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SENTENCIA DEL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Primera)

de 28 de febrero de 2013*

«Incumplimiento de Estado — Desarrollo de los ferrocarriles comunitarios — Adjudicacién de la
capacidad de infraestructura ferroviaria — Tarifacién de la infraestructura ferroviaria — Directivas
91/440/CEE y 2001/14/CE — Transposicién incompleta»
En el asunto C-473/10,

que tiene por objeto un recurso por incumplimiento en virtud del articulo 258 TFUE, interpuesto el
29 de septiembre de 2010,

Comision Europea, representada por los Sres. H. Stovlbaek, B. Simon y A. Sipos, en calidad de agentes,
que designa domicilio en Luxemburgo,

parte demandante,
y
Hungria, representada por los Sres. M. Fehér y G. Kods y la Sra. K. Szijjartd, en calidad de agentes,
parte demandada,
apoyada por:

Republica Checa, representada por los Sres. M. Smolek y T. Miiller y la Sra. J. Ockov4, en calidad de
agentes,

Republica de Polonia, representada por los Sres. M. Szpunar y B. Majczyna y la Sra. M. Laszuk, en
calidad de agentes,

partes coadyuvantes,
EL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Primera),

integrado por el Sr. A. Tizzano, Presidente de Sala, y los Sres. A. Borg Barthet (Ponente), E. Levits y
J.-J. Kasel y la Sra. M. Berger, Jueces;

Abogado General: Sr. N. Jaaskinen;
Secretaria: Sra. C. Stromholm, administradora;

habiendo considerado los escritos obrantes en autos y celebrada la vista el 23 de mayo de 2012;

* Lengua de procedimiento: hingaro.
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oidas las conclusiones del Abogado General, presentadas en audiencia publica el 6 de septiembre
de 2012;

dicta la siguiente

Sentencia

Mediante su demanda la Comisién Europea solicita al Tribunal de Justicia que declare que Hungria ha
incumplido las obligaciones que le incumben en virtud de:

— el articulo 6, apartado 3, y el anexo II de la Directiva 91/440/CEE del Consejo, de 29 de julio de
1991, sobre el desarrollo de los ferrocarriles comunitarios (DO L 237, p. 25), segin su
modificacién por la Directiva 2006/103/CE del Consejo, de 20 de noviembre de 2006 (DO L 363,
p. 344) (en lo sucesivo, «Directiva 91/440»), y

— los articulos 4, apartado 2, 14, apartado 2, 6, apartados 1y 2, 7, apartado 3, 8, apartado 1, y 11 de la
Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de febrero de 2001, relativa a la
adjudicaciéon de la capacidad de infraestructura ferroviaria y la aplicacién de cdnones por su
utilizacién (DO L 75, p. 29), segin su modificaciéon por la Directiva 2007/58/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007 (DO L 315, p. 44) (en lo sucesivo, «Directiva
2001/14»),

al no adoptar todas las medidas legislativas, reglamentarias y administrativas necesarias para dar
cumplimiento a dichas disposiciones.

Marco juridico

El Derecho de la Union
El articulo 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 prevé:

«Los Estados miembros adoptaran las medidas necesarias para garantizar que las funciones que
determinan un acceso equitativo y no discriminatorio a la infraestructura, enumeradas en el anexo II,
se encomienden a entidades o empresas que no presten a su vez servicios de transporte ferroviario.
Con independencia de las estructuras de organizacion, deberd demostrarse que se ha cumplido este
objetivo.

No obstante, los Estados miembros podran asignar a empresas ferroviarias o a cualquier otro
organismo el cobro de los cdnones y la responsabilidad de gestionar la infraestructura ferroviaria, tal

como la inversién, el mantenimiento y la financiacién.»

La lista de las funciones esenciales a que hace referencia el articulo 6, apartado 3, que figura en el
anexo II de la Directiva 91/440 estd asi redactada:

«— preparaciéon y toma de decisiones relativas a la concesién de licencias de empresas ferroviarias,
incluida la concesién de licencias individuales;

— toma de decisiones relacionadas con la adjudicaciéon de franjas, incluidas tanto la definicion y la
evaluacion de disponibilidad como la asignacién de franjas para trenes concretos;

— toma de decisiones relacionadas con la percepcion de canones por uso de infraestructura;
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—  supervisién del cumplimiento de las obligaciones de servicio publico que requiere la prestacion de
determinados servicios.»

Los considerandos 11, 15 y 20 de la Directiva 2001/14 estan asi redactados:

«(11) Los sistemas de tarifacién y adjudicacién de capacidad deben permitir igualdad de acceso sin
discriminacién a todas las empresas y procurar, en la medida de lo posible, atender las
necesidades de todos los usuarios y tipos de trafico de manera justa y no discriminatoria.

[...]

(15) Conviene incentivar a las empresas ferroviarias y a los administradores de infraestructuras para
que reduzcan al maximo las perturbaciones y mejoren el rendimiento de la red.

[...]

(20) Conviene otorgar cierto grado de flexibilidad a los administradores de infraestructuras, a fin de
posibilitar un uso mas eficiente de las mismas.»

El articulo 4, apartados 1y 2, de la Directiva 2001/14 dispone:

«1. Los Estados miembros creardn un marco de tarifacién, sin perjuicio de la independencia de gestién
establecida en el articulo 4 de la Directiva 91/440/CEE.

Con arreglo a dicha condicién de independencia de la gestién, los Estados miembros crearan reglas
especificas de fijaciéon de canones o delegardn esos poderes en el administrador de infraestructuras. El
administrador de infraestructuras determinara el canon por el uso de infraestructuras y se encargara de
su cobro.

2. Si en los aspectos legal, organizativo o de toma de decisiones el administrador de infraestructuras no
gozara de independencia respecto de cualquier empresa ferroviaria, las funciones descritas en el
presente capitulo distintas de la recaudacion de los cdnones seran desempenadas por un organismo de
tarifacion que goce de dicha independencia respecto de cualquier empresa ferroviaria.»

A tenor del articulo 6, apartados 1, parrafo primero, y 2, de dicha Directiva:

«1. Los Estados miembros establecerdn las condiciones —incluido, si procede, el establecimiento de
pagos anticipados— para que, en circunstancias empresariales normales y a lo largo de un periodo de
tiempo razonable, la contabilidad del administrador de infraestructuras refleje como minimo una
situacion de equilibrio entre, por una parte, los cdnones por utilizacién, los excedentes de otras
actividades comerciales y la financiacion estatal y, por otra, los gastos de infraestructura.

[...]

2. Sin perjuicio de la seguridad, el mantenimiento y la mejora de la calidad del servicio de las
infraestructuras, se incentivard a los administradores a que reduzcan los costes de la puesta a
disposicion de infraestructura y la cuantia de los cdnones de acceso.»

El articulo 7, apartado 3, de la misma Directiva establece:

«Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 4 o 5 y en el articulo 8, el canon por utilizacién de acceso

minimo y acceso por la via a instalaciones de servicio, sera equivalente al coste directamente imputable
a la explotacion del servicio ferroviario.»
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El articulo 8, apartado 1, de dicha Directiva tiene la siguiente redaccion:

«Con el fin de recuperar totalmente los costes asumidos por el administrador de infraestructuras, los
Estados miembros podran, siempre que el mercado pueda aceptarlo, cobrar recargos basados en
principios eficientes, transparentes y no discriminatorios, sin dejar de garantizar una competitividad
Optima, en particular, del trafico internacional ferroviario de mercancias. El sistema de cdnones
respetard los aumentos de productividad conseguidos por las empresas ferroviarias.

