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W Repertoriul jurisprudentei

HOTARAREA CURTII (Camera inti)

28 februarie 2013 *

»Neindeplinirea obligatiilor de cétre un stat membru — Dezvoltarea ciilor ferate comunitare —
Alocarea capacititilor de infrastructura feroviard — Tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare —
Directivele 91/440/CEE si 2001/14/CE — Transpunere incompleta”
In cauza C-473/10,

avand ca obiect o actiune in constatarea neindeplinirii obligatiilor formulata in temeiul articolului 258
TFUE, introdusa la 29 septembrie 2010,

Comisia Europeana, reprezentatd de H. Stovlbeek, de B. Simon si de A. Sipos, in calitate de agenti, cu
domiciliul ales in Luxemburg,

reclamants,
impotriva
Ungariei, reprezentatd de M. Fehér si de G. Kods, precum si de K. Szijjartd, in calitate de agenti,
parata,
sustinuta de:

Republica Ceha, reprezentata de M. Smolek si de T. Miiller, precum si de J. Ockova, in calitate de
agenti,

Republica Polona, reprezentata de M. Szpunar si de B. Majczyna, precum si de M. Laszuk, in calitate
de agenti,

interveniente,
CURTEA (Camera intéi),

compusd din domnul A. Tizzano, presedinte de camera, domnii A. Borg Barthet (raportor), E. Levits si
J.-J. Kasel si doamna M. Berger, judecitori,

avocat general: domnul N. Jaaskinen,
grefier: doamna C. Strémholm, administrator,

avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 23 mai 2012,

* Limba de proceduri: maghiara.
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dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 6 septembrie 2012,

pronunta prezenta

Hotarare

Prin cererea introductivd, Comisia Europeana solicita Curtii sd constate cd, prin neadoptarea tuturor
actelor cu putere de lege si a actelor administrative necesare pentru a se conforma:

— articolului 6 alineatul (3) si anexei II la Directiva 91/440/CEE a Consiliului din 29 iulie 1991 privind
dezvoltarea cailor ferate comunitare (JO L 237, p. 25, Editie speciala, 07/vol. 2, p. 86), astfel cum a
fost modificata prin Directiva 2006/103/CE a Consiliului din 20 noiembrie 2006 (JO L 363, p. 344,
Editie speciala, 13/vol. 57, p. 305, denumita in continuare ,Directiva 91/440”), si

— articolului 4 alineatul (2), articolului 14 alineatul (2), articolului 6 alineatele (1) si (2), articolului 7
alineatul (3), articolului 8 alineatul (1) si articolului 11 din Directiva 2001/14/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind alocarea capacitatilor de infrastructura
feroviard si tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare (JO L 75, p. 29, Editie speciald, 07/vol. 8,
p. 66), astfel cum a fost modificatd prin Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 octombrie 2007 (JO L 315, p. 44, denumita in continuare ,Directiva 2001/14”),

Ungaria nu si-a indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul acestor dispozitii.
Cadrul juridic

Dreptul Uniunii

Articolul 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 prevede:

»Statele membre adopta masurile necesare pentru a asigura ca functiile [esentiale] care determind
accesul echitabil si nediscriminatoriu la infrastructurd enumerate in anexa II sunt incredintate unor
organisme sau firme care nu sunt furnizoare de servicii de transport feroviar. Indiferent de structurile
organizatorice, trebuie ardtat cd acest obiectiv a fost realizat.

Cu toate acestea, statele membre pot incredinta intreprinderilor feroviare sau oricarui alt organism
sarcina de a colecta sumele reprezentand tarifele si responsabilitatea de administrare a infrastructurii

feroviare, cum ar fi investitiile, intretinerea si finantarea.”

Lista functiilor esentiale avute in vedere la articolul 6 alineatul (3), care figureaza in anexa II la
Directiva 91/440, are urmatorul cuprins:

»— pregitirea si luarea deciziilor in legatura cu autorizarea intreprinderilor feroviare, inclusiv
acordarea autorizatiilor individuale;

— luarea deciziilor in legatura cu repartizarea traselor, inclusiv definirea si evaluarea disponibilitatii
traselor, precum si repartizarea efectiva a traselor individuale;

—  luarea deciziilor cu privire la tarifarea infrastructurii;

—  supravegherea indeplinirii obligatiilor de serviciu public cerute in furnizarea anumitor servicii.”
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Considerentele (11), (15) si (20) ale Directivei 2001/14 au urmétorul cuprins:

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

[...]

(15) Este de dorit ca intreprinderilor feroviare si administratorului infrastructurii sd li se ofere
stimulente pentru a diminua perturbérile si pentru a imbunatéti performantele retelei.

