furnizarii lor, plus un
profit rezonabil.

85. Aceasta dispozitie este completata de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/2177%
care, la articolul 4, referitor la descrierea infrastructurii de servicii, mentioneaza printre
continuturile sale ,informatii privind taxele pentru obtinerea accesului la infrastructurile de
servicii” [alineatul (2) litera (m)].

86. Articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul de punere in aplicare 2017/2177 ii autorizeaza pe
operatorii de infrastructuri de servicii sa mentina la zi descrierea infrastructurii de servicii (care
include taxele), conform necesitdtilor®.

87. Prin urmare, este posibild actualizarea sau revizuirea acestor tarife (taxe)®, cu conditia sa
respecte restrictiile care rezulta din reglementarea Uniunii, ceea ce presupune respectarea
limitelor privind costul furnizarii serviciului si caracterul rezonabil al profitului®, respectarea
principiilor transparentei si nediscriminarii® si luarea in considerare a criteriului ,necesitatii”
pentru a justifica majorarea lor.

3. Concluzie intermediard

88. Din consideratiile prezentate pana acum rezultd cid administratorul infrastructurii poate, sub
rezerva anumitor cerinte de fond, de procedura si de timp, sd modifice valoarea tarifelor pentru
utilizarea infrastructurii feroviare sau a infrastructurii de servicii (in cazul in care isi asuma
functiile de operator al acestora)®'.

C. A treia intrebare preliminard

89. UPDI solicita sa se stabileasca dacd administratorul infrastructurii este obligat si respecte
Directiva 2012/34. Raspunsul necesita clarificarea in prealabil a naturii administratorului
respectiv.

% Regulamentul de punere in aplicare al Comisiei din 22 noiembrie 2017 privind accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile
feroviare conexe (JO 2017, L 307, p. 1). Acesta utilizeaza termenul ,taxe” in loc de ,tarife”.

57 QOperatorii de infrastructuri de servicii trebuie s informeze ,in timp util solicitantii care au cerut deja acces sau care s-au abonat la unul
sau mai multe servicii din cadrul infrastructurii de servicii cu privire la orice modificare relevanta din cadrul descrierii infrastructurii”.

% Lasam deoparte termenii raportului contractual dintre intreprinderea feroviar si operatorul infrastructurii de servicii.

% Criteriul de stabilire a acestor tarife (taxe) este mai putin rigid decét in cazul tarifelor de acces la infrastructurd, care sunt supuse unui

calcul riguros al costurilor directe.

Aceste principii se reflectd, in ceea ce priveste accesul la infrastructurile de servicii, la articolul 10 alineatul (1) si la articolul 13

alineatul (2) din Directiva 2012/34. Astfel cum se aratd in considerentul (4) al Regulamentului de punere in aplicare 2017/2177,

»[tlransparenta in ceea ce priveste conditiile de acces la infrastructurile de servicii si la serviciile feroviare conexe, precum si informatiile

cu privire la taxele practicate este o conditie prealabild pentru a le permite tuturor solicitantilor un acces nediscriminatoriu la

infrastructurile de servicii si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri [...]” (sublinierea noastra).

In orice caz, indiferent daci tarifele se referi la infrastructura feroviara sau la infrastructurile de servicii, organismul de reglementare este

competent s isi exercite functiile de control, in conformitate cu articolul 56 din Directiva 2012/34.
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90. In decizia de trimitere, administratorul ceh al infrastructurii este calificat drept ,organism de
stat”. Dimpotrivd, acesta atrage atentia asupra statutului sau de persoand juridica ,independenta si
suverand” (sic) si aratd ca nu reprezinta ,un element sau o unitate organizatoricé a statului ceh” si
ca nu actioneaza in numele statului respectiv®.

91. Nu este de competenta Curtii sa interpreteze normele nationale pentru a solutiona acest
litigiu, aceasta fiind obligata si respecte, in principiu, decizia de trimitere®. Dupd cum am arétat,
UPDI considera ca administratorul ceh al infrastructurii este un organism de stat, este supus
autoritatii statului si actioneaza sub controlul sau®.

92. Articolul 3 punctul 2 din Directiva 2012/34 lasa statelor membre o marja de apreciere pentru
a delimita natura administratorilor de infrastructurd, care pot fi atit un organism, cat si o firma.

93. Curtea a statuat, in termeni generali, ca anumite ,,organisme sau entitati [...] trebuie asimilate
statului, fie pentru ca sunt persoane juridice de drept public care fac parte din stat in sens larg, fie
pentru ca sunt supuse autorititii sau controlului unei autorititi publice, fie pentru cd au fost
insarcinate de o asemenea autoritate si exercite o misiune de interes public si li s-au acordat [...]
acele puteri exorbitante”®.

94. Din aceastd perspectiva si sub rezerva verificarii de citre instanta de trimitere, toate indiciile
arata ca administratorul ceh al infrastructurii este o emanatie a statului, care il creeaza prin lege, i
incredinteazd sarcini de interes general, inclusiv competente exorbitante, si ii numeste si revoca
consiliul de administratie.