No obstante, la cuantia de los canones no debe excluir la utilizacién de las infraestructuras por parte
de segmentos del mercado que puedan pagar al menos el coste directamente imputable a la
explotacién del servicio ferroviario, mas un indice de rentabilidad que pueda asumir el mercado.»

El articulo 14, apartado 2, de la citada Directiva 2001/14 dispone:

«Si en los aspectos legal, organizativo o de toma de decisiones el administrador de infraestructuras no
fuere independiente de cualquier empresa ferroviaria, las funciones mencionadas en el apartado 1 y que
se describen en el presente capitulo seran ejercidas por un organismo adjudicador que en los aspectos
legal, organizativo y de toma de decisiones sea independiente de toda empresa ferroviaria.»

Derecho nacional

La Ley XCV de 1993, sobre ferrocarriles, establecié en 2004 un organismo independiente de las
empresas ferroviarias, el Vasuti Palyakapacitds-eloszté Szervezet (en lo sucesivo, «VPE»).

Conforme al articulo 62 de la Ley CLXXXIII de 2005, del transporte ferroviario (2005 évi CLXXXIIIL.
torvény a vasuti kozlekedésrdl, Magyar Koézlomy 2005/172; en lo sucesivo, «Ley del transporte
ferroviario»), corresponderan al VPE las funciones de asignacién de franjas y de establecimiento de
canones.

El articulo 28, apartado 1, de la Ley del transporte ferroviario esta asi redactado:

«En nombre del Estado, el ministro se comprometerd mediante contrato —de acuerdo con el ministro
responsable del presupuesto— a financiar los gastos reconocidos y justificados soportados en el marco
de la administraciéon de la red por la empresa ferroviaria encargada de la administraciéon de la red
ferroviaria nacional y de sus dependencias, asi como de las vias férreas regionales y de sus
dependencias, que no estén cubiertos por el canon de acceso a la red ni por las demds operaciones de
esta empresa. Los términos de dicho contrato deberdn ser fijados de forma tal que se incentive al
administrador a reducir sus gastos de administraciéon y los cdnones de acceso a la red, sin perjudicar
no obstante a la seguridad del transporte ni a la calidad del servicio.»

El articulo 31, apartado 2, letra b), de esa misma Ley prevé que «en aras de la seguridad del trafico
ferroviario [...], el administrador de infraestructuras —hasta el cese de la situacién de peligro— tendra
derecho a cerrar las vias férreas o los tramos de via férrea amenazados por tal peligro, asi como a
suprimir las franjas ferroviarias concedidas sobre los tramos afectados, informando, cuando este cierre
afecte a un paso a nivel, a la administraciéon encargada de la carretera de que se trate [...]»

El articulo 55, apartado 8, de la Ley referida establece:
«Si, segun todas las previsiones, los cdnones de acceso a la red no cubren todos los costes y gastos
justificados del administrador de las infraestructuras de libre acceso, el canon correspondiente a los

servicios definidos en el articulo 54, apartados 1 y 3 a 5, podrd ser objeto de un incremento general
que no deberd ser superior a lo necesario para cubrir todos los costes y gastos justificados; dicho
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incremento deberd tener en cuenta el aumento de la productividad obtenido por las empresas
ferroviarias, la exigencia de una utilizacién eficaz de la infraestructura, la competitividad del transito
ferroviario internacional y los principios de transparencia y de igualdad de trato.»

El Reglamento n° 83/2007 (X.6) GKM-PM versa sobre el marco del régimen de cdnones de acceso a la
infraestructura ferroviaria y las normas fundamentales de establecimiento del canon de acceso a la
infraestructura (Magyar Kozlony 2007/134).

El Reglamento n° 101/2007 (XIL.22) GKM, relativo a las modalidades de acceso abierto a las
infraestructuras ferroviarias (Magyar Kozlony 2007/181) dispone en su articulo 23, apartado 1:

«Si un administrador de infraestructuras ha suprimido una franja ferroviaria en virtud del articulo 31,
apartado 2, letra b), de la Ley [del transporte ferroviario], el organismo responsable de la adjudicacién
de la capacidad ofrecers, a solicitud del interesado, otra franja ferroviaria elegida entre las capacidades
disponibles.»

El VPE publica cada afio un reglamento de explotacion de la red (Hdlézati
Uzletszabalyzat). El reglamento de explotacién de la red 2009-2010 prevé en su punto 4.3, apartado 9:

«El [VPE] informara de sus decisiones de adjudicacién de capacidad a los beneficiarios afectados, a los
administradores de infraestructuras y al 6rgano de gestion de ferrocarriles.»

En el punto 4.8.1, titulado «Principios rectores del restablecimiento de la circulacién normal», este
mismo reglamento de explotacién de la red dispone:

«a) En caso de inobservancia del programa y el horario normal, el érgano director del administrador
de infraestructuras estarda obligado a adoptar las medidas adecuadas para poner fin a las
perturbaciones y restablecer el trafico conforme al programa y al horario. [...]

b) Los beneficiarios del acceso a la red dispondran de forma permanente de una persona de contacto
facultada para adoptar decisiones o de su propio 6rgano de direccién, al que el dérgano de
direcciéon del administrador de infraestructuras informard en caso de perturbacién o de peligro y
cuyas necesidades serdn tenidas en cuenta para el restablecimiento de las condiciones normales de
explotacion.

c¢) Fuerza mayor y otras circunstancias extraordinarias imprevisibles:

— el administrador de infraestructuras estard obligado, en caso de perturbaciones de la
circulacién ferroviaria ocasionadas por fallos técnicos o accidentes, a adoptar todas las
medidas a su alcance para restablecer las condiciones normales de explotacién. Para ello,
deberd elaborar un plan de urgencia, el cual comprendera los organismos que deben ser
informados en caso de accidentes graves o de perturbaciones graves producidos en la
circulacién ferroviaria.

— previa solicitud del administrador de la red, el beneficiario del acceso a la red estara obligado,
mediante reembolso, a poner a disposicién los medios considerados mds apropiados para el
pronto restablecimiento de las condiciones normales de explotacion.

— en caso de peligro que haga momentdneamente inutilizable la red ferroviaria, e informando
sobre tal extremo a los interesados, el administrador de infraestructuras podrd suprimir
franjas ferroviarias atribuidas durante el periodo necesario para el restablecimiento de la
situacién. A solicitud del interesado, el [VPE] le ofrecerd, durante este periodo, otra franja
ferroviaria elegida entre la capacidad disponible.»
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Procedimiento administrativo y procedimiento ante el Tribunal de Justicia

Mediante escrito de requerimiento de 26 de enero de 2008 la Comision insté a Hungria a presentar sus
observaciones sobre el incumplimiento de las obligaciones que le incumben en virtud del articulo 6,
apartado 3, y del anexo II de la Directiva 91/440, asi como de los articulos 4, apartado 2, 3, 6,
apartados 1y 2 a 5, 7, apartado 3, 8, 11 y 30, apartado 3, de la Directiva 2001/14.