[...]

(20) Este de dorit sa se acorde un anumit grad de flexibilitate administratorilor infrastructurii, pentru
a permite realizarea unei utilizari mai eficiente a infrastructurii retelei.”

Articolul 4 alineatele (1) si (2) din Directiva 2001/14 prevede:

»(1) Statele membre stabilesc un cadru de tarifare cu respectarea independentei administrarii prevazute
la articolul 4 din Directiva 91/440/CEE.

Sub rezerva amintitei conditii de independenta a administrarii, statele membre stabilesc si regulile [a se
citi «normele»] specifice de tarifare sau transferd aceastd competentd administratorului infrastructurii.
Calcularea tarifului pentru utilizarea infrastructurii si perceperea acestuia sunt realizate de
administratorul infrastructurii.

(2) In situatia in care administratorul infrastructurii, prin cadrul legal, organizatoric sau decizional, nu
este independent fatd de toate intreprinderile feroviare, atributiile expuse in prezentul capitol, cu
exceptia perceperii tarifelor, sunt preluate de un organism de tarifare independent [de intreprinderile
feroviare] prin cadrul legal, organizatoric si decizional.”

Potrivit articolului 6 alineatul (1) primul paragraf si alineatul (2) din directiva mentionata:

»(1) Statele membre stabilesc conditiile corespunzétoare, inclusiv plétile in avans, daca este cazul, care
sa asigure cd, in conditii normale de activitate si pe o perioadd de timp acceptabild, conturile unui
administrator al infrastructurii prezinta cel putin un echilibru intre venitul rezultat din tarifele de
utilizare a infrastructurii, excedentul rezultat din alte activitati comerciale si finantérile de la stat, pe
de o parte, si cheltuielile infrastructurii, pe de alti parte.

[...]

(2) Administratorii infrastructurii sunt stimulati [prin masuri de incurajare], respectindu-se cerintele
in materie de sigurantd si prin mentinerea si imbunatatirea calititii serviciului de infrastructurd, sa
reduca costurile de furnizare a infrastructurii si nivelul tarifelor de acces.”

Articolul 7 alineatul (3) din aceeasi directiva prevede:

»Fara sa aduca atingere dispozitiilor de la alineatele (4) sau (5) sau de la articolul 8, tarifele pentru setul

minim de prestatii si accesul pe retea la serviciile infrastructurii [a se citi «infrastructurile de servicii»]
sunt stabilite la costul direct imputabil exploatirii serviciilor de transport feroviar.”
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Articolul 8 alineatul (1) din Directiva 2001/14 are urmatorul cuprins:

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

Totusi, nivelul tarifelor nu trebuie sé excluda utilizarea infrastructurii de catre segmentele de piata care
pot pléti cel putin costul suportat direct ca urmare a exploatérii serviciilor de transport feroviar, plus
un indice de rentabilitate, dacd piata se preteaza la aceasta.”

Articolul 14 alineatul (2) din directiva mentionata prevede:

,In situatia in care administratorul infrastructurii nu este independent pe plan juridic, organizatoric sau
decizional de orice intreprindere feroviara, functiile prevazute la alineatul (1) si descrise in prezentul
capitol sunt indeplinite de cétre un organism de alocare independent pe plan juridic, organizatoric sau
decizional de orice intreprindere feroviara.”

Dreptul maghiar

Legea XCV din 1993 privind ciile ferate a infiintat, in anul 2004, un organism independent de
intreprinderile feroviare, Vasuti Palyakapacitds-eloszté Szervezet Kft. (denumit in continuare ,VPE”).

In conformitate cu articolul 62 din Legea CLXXXIII din 2005 privind transportul pe calea ferati (2005
évi CLXXXIII. torvény a vasuti kozlekedésrdl, Magyar Koézlomy 2005/172, denumita in continuare
»Legea privind transportul feroviar”), atributiile de alocare a traselor si de stabilire a tarifelor sunt
indeplinite de VPE.

Articolul 28 alineatul (1) din Legea privind transportul feroviar are urmétorul cuprins:

,In numele statului, ministrul se angajeazi prin contract — in acord cu ministrul responsabil cu
bugetul — sa finanteze cheltuielile recunoscute ca fiind justificate, suportate in cadrul administrarii
retelei de intreprinderea feroviard insarcinatd cu administrarea retelei feroviare nationale si a anexelor
acesteia, precum si a cailor ferate regionale si a anexelor acestora, care nu sunt acoperite de tariful de
acces la retea si nici de celelalte operatiuni ale acestei intreprinderi. Clauzele stipulate in contractul
respectiv trebuie sa fie stabilite astfel incat sa incurajeze administratorul retelei sia isi reduca
cheltuielile de administrare, precum si tarifele de acces la retea, fard a aduce totusi atingere sigurantei
transportului si nici calitétii serviciului.”