95. Potrivit Curtii, autoritétile de stat, chiar dacd nu sunt ,instante” in sensul articolului 267
TFUE, nu sunt scutite ,de obligatia de a garanta aplicarea dreptului Uniunii cu ocazia adoptarii
deciziilor lor si de a lasa neaplicate, dacd este necesar, dispozitiile nationale care ar contraveni
dispozitiilor dreptului Uniunii care au efect direct, intrucat astfel de obligatii le revin, in fapt,
tuturor autoritatilor nationale competente, iar nu numai autoritatilor jurisdictionale” .

96. Prin urmare, administratorul infrastructurii nu se poate sustrage de la mandatele prevazute de
Directiva 2012/34, care au efect direct.

D. A patra intrebare preliminard

97. UPDI solicita sa se stabileasca daca ,reglementérile din documentul de referinta al retelei pot
sa fie considerate discriminatorii atunci cdnd sunt contrare dispozitiilor dreptului Uniunii pe care
administratorul infrastructurii este obligat sd le respecte” .

¢ QObservatiile administratorului infrastructurilor, punctul I litera a).

¢ Astfel cum a amintit Curtea in Hotérarea din 2 aprilie 2020, Coty Germany (C-567/18, EU:C:2020:267, punctul 21), ,atunci cand
raspunde la intrebéri preliminare, Curtea trebuie sa ia in considerare, in cadrul repartizirii competentelor intre instantele Uniunii si
instantele nationale, contextul factual si normativ in care se incadreaza aceste intrebari, astfel cum este definit in decizia de trimitere”.

¢ Punctele 45 si 46 din decizia de trimitere.

% Hotararea din 10 octombrie 2017, Farrell (C-413/15, EU:C:2017:745, punctul 34).

% Hotararea din 21 ianuarie 2020, Banco de Santander (C-274/14, EU:C:2020:17, punctul 78).

In motivarea intrebdrii (insi nu si in intrebarea propriu-zisi), UPDI afirmi c4, in conformitate cu dreptul national, este competent si

verifice doar daca documentul de referinta al retelei respectd Legea feroviard, iar nu reglementarea Uniunii. In acest caz, nu ar trebui si

aplice aceastd normé nationald, care ar intra in conflict cu principiul suprematiei dreptului Uniunii. In opinia noastra, articolul 34e

alineatul 1 din Legea feroviara nu conduce in mod inevitabil la o astfel de interpretare, insd, din nou, interpretarea dreptului national

este de competenta instantelor nationale, nu a Curtii.
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98. Raspunsul la aceasta intrebare trebuie sa se bazeze pe raspunsul dat la cea de a treia intrebare.
Administratorul infrastructurii este obligat si respecte Directiva 2012/34, astfel incat actiunile
sale (inclusiv documentul de referinta al retelei) trebuie si fie conforme cu aceasta.

99. Faptul ca o parte a documentului de referinta al retelei nu este conforma cu Directiva 2012/34
nu presupune totusi cd, numai pentru acest motiv, este discriminatoriu. Acesta va fi
discriminatoriu daca introduce maésuri care, in sine, ofera un tratament nejustificat unor
intreprinderi feroviare in raport cu altele.

VI. Concluzie

100. Avand in vedere consideratiile anterioare, propunem Curtii s& declare inadmisibila cererea
de decizie preliminard formulata de Urad pro pristup k dopravni infrastrukture (Organismul de
reglementare a accesului la infrastructura de transport, Republica Ceha).

Cu titlu subsidiar, propunem sa se raspunda la prezenta cerere de decizie preliminara dupa cum
urmeaza:

»1) «Peroanele pentru marfuri» mentionate in anexa I la Directiva 2012/34/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european ca spatii adiacente partii laterale a trenului care se utilizeaza exclusiv pentru
incarcarea sau descarcarea sa pe cdile de rulare permanente sau pe caile de serviciu
reprezinta un element al infrastructurii feroviare.

2) Administratorul infrastructurii poate modifica in orice moment nivelul tarifelor pentru
utilizarea infrastructurii feroviare, cu conditia ca acest lucru sa fie justificat in conformitate
cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 al Comisiei din 12 iunie 2015 privind
modalitdtile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii serviciului de
transport feroviar si in conformitate cu deciziile sau prevederile privind modificarea incluse
in documentul de referinta al retelei, cu exceptia cazului in care este vorba despre o reactie la
situatii extraordinare.

Atunci cind este necesar, operatorul infrastructurii de servicii poate, fara a aduce atingere
indeplinirii obligatiilor contractuale asumate cu intreprinderile feroviare, sa modifice tarifele
de acces la respectiva infrastructura si de furnizare a serviciilor, cu conditia sa nu depaseasca
costul furnizarii serviciului plus un profit rezonabil si sa se respecte principiile transparentei si
nediscrimindrii.

3) Un administrator de infrastructurd calificat ca organism de stat, indiferent de forma sa
juridica, este obligat sa respecte dispozitiile Directivei 2012/34 care au efect direct.

4) Un document de referinti al retelei care nu respecta Directiva 2012/34 va putea fi considerat
discriminatoriu daca introduce masuri care, in sine, acordd un tratament nejustificat unor
intreprinderi feroviare in comparatie cu altele.”
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