Por escrito de 22 de agosto de 2008 Hungria respondi6 a este escrito de requerimiento. Este escrito se
completd con otros, en particular, con el de 10 de junio de 20009.

Mediante escrito de 8 de octubre de 2009 la Comisién envié a Hungria un dictamen motivado en el
que manifestaba que dicho Estado habia incumplido las obligaciones que le incumben en virtud del
articulo 6, apartado 3, y del anexo II de la Directiva 91/440, asi como de los articulos 4, apartado 2,
14, apartado 2, 6, apartados 1 y 2, 7, apartado 3, 8, apartado 1, y 11 de la Directiva 2001/14. La
Comision insté a ese Estado miembro a adoptar las medidas necesarias para atenerse al dictamen
motivado en un plazo de dos meses desde su recepcién

Por escrito de 16 de diciembre de 2009, Hungria respondi6 al dictamen motivado y refuté el
incumplimiento que le reprochaba la Comisién.

Insatisfecha con la respuesta de Hungria, la Comisién decidié interponer el presente recurso, basado en
cinco motivos.

Por auto del Presidente del Tribunal de Justicia de 15 de febrero de 2011 se admitié la intervencién de
la Republica Checa, de la Republica de Letonia y de la Republica de Polonia en apoyo de las
pretensiones de Hungria. Por auto del Presidente del Tribunal de Justicia de 4 de abril de 2011 se
admitié la intervencién de la Republica Italiana en apoyo de esas mismas pretensiones, con
fundamento en el articulo 93, apartado 7, del Reglamento de Procedimiento en su version aplicable en
la fecha de ese auto. La Republica Italiana y la Republica de Letonia y no presentaron observaciones
escritas ni participaron tampoco en la fase oral.

Mediante escrito presentado en la Secretaria del Tribunal de Justicia el 6 de junio de 2012 la Comisién
manifesté que desistia del quinto motivo de su recurso, basado en el articulo 11, apartado 1, de la
Directiva 2001/14, relativo al establecimiento de un sistema de incentivos para la mejora del
rendimiento de la red ferroviaria.

Sobre el recurso

Sobre el primer motivo, relativo a la independencia de la funcion de asignacion de las franjas
ferroviarias

Alegaciones de las partes

La Comisién alega que en virtud del articulo 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 una empresa
ferroviaria no puede adoptar decisiones en materia de asignaciéon de franjas, pues la adjudicacién de
franjas es una funcién esencial para garantizar un acceso equitativo y no discriminatorio a la
infraestructura, prevista en el anexo II de la misma Directiva y a la que se aplica la exigencia de
independencia. La adjudicacién de capacidad de infraestructura debe, en consecuencia, corresponder a
un organismo de adjudicacién independiente.
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Pues bien, la gestiéon del trafico estd comprendida en la asignacién de franjas y deberia ser realizada en
Hungria por el VPE, que es un organismo independiente de las empresas ferroviarias, y no por MAV
Zrt. (en lo sucesivo, «MAV») y GySEV Zrt. (en lo sucesivo, «GySEV») que son empresas ferroviarias a
la vez que administradores de infraestructuras.

La Comisién alega por una parte que el gestor del trafico debe ser informado de las decisiones de
adjudicacion de capacidad para poder llevar a cabo esa gestion. Si en Hungria los administradores de
infraestructuras, MAV y GySEV, son informados, de conformidad con el reglamento de explotacién
de la red, de toda decision de atribucion de capacidad relativa a sus competidores, se convertiran asi
en esencia en parte interesada en el procedimiento de adjudicacién de capacidad.

La Comisién estima ademds que una empresa ferroviaria que lleve a cabo la gestiéon del trafico obtiene
de ello una ventaja competitiva ya que, para poder cumplir las funciones inherentes a dicha gestion, esa
empresa debe tener necesariamente un conocimiento detallado de los servicios ofrecidos por las
empresas ferroviarias, del volumen de prestaciones y de los horarios. Pues bien, es contrario a los
articulos 6, apartado 3, de la Directiva 91/440, y 14, apartado 2, de la Directiva 2001/14 que una
empresa ferroviaria, cualquiera que sea, pueda conocer, por medio de la actividad de gestion del
trafico, la utilizaciéon de la infraestructura por sus competidores o que pueda, en determinadas
circunstancias, adoptar decisiones sobre la asignacion de franjas o la adjudicacién de capacidad de
infraestructura.

Por otro lado, segtin la Comisién, gestionar el trafico implica, en caso de perturbaciéon del servicio o de
peligro, que el gestor del trafico adopte las medidas necesarias para el restablecimiento de las
condiciones normales de circulacién. En tal caso, el gestor del trifico no puede sino apartarse del
horario previamente establecido para reasignar las franjas y la capacidad de red disponibles. En
Hungria corresponde a los dos administradores de infraestructuras adoptar las medidas destinadas a
solucionar la perturbacién teniendo en cuenta las necesidades de las empresas ferroviarias.

La Comisiéon no discute el hecho de que, en una situacién ordinaria, el gestor del trifico se limita a
ejecutar las decisiones adoptadas por el VPE, asegura la circulaciéon de los trenes segtn los horarios y
no tiene ninguna influencia en las decisiones de adjudicacién de capacidad o de asignacién. En
cambio, el hecho de que dicho gestor intervenga en una situacién concreta con objeto de restablecer
la circulacién en caso de peligro o perturbacién implica, segiin la Comisién, que adoptara decisiones
relativas a la asignacion de franjas y dispondra de libertad de decisidn a este respecto. La supresion de
una franja es también una actuacién que constituye una funcién esencial en materia de adjudicacién de
franjas en el sentido del anexo II de la Directiva 91/440.

En lo que atafie a la relacién entre la gestion del trafico y la administraciéon de infraestructuras, la
Comision recuerda que la exigencia de independencia a la que estd sujeta la asignacién de franjas se
aplica también cuando dicha asignacién tiene lugar en el marco de la gestién del trafico. Esta ultima
engloba numerosas actuaciones manifiestamente ajenas a la asignaciéon de franjas, tales como la
construccién y el mantenimiento de vias y otras inversiones, de las que pueden encargarse las empresas
ferroviarias.

Hungria alega que, con arreglo al articulo 6, apartado 3, de la Directiva 91/440, se consideran funciones
esenciales las actividades expresamente mencionadas en el anexo II de dicha Directiva. El segundo
parrafo de este apartado define de manera no exhaustiva las funciones que, aun pudiendo ser
actividades a las que se refiere ese anexo II o estar relacionadas con estas tltimas, también pueden ser
desempenadas por empresas ferroviarias.

La normativa hingara no permite al gestor del tréfico reasignar franjas, ni siquiera en caso de peligro o

de perturbacién. Corresponde exclusivamente al VPE, en su condicién de organismo independiente,
asignar las franjas y adjudicar la capacidad de infraestructura.
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En efecto, por un lado la funciéon esencial del gestor del trafico consiste en ejecutar las decisiones de
adjudicacion de capacidad y de asignacién de franjas adoptadas por el VPE. El gestor del trafico no
dispone de una facultad decisoria en este ambito ni puede controlar las franjas asignadas ni la
capacidad. En el marco del servicio de guardia de 24 horas, el VPE estd en condiciones de recibir y
tramitar las solicitudes de franjas en cualquier momento del dia.

Por otro lado, en caso de peligro o de perturbacién del servicio, el gestor del trafico tampoco dispone
de la facultad de adjudicar la capacidad. En este caso, con objeto de restablecer una circulacién normal,
este gestor estd en condiciones de intervenir de inmediato y adopta las medidas que garanticen lo mas
rapidamente posible la utilizacién de un maximo de franjas y de capacidad entre las adjudicadas por el
VPE. No obstante, en el caso de las franjas que no puedan ser utilizadas de nuevo a pesar de las
medidas adoptadas, el administrador de infraestructuras puede anular una franja. Hungria precisa que
la supresion de franjas ferroviarias sélo es posible cuando un tramo ha quedado momentineamente
inutilizable y la circulacién es imposible en cualquier caso a causa de una situacién de peligro. No se
trata, pues, de una decision discrecional de prohibicién de utilizar una via, sino de un cierre temporal
de un tramo ferroviario por razones de seguridad durante el cual el VPE intenta poner a disposiciéon de
la empresa ferroviaria afectada otra franja ferroviaria.

Segiin ese Estado miembro, el restablecimiento de la circulacion normal de trenes, que entrana
medidas de naturaleza técnica y de seguridad ferroviaria, por un lado, y la reasignaciéon de franjas
ferroviarias, que corresponde llevar a cabo al VPE, por otro, son dos actividades distintas.

De lo anterior se deduce, segin Hungria, que el gestor del trafico no tiene ninguna influencia en la
adjudicacion de franjas ferroviarias, pues ésta tiene lugar en una fase anterior a la puesta en
circulaciéon. El administrador de infraestructuras tiene la obligaciéon de concluir un contrato ajustado a
la franja asignada con el beneficiario del derecho de acceso y de asegurar la circulacion del tren de éste
conforme a esa franja, pues de no ser asi el administrador de infraestructuras se expone a las
consecuencias juridicas previstas en el contrato. En consecuencia, el hecho de tener conocimiento de
las decisiones de adjudicaciéon de capacidad, una vez que éstas han sido adoptadas, no equivale a
adoptar una decisidn relativa a la asignacién de franjas ni tampoco permite que el administrador de
infraestructuras obtenga de ello una ventaja competitiva.

Ese Estado miembro estima que la gestion del trafico forma parte antes bien de la administracién de la
infraestructura, de modo que distinguir estas dos actividades no es realista y se opone a la ejecucion de
una buena gestion de trafico. La estrecha relacion entre la gestion del trafico y la administracién de la
infraestructura se sefiala, por otro lado, en la Directiva 91/440, cuyo articulo 3, segundo guién, prevé
que la gestion de los sistemas de regulacién y seguridad podrd formar parte de las funciones del
administrador de infraestructuras.

La Republica de Polonia manifiesta compartir el argumento de Hungria segin el cual la intervencién
eventual del gestor del trifico en caso de perturbacién del triafico o de peligro no implica ninguna
nueva adjudicacion de franjas. Se trata de poner en practica una reacciéon ad hoc, para la cual sélo
esta preparada la entidad encargada de la gestion diaria del tréfico ferroviario.

La Republica de Polonia recuerda también que el articulo 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 exige
unicamente que se alcance el objetivo de un acceso equitativo y no discriminatorio a la
infraestructura. El undécimo considerando de la Directiva 2001/14 hace referencia a este objetivo. Pues
bien, segin ese Estado miembro, la Comisién no ha presentado ninguna alegacién de hecho o de
Derecho que demuestre que Hungria no ha alcanzado este objetivo.
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Apreciacion del Tribunal de Justicia

Con su primer motivo la Comisidn reprocha en sustancia que la legislaciéon hingara atribuya la gestién
del trafico a las dos sociedades administradoras de la infraestructura, a saber, MAV y GySEV, que son
también empresas ferroviarias, y no al VPE, que es un organismo independiente, ya que segin ella la
gestion del trafico estd comprendida, en parte, en la asignaciéon de franjas.

La Comision y Hungria discrepan en ese aspecto sobre la cuestién de si la gestion del trafico, y mas
especialmente en caso de perturbacién de éste y de peligro, implica decisiones de asignaciéon de
franjas, y en caso afirmativo si esa gestién deberia atribuirse por tanto a un organismo independiente.

Hay que recordar que la Directiva 91/440 inici6 la liberalizacién del transporte ferroviario, tratando de
asegurar un acceso equitativo y no discriminatorio de las empresas ferroviarias a las infraestructuras.
Para garantizar ese acceso el articulo 6, apartado 3, parrafo primero, de la Directiva 91/440 establecié
el principio de independencia del érgano encargado de las funciones esenciales, que se enumeran en el
anexo II de esa Directiva.

A tenor de ese anexo II se consideran funciones esenciales en el sentido del citado articulo 6,
apartado 3, la preparaciéon y toma de decisiones relativas a la concesion de licencias a las empresas
ferroviarias, la toma de decisiones relacionadas con la adjudicacién de franjas, incluidas tanto la
definicién y la evaluacién de disponibilidad como la asignacién de franjas para trenes concretos, la
toma de decisiones relacionadas con la percepcién de canones por uso de la infraestructura y la
supervisiéon del cumplimiento de las obligaciones de servicio publico que requiere la prestaciéon de
determinados servicios.

Es preciso constatar que, aunque el anexo II referido enumera, como funcion esencial que debe
encomendarse a un organismo independiente, la toma de decisiones sobre la adjudicaciéon de franjas,
sin embargo no menciona en absoluto la gestion del trafico. Si el legislador de la Unién hubiera
querido calificar ésta como una funcién esencial, lo habria indicado expresamente enumerandola en el
anexo.

También hay que recordar que el objetivo de garantizar a toda empresa ferroviaria condiciones de
acceso justas y no discriminatorias se expone en el undécimo considerando de la Directiva 2001/14.
Seguin éste los sistemas de tarifacién y adjudicacién de capacidad deben permitir igualdad de acceso
sin discriminacion a todas las empresas y procurar, en la medida de lo posible, atender las necesidades
de todos los usuarios y tipos de trafico de manera justa y no discriminatoria.

La prosecucion de ese objetivo se manifiesta en el principio de la independencia de la funcién de
adjudicacion de capacidad que establece el articulo 14, apartado 2, de la Directiva 2001/14. Esa
disposiciéon prevé que, si el administrador de infraestructuras no fuere independiente de cualquier
empresa ferroviaria, las funciones mencionadas en el apartado 1 del mismo articulo y descritas en el
capitulo III de esa Directiva, titulado «Adjudicaciéon de capacidad de infraestructura», seran ejercidas
por un organismo adjudicador independiente de toda empresa ferroviaria.

Entre las funciones descritas en ese capitulo III que deben encomendarse a un 6rgano independiente
hay que mencionar en especial la tramitacion de los procedimientos de adjudicacién de capacidad, la
cooperacién para la adjudicacién eficiente de capacidad de infraestructura cuando ésta abarque mas
de una red, la programacién del horario de servicio que debe fijarse una vez al afo, la asignacién de
franjas individuales especificas y la coordinacién de las franjas solicitadas para asegurar la mejor
adecuacion posible entre éstas. Por consiguiente, se consideran como parte de la funcién esencial de
adjudicacién de capacidad, a efectos de las Directivas 91/440 y 2001/14, las actividades de naturaleza
administrativa que tienen por objeto en sustancia la programacion, la fijaciéon del horario de servicio y
la asignacién de franjas individuales especificas.

ECLILEU:C:2013:113 9
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El articulo 2, letra 1), de la Directiva 2001/14 define la «franja» como la capacidad de infraestructura
necesaria para que un tren circule entre dos puntos en un momento dado. La asignaciéon de una
franja a una empresa ferroviaria mediante su inclusién en el horario de servicio o por decisién
especifica conforme al articulo 23 de esa Directiva concede a esa empresa el derecho a utilizar una
capacidad determinada de infraestructura. Esa interpretacién se corrobora por el articulo 13,
apartado 2, parrafo primero, de la misma Directiva, que se refiere al «derecho a utilizar una capacidad
de infraestructura especifica en forma de franja».

De ello se deduce que la gestion del trafico no implica, a primera vista, tomar decisiones relativas a la
asignacion de franjas, que para una empresa ferroviaria equivalen a la concesién del derecho a utilizar
una capacidad de infraestructura ferroviaria mediante su inclusién en el horario de servicio o por
decision especifica.

Se debe observar en cambio que, a tenor del articulo 2, letra h), de la Directiva 2001/14, la
administraciéon de la infraestructura podra incluir asimismo la gestién de los sistemas de control y de
seguridad de la infraestructura.

Es oportuno afadir que, aunque la gestiéon del trafico no se define por las Directivas 91/440 y 2001/14,
el anexo I, punto 1, de esta ultima Directiva ofrece indicaciones al respecto. En efecto, esa disposicién
enumera el paquete de acceso minimo que debe prestarse a las empresas ferroviarias. Dentro de él
figura, en particular, en ese punto 1, letra d), el control del tren, incluida senalizacién, regulacion,
expedicién, asi como comunicacién y suministro de informacién sobre circulacién ferroviaria, y en
dicho punto 1, letra e), cualquier otra informacion necesaria para introducir o explotar el servicio para
el que se ha concedido capacidad.

De ello se deduce que la gestion del trifico comprende actividades que forman parte de la
administraciéon de infraestructuras, y no consiste en la adopcién de decisiones sobre la asignacién de
franjas sino en la puesta en préctica o la ejecucion de esas decisiones. Como ha observado el Abogado
General en el punto 59 de sus conclusiones, la gestion del trafico ferroviario representa una actividad
dirigida a garantizar el ejercicio efectivo, con toda seguridad, de los derechos a utilizar capacidad en la
forma de franjas.

De las consideraciones precedentes resulta que la gestiéon del trafico no puede considerarse como una
funcién esencial que se deba encomendar a un organismo independiente. Pues bien, segin se deduce
del articulo 6, apartado 3, parrafo segundo, de la Directiva 91/440, la responsabilidad de gestionar la
infraestructura ferroviaria, excepto las funciones esenciales, puede asignarse a empresas ferroviarias.
Por tanto, la gestion del trafico puede atribuirse a un administrador de infraestructuras que sea
también una empresa ferroviaria, como ocurre en Hungria.

Esa apreciaciéon no puede desvirtuarse por el argumento de la Comisién segin el que, en caso de
perturbacién del trafico o de peligro, la adopcién de las medidas necesarias para el restablecimiento
de las condiciones normales de circulaciéon forma parte de la asignacion de franjas.

En efecto, el articulo 29 de la Directiva 2001/14 prevé la posibilidad de adoptar las medidas necesarias
para responder a una situacion de perturbacién del trafico ferroviario ocasionada por un fallo técnico o
un accidente, asi como en caso de urgencia y cuando sea absolutamente necesario debido a una
interrupcién del servicio que deje la infraestructura temporalmente inutilizable.

Por otro lado, se ha de observar que, si bien esa disposiciéon se inserta en el capitulo III de esa
Directiva, referido a la adjudicacién de capacidad, no figuraba en la propuesta inicial de la Comisién, y
fue introducida en la Posicién comun (CE) n° 28/2000, de 28 de marzo de 2000, aprobada por el
Consejo de conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 251 del Tratado constitutivo
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de la Comunidad Europea, con vistas a la adopcién de una Directiva del Parlamento Europeo y del
Consejo relativa a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria, a la aplicaciéon de
canones por su utilizacién y a la certificaciéon de la seguridad (DO C 178, p. 28).

Por otro lado, es necesario constatar que esa disposicion se refiere a medidas especificas y necesarias
que deben adoptarse en caso de perturbaciéon de la circulacion de los trenes para restablecer, por
razones de seguridad, condiciones normales de circulacién, a diferencia de las otras disposiciones del
capitulo III, que tienen por objeto la elaboracién del calendario horario y la asignacién de franjas
individuales especificas. No puede considerarse por tanto que las medidas adoptadas en virtud del
articulo 29 de la Directiva 2001/14 guarden relacién directa con la funcién esencial de adjudicacion de
capacidad o de asignacién de franjas en el sentido del articulo 14, apartado 2, de esa Directiva, funcién
que debe encomendarse a un organismo adjudicador independiente. Se trata antes bien de medidas
singulares que deben adoptarse con urgencia para hacer frente a una situacién especifica y asegurar
que los derechos a una capacidad en forma de franjas puedan ser efectivamente ejercidos por su
beneficiario conforme al horario de servicio.

En consecuencia, la adopcién de dichas medidas forma parte de la gestion del trafico y no estd sujeta a
la exigencia de independencia, por lo que esa funciéon puede atribuirse a un administrador de
infraestructuras que sea también una empresa ferroviaria.

Por una parte, confirma esa conclusion el texto del articulo 2, letra h), de la Directiva 2001/14, que
dispone que puede atribuirse al administrador de infraestructuras la gestion de los sistemas de control
y de seguridad de la infraestructura. Por otra parte, tal conclusién se ajusta a los objetivos perseguidos
por la misma Directiva. En efecto, de los considerandos 12 y 15 de ésta resulta que conviene incentivar
a los administradores de infraestructuras para que reduzcan al maximo las perturbaciones y mejoren el
rendimiento de la red, y que conviene otorgar cierto grado de flexibilidad a los administradores de
infraestructuras, a fin de posibilitar un uso mas eficiente de las mismas.

En el presente asunto, en Hungria la asignacién de derechos a una capacidad determinada en forma de
franjas es una funcién esencial atribuida con caracter exclusivo al VPE. En virtud de la legislacién
hiingara pertinente, en caso de perturbacién de la circulaciéon o de peligro, los administradores de la
infraestructura, a saber MAV y GySEV, adoptan las medidas necesarias para lograr el restablecimiento
de la situacién normal y también pueden suprimir franjas por razones de seguridad. En tal caso
corresponde al VPE proceder a una nueva asignacién de una franja.

Siendo asi, no cabe considerar, en contra de lo que mantiene la Comisién, que la legislacién hiingara
no sea conforme con las exigencias de los articulos 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 y 14,
apartado 2, de la Directiva 2001/14, porque permite que los administradores de la infraestructura
adopten las medidas necesarias para restablecer la circulacién normal en caso de perturbacion del
trafico o de peligro.

Se ha de examinar también el argumento de la Comision segun el cual el gestor del trafico, para poder
cumplir sus obligaciones de gestiéon, debe ser informado de las decisiones de adjudicacién de
capacidad, de modo que, toda vez que MAV y GySEV son informadas de toda decisién de asignacién
de capacidad referida a sus competidores, se convierten asi en esencia en parte interesada en el
proceso de adjudicacién de capacidad.

No se puede acoger ese argumento puesto que el gestor de trafico no influye en el proceso de adopcién
de decisiones de adjudicaciéon de capacidad por el hecho de ser informado de esas decisiones. En
efecto, como se ha apreciado en el apartado 54 de la presente sentencia, la gestion del trafico consiste
en la puesta en practica o la ejecucion de las decisiones de asignacion de franjas que ha adoptado el
organismo independiente de adjudicacién, por lo que la actividad de gestiéon del trafico se desarrolla
necesariamente tras la adopcién de esas decisiones. Ademads, segun la legislacién hingara pertinente el
administrador de infraestructuras debe celebrar un contrato ajustado a la franja asignada con el
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beneficiario del derecho de acceso y debe asegurar la circulacion del tren de éste conforme a esa franja,
pues de no hacerlo se expone a sanciones. Por tanto, no cabe considerar que MAV y GySEV puedan
influir en la adopcién de las decisiones de adjudicacion de capacidad.

De igual manera, las informaciones sobre la decisiones de asignacién de capacidad concernientes a sus
competidores no pueden conferir una ventaja competitiva a MAV y a GySEV, porque el conocimiento
de esas informaciones tiene lugar después de que el organismo independiente, en este caso el VPE,
haya adoptado esas decisiones, por un lado, y por otro éstas se incluyen generalmente en los horarios
de servicio que por su misma naturaleza son accesibles para terceros. Conviene recordar ademas que el
articulo 6, apartado 3, parrafo segundo, de la Directiva 91/440 permite asignar a una empresa
ferroviaria la gestion de la infraestructura ferroviaria, excepto las funciones esenciales. Por
consiguiente, el legislador de la Unién admitié necesariamente que, cuando el mantenimiento de la
red se realice por una empresa ferroviaria, aun si ésta no es responsable de la gestidon del tréfico, esa
empresa debe poder acceder a las informaciones sobre la adjudicacién de las franjas.

De las anteriores consideraciones resulta que no puede acogerse el primer motivo invocado por la
Comisién en apoyo de su recurso.

Sobre el segundo motivo, referido a la independencia de la funcion de tarifacion

Alegaciones de las partes

La Comision afirma que, en virtud de los articulos 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 y 4, apartado 2,
de la Directiva 2001/14, una empresa ferroviaria no puede adoptar decisiones relativas a la
determinaciéon de los cdnones, pues esa empresa sélo puede estar facultada para el cobro de éstos.
Seglin estas mismas disposiciones, el establecimiento y la fijacién de los cdnones deben realizarse por
un organismo de tarifacién independiente.

Segiin la Comisién, la normativa hingara es contraria a estas dos disposiciones toda vez que las
facturas detalladas de los cdnones que han de pagarse por la utilizacion de la infraestructura son
emitidas por los administradores de infraestructuras, MAV y GySEV, los cuales son también empresas
ferroviarias.

La Comisiéon mantiene que la expresién «determinard el canon por el uso de infraestructuras» recogida
en el articulo 4, apartado 1, parrafo segundo, de la Directiva 2001/14 debe entenderse como la fijacién
general de los cdnones, que consiste en indicar en el reglamento de explotaciéon de la red, para cada
tramo, el importe del canon por kilémetro, por una parte, y como el célculo concreto de los importes
adeudados por los diversos usuarios, en funcién de la longitud del tramo utilizado, por otra parte. En
virtud del articulo 4, apartado 2, de dicha Directiva, la posibilidad de que un administrador de
infraestructuras no independiente pueda encargarse de la recaudaciéon de los cdnones debe
interpretarse de forma estricta, pues se trata de una excepcion a la regla general.

La Comisién estima que una empresa ferroviaria encargada de expedir las facturas detalladas de los
canones disfruta de una ventaja competitiva porque éstas se refieren necesariamente, en particular, a
los servicios utilizados por las empresas ferroviarias competidoras, al volumen de estos servicios y a
las horas de su utilizaciéon. Pues bien, el articulo 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 reconoce
expresamente el principio de acceso equitativo y no discriminatorio a la infraestructura.

Hungria niega que los administradores de infraestructuras, a saber, MAV y GySEV, adopten decisiones
relativas a la determinacion de los cdnones, puesto que unicamente estin encargados de la facturacion,
operacion que forma parte del cobro de los cidnones, que no constituye una funcién esencial, en el
sentido de la Directiva 91/440, que deba realizar un organismo independiente. La facturacién es un
medio técnico necesario para la percepcién de esos canones.
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Hungria formula una distincién entre la creaciéon de los canones, la fijacion efectiva de éstos y su
cobro. El primero de estos conceptos corresponde al establecimiento de las diferentes normas de
tarifacion, que realiza el Estado miembro o el administrador de infraestructuras. La fijacion efectiva de
estos canones consiste en liquidar los diferentes cdnones especificos que una empresa ferroviaria
singular debe pagar en una situacién concreta, en funcién de los servicios que haya utilizado. Es el
VPE, como organismo independiente reconocido por la Comisién, quien ejecuta las tareas inherentes
a la creacién y a la fijacién de los canones. El cobro de éstos designa el acto de pago concreto por el
que los cdnones que se han fijado asi son satisfechos al administrador de infraestructuras. La
facturaciéon no es mas que la expresidon técnica del importe de los cdnones basado en los calculos
realizados por el VPE vy, por tanto, no estd comprendida en la creacién de canones ni en la fijacién
concreta de éstos, sino en el cobro de los mismos.

Ese Estado miembro pone en duda que el acceso a la informacién obtenida a partir de las facturas
detalladas tenga como efecto falsear la competencia, ya que el administrador de infraestructuras no
tiene una influencia material en la fijacion de los cdnones de acceso a la red. Ademis, el
administrador de infraestructuras conoce necesariamente esta informacién por otras fuentes, como el
contrato celebrado con la empresa ferroviaria.

La Republica de Polonia mantiene, al igual que Hungria, que la facturaciéon no consiste en determinar
el importe de los cdnones ni en adoptar decisién alguna sobre las cuestiones ligadas a su percepcion,
sino que es un componente de la tarifacion en el sentido del articulo 4, apartado 2, de la Directiva
2001/14. En efecto, la facturacién es una actividad secundaria que estd dirigida, por medio de
operaciones matemadticas, a establecer un resultado a partir de un porcentaje de canon determinado
previamente y en funciéon de las franjas atribuidas antes de la tarifaciéon y del uso hecho de las
mismas.

Apreciacién del Tribunal de Justicia

De los articulos 6, apartado 3, de la Directiva 91/440, puesto en relacién con el anexo II de ésta, y 4,
apartado 2, de la Directiva 2001/14 resulta que la determinaciéon de los cdnones es una funcién
esencial para garantizar un acceso equitativo y no discriminatorio a la infraestructura, que debe
realizar un organismo de tarifacién independiente de cualquier empresa ferroviaria en los aspectos
legal, organizativo y de toma de decisiones. En virtud de esas mismas disposiciones, una empresa
ferroviaria que actie como administrador de infraestructuras iinicamente puede ser habilitada para la
percepcion o el cobro de los canones.

Con el presente motivo la Comisién reprocha en sustancia que la legislacién hungara atribuya la
facturacién de los canones a MAV y a la GySEV, a saber dos empresas ferroviarias que son también
los administradores de infraestructuras, pese a que la facturacion forma parte de la determinacion de
los canones, y esas empresas obtienen de ello una ventaja competitiva.

Acerca de la cuestion de si la facturacion forma parte de la determinaciéon de los cdnones, hay que
recordar que en virtud del articulo 4, apartado 1, de la Directiva 2001/14 los Estados miembros deben
crear un marco de tarifacién y pueden también crear reglas especificas de fijacion de canones, sin
perjuicio de la independencia de gestion del administrador de infraestructuras. Corresponde a éste
determinar el canon por el uso de infraestructuras y encargarse de su cobro.

Como el Abogado General ha sefialado en el punto 82 de sus conclusiones, al utilizar el término
«determinard» la Directiva 2001/14 prevé que el sistema de tarifacion debe reservarse al administrador
de infraestructuras, que es independiente de las empresas ferroviarias. La determinacién de los cdnones
implica que ese administrador debe disponer de cierto margen de actuacién que le permita cuando
menos adoptar decisiones que requieren elecciones y apreciaciones relativas a los factores y los
parametros en los que se basa ese calculo.
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Esa apreciacion se confirma por el contexto reglamentario en el que se inserta el articulo 4, apartado 1,
de dicha Directiva.

En efecto, el articulo 30 de la Directiva 2001/14 prevé la creaciéon de un organismo regulador que
controle las decisiones adoptadas por el administrador de infraestructuras en lo referente en particular
al sistema de cédnones y al nivel o estructura de los cidnones por utilizacién de la infraestructura. El
articulo 8, apartado 2, de la misma Directiva dispone que el administrador de infraestructuras podra
establecer o mantener tarifas mdas elevadas basadas en los costes a largo plazo de proyectos de
inversion especificos. El articulo 9 de dicha Directiva permite que el administrador de infraestructuras
establezca sistemas de descuentos en los canones percibidos de los operadores para tener en cuenta el
ahorro real de los costes administrativos o para fomentar el uso de lineas considerablemente
infrautilizadas.

Sin embargo, en virtud del articulo 4, apartado 2, de la Directiva 2001/14, si el administrador de
infraestructuras no gozara de independencia respecto de cualquier empresa ferroviaria en los aspectos
legal, organizativo o de toma de decisiones, sélo podra estar encargado de la recaudacién de los
canones. Por tanto, esa funciéon no se considera esencial para asegurar un acceso equitativo y no
discriminatorio a la infraestructura. Como excepcién a la regla general de independencia de ese
administrador, este concepto de recaudaciéon debe interpretarse estrictamente, segin pone de relieve la
Comision.

Hungria formula una distincién entre la creacion y la fijaciéon de los cdnones, que incumben al VPE,
por un lado, y por otro el cobro de éstos, que se atribuye a los administradores de infraestructuras.
Segiin ese Estado miembro, la facturacién no es sino la expresién técnica de los canones basados en
los célculos realizados por el VPE vy, por tanto, estd comprendida en el cobro de ésos.

Es preciso observar que la Comisién no refuta la naturaleza técnica o mecdnica de la facturacién.
También hay que constatar que, a juicio de la Comisidn, la determinacién de los cdnones incluye,
ademds de la fijacion general de los cdnones por el reglamento de explotaciéon de la red, el cilculo
concreto de los importes debidos por los diferentes usuarios en funcién de la longitud del tramo
utilizado.

Ahora bien, de los escritos presentados por Hungria resulta que el VPE establece las reglas generales
de tarifacion en el reglamento de explotacién de la red y fija la suma que deben pagar los usuarios
individuales teniendo en cuenta la longitud del tramo que éstos desean utilizar, sus caracteristicas y
los servicios ofrecidos en el contexto de la puesta en circulacion.

Puesto que en Hungria el calculo concreto de los cdnones se lleva a cabo por el VPE, el primer
argumento invocado por la Comisién, fundado en que la facturacién forma parte de la determinacién
de los canones, no puede ser acogido.

El segundo argumento expuesto por la Comisién consiste en que la facturacién permite que las
empresas ferroviarias interesadas, a saber, MAV y GySEV, obtengan por ello una ventaja competitiva
porque pueden acceder a informaciones referidas a los servicios utilizados por las empresas ferroviarias
competidoras, al volumen de esos servicios y a las horas de su utilizacion.

Es preciso observar que los articulos 6, apartado 3, de la Directiva 91/440 y 4, apartado 2, de la
Directiva 2001/14 permiten que una empresa ferroviaria lleve a cabo el cobro o la percepcién de los
canones. En ese contexto, no cabe excluir que esa empresa ferroviaria tenga conocimiento de los
datos justificativos en los que se basan las facturas cuyo cobro estd a su cargo. Como ha manifestado
el Abogado General en el punto 85 de sus conclusiones, no existe al respecto una diferencia decisiva
entre una facturacidn realizada mediante la aplicacién mecdnica de una férmula de célculo a datos
que son facilitados a la entidad perceptora y la percepciéon de los importes indicados en facturas
preparadas por un tercero.
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Por consiguiente, no se puede acoger el segundo argumento formulado por la Comisién en apoyo de
su segundo motivo vy, asi pues, éste debe ser desestimado.

Sobre el tercer motivo, fundado en el equilibrio financiero del administrador de infraestructuras y en las
medidas incentivadoras de la reduccion de los costes y de los cdanones

Alegaciones de las partes

La Comisién reprocha a Hungria no haber definido las condiciones que garanticen el equilibrio
financiero de los administradores de infraestructuras, en contra de lo que exige el articulo 6,
apartado 1, de la Directiva 2001/14. Senala que el articulo 28, apartado 1, de la Ley del transporte
ferroviario prevé que el ministro competente se comprometera mediante contrato a financiar los
gastos reconocidos y justificados soportados en el marco de la gestién de la red por la empresa
ferroviaria encargada de la administraciéon de infraestructuras. Pues bien, ain no se ha celebrado tal
contrato.

Ademas, la Comisién alega que la normativa hingara no contiene medidas que incentiven la reducciéon
de costes y de canones, en contra de lo exigido por el articulo 6, apartados 2 y 3, de la Directiva
2001/14. Se remite al citado articulo 28, apartado 1, de la Ley del transporte ferroviario, que prevé
que el contrato mencionado en el mismo debe incentivar a los administradores de infraestructuras a
reducir sus gastos de gestion y los cdnones de acceso a la red.

Hungria alega al respecto que se halla actualmente en preparacién un proyecto de contrato a efectos
del articulo 28, apartado 1, de la Ley del transporte ferroviario.

En su escrito de réplica la Comision afirma que atn no ha recibido ese proyecto de contrato y que por
tanto no estd en condiciones de apreciar si las cldusulas de éste se ajustan a la Directiva 2001/14-.

Apreciacion del Tribunal de Justicia

Hay que recordar de entrada que, conforme al articulo 6, apartado 1, parrafo primero, de la Directiva
2001/14, los Estados miembros deben establecer las condiciones para que, en circunstancias
empresariales normales y a lo largo de un periodo de tiempo razonable, la contabilidad del
administrador de infraestructuras refleje como minimo una situacién de equilibrio entre, por una
parte, los ingresos derivados de los cdnones, los excedentes de otras actividades comerciales y la
financiacion estatal y, por otra, los gastos de infraestructura. En virtud del apartado 2 del mismo
articulo, se incentivard a los administradores de infraestructuras a que reduzcan los costes de la
puesta a disposicion de infraestructura y la cuantia de los cdnones de acceso.

Es suficiente constatar acerca de ello que Hungria no refuta este motivo. En efecto, se limita a alegar
que estd en curso de preparacion el proyecto de contrato previsto en el articulo 28, apartado 1, de la
Ley del transporte ferroviario, por el que el ministro competente se comprometerd a financiar los
gastos soportados en la administracién de la infraestructura y que deberd incentivar al administrador a
reducir sus gastos de administracion y los cdnones de acceso a la red.

Ahora bien, segin reiterada jurisprudencia, la existencia de un incumplimiento debe apreciarse en
funcion de la situacion del Estado miembro tal como ésta se presentaba al expirar el plazo seiialado
en el dictamen motivado (véanse, en particular, las sentencias de 16 de diciembre de 2010,
Comisién/Francia, C-89/09, Rec. p. [-12941, apartado 18, y de 14 de abrii de 2011,
Comisién/Luxemburgo, C-390/10, apartado 11).
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En el presente asunto consta que al término del plazo fijado en el dictamen motivado el contrato
destinado a dar cumplimiento a las exigencias del articulo 6, apartados 1 y 2, de la Directiva 2001/14,
aun no se habia concluido.

De ello resulta que el tercer motivo aducido por la Comisién en apoyo de su recurso es fundado.
Sobre el cuarto motivo, basado en la fijacion de los cdnones en funcion de los costes directos

Alegaciones de las partes

La Comision afirma que la normativa hingara no se ajusta al articulo 7, apartado 3, de la Directiva
2001/14, ya que no contiene en la actualidad ninguna disposicion que garantice la aplicaciéon del
principio llamado de «costes directos», en contra de lo que exige esta disposicion.

En su escrito de contestacion Hungria afirma que el VPE ha elaborado el Reglamento n°® 83/2007 (X.6)
GKM-PM, que determina el método de fijacion de los céanones, el cual entré6 en vigor el
12 de diciembre de 2010 para un periodo de cinco afios a partir del ejercicio 2010/2011. En virtud de
ese método la fijacion de los canones se basa en los datos de hecho sobre los costes y los resultados del
ultimo ejercicio de los administradores de infraestructuras. Aiiade que se ha establecido un aumento
general por los servicios bésicos, en aplicacion del articulo 55, apartado 8, de la Ley sobre el transporte
ferroviario, para que los cdnones de acceso a la infraestructura cubran los costes justificados de esos
administradores. Corresponde a la autoridad nacional de transportes controlar el aumento de esos
canones.

En su réplica la Comision indica que no le ha sido enviado todavia el documento que aprueba el
método de fijacién de los cdnones y sostiene, tras la lectura del escrito de contestacion, que este
método no satisface las exigencias del articulo 7 de la Directiva 2001/14.

La Republica de Polonia manifiesta que la Comisién habia indicado en su dictamen motivado que los
costes directos previstos en el articulo 7, apartado 3, de la Directiva 2001/14 debian ascender al 35 %
del coste total de mantenimiento de las infraestructuras. Segin ese Estado miembro, esta afirmacion
no se sustenta en ninguna disposicién de la Directiva 2001/14, dado que ésta no define el concepto de
coste directamente imputable a la explotacion del servicio ferroviario y los Estados miembros disponen
de una cierta libertad para fijar los cdnones de acceso a la infraestructura.

Apreciaciéon del Tribunal de Justicia

Con su cuarto motivo la Comisiéon reprocha en sustancia que la legislacion hungara no aplique el
principio de los costes directos, segin exige el articulo 7, apartado 3, de la Directiva 2001/14-.

En efecto, conforme a esa disposicion, sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 4 o 5 del mismo
articulo 7 y en el articulo 8 de la Directiva 2001/14, el canon por utilizacién de acceso minimo y
acceso por la via a instalaciones de servicio, serd equivalente al coste directamente imputable a la
explotacion del servicio ferroviario.

Pues bien, en el presente asunto consta que al término del plazo fijado en el dictamen motivado, a
saber, el 8 de diciembre de 2009, la legislacion htuingara no contenia un método de célculo de los

canones basado en los costes directos, ya que ese método entr6 en vigor el 12 de diciembre de 2010.

De ello resulta que es fundado el cuarto motivo invocado por la Comisién en apoyo de su recurso.

16 ECLILEU:C:2013:113



107

108

SENTENCIA DE 28.02.2013 — ASUNTO C-473/10
COMISION / HUNGRIA

Del conjunto de las anteriores consideraciones se deduce que Hungria ha incumplido las obligaciones
que le incumben en virtud de los articulos 6, apartados 1y 2, y 7, apartado 3, de la Directiva 2001/14,
al no adoptar en el plazo debido todas las disposiciones legislativas, reglamentarias y administrativas
necesarias para dar cumplimiento a las disposiciones antes referidas.

Costas

En virtud del articulo 138, apartado 3, del Reglamento de Procedimiento, cuando se estimen
parcialmente las pretensiones de una y otra parte, cada parte cargard con sus propias costas. Puesto
que se han desestimado dos de los cuatro motivos aducidos tanto por la Comisién como por Hungria,
procede decidir que cada parte cargue con sus propias costas. En aplicaciéon del articulo 140,
apartado 1, del mismo Reglamento, segin el cual los Estados miembros que intervengan como
coadyuvantes en el litigio cargardn con sus propias costas, la Republica Checa y la Republica de
Polonia cargaran con sus propias costas.

En virtud de todo lo expuesto, el Tribunal de Justicia (Sala Primera) decide:

1) Hungria ha incumplido las obligaciones que le incumben en virtud de los articulos 6,
apartados 1y 2, y 7, apartado 3, de la Directiva 2001/14/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 26 de febrero de 2001, relativa a la adjudicacion de la capacidad de
infraestructura ferroviaria y la aplicacion de canones por su utilizacion, segin su
modificacion por la Directiva 2007/58/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
23 de octubre de 2007, al no adoptar en el plazo debido todas las disposiciones legislativas,
reglamentarias y administrativas necesarias para dar cumplimiento a las disposiciones antes
referidas.

2) Desestimar el recurso en todo lo demas.

3) La Comision Europea y Hungria cargaran con sus propias costas.

4) La Republica Checa y la Reptblica de Polonia cargaran con sus propias costas.

Firmas

ECLILEU:C:2013:113 17
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