Articolul 31 alineatul (2) litera b) din aceeasi lege prevede c4, ,in interesul sigurantei traficului feroviar
[...], administratorul infrastructurii — pana la incetarea starii de pericol — are dreptul sd inchida ciile
ferate sau tronsoanele de cale ferati, amenintate de acest pericol, precum si sd elimine trasele
feroviare acordate pe tronsoanele in cauzd, informand, atunci cand aceastda inchidere afecteaza o
trecere de nivel, administratia care raspunde de traseul respectiv”.

Articolul 55 alineatul (8) din legea mentionata prevede:
,In cazul in care, dupi toate probabilitatile, tarifele de acces la retea nu acoperi toate costurile si
cheltuielile justificate ale administratorului infrastructurii liber accesibile, tariful pentru serviciile

definite la articolul 54 alineatele (1) si (3)-(5) poate face obiectul unei majorari generale care nu poate
depdsi ceea ce este necesar pentru a acoperi toate costurile si cheltuielile justificate, majorare care tine
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seama de castigurile in materie de productivitate realizate de intreprinderile feroviare, de cerinta unei
utilizéri eficiente a infrastructurii, de competitivitatea tranzitului feroviar international, de principiul
transparentei si al egalitatii de tratament.”

Regulamentul nr. 83/2007 (X.6) GKM-PM priveste cadrul sistemului de tarife de acces la infrastructura
feroviara si normele fundamentale ale stabilirii tarifului de acces la infrastructura (Magyar Kézlony
2007/134).

Regulamentul nr. 101/2007 (XX.22) GKM privind modalititile de acces liber la infrastructurile
feroviare (Magyar Kozlony 2007/181) prevede la articolul 23 alineatul (1):

»Atunci cand administratorul infrastructurii a eliminat o trasi feroviara in conformitate cu articolul 31
alineatul (2) litera b) din [Legea privind transportul feroviar], organismul responsabil cu alocarea
capacitatilor ofera, la cererea persoanei in cauzd, o alta trasd feroviard aleasa dintre capacitatile
disponibile.”

VPE publica anual un regulament de exploatare a retelei (Halézati Uzletszabalyzat). Regulamentul de
exploatare a retelei 2009-2010 prevede la punctul 4.3 alineatul 9:

»[VPE] informeaza beneficiarii interesati, administratorii infrastructurii si organul care administreaza
caile ferate, cu privire la deciziile sale de repartizare a capacitatilor.”

La punctul 4.8.1, intitulat ,Principiile directoare ale revenirii la circulatia normala”, acelasi regulament
de exploatare a retelei prevede:

»a) In cazul devierii de la programul si de la graficul normal, conducerea serviciilor operationale de
exploatare ale administratorului infrastructurii este obligata sa ia masuri de naturd sd puna capat
perturbarilor si sd restabileasca traficul conform programului si graficului de circulatie. [...]

b) Beneficiarii accesului la retea dispun permanent de o persoand de contact imputernicitd sa ia
decizii sau de propriul organ de conducere, pe care organul de conducere al administratorului
infrastructurii ii informeaza in cazul unei perturbari sau al unui pericol si ale céror nevoi sunt
luate in considerare pentru restabilirea conditiilor normale de exploatare.

c¢) Forta majora si alte circumstante extraordinare nepreviazute:

— Administratorul infrastructurii este obligat, in cazul perturbérilor circulatiei feroviare
ocazionate de defectiuni tehnice sau de accidente, si depunad toate diligentele pentru
restabilirea conditiilor normale de exploatare. In acest sens, administratorul trebuie si
elaboreze un plan de urgentd, care include organismele care trebuie si fie informate in cazul
unor accidente grave sau al unor perturbari grave apdrute in circulatia feroviara.

— La cererea administratorului retelei, intreprinderea feroviard comerciala este obligatd, prin
intermediul rambursarii, sa pund la dispozitie mijloacele considerate a fi cele mai potrivite in
vederea restabilirii imediate a conditiilor normale de exploatare.

— In cazul unui pericol care face ca reteaua feroviari si fie momentan inutilizabils,
administratorul infrastructurii poate elimina trasele feroviare repartizate pentru perioada
necesara restabilirii situatiei, informand persoanele in cauzd cu privire la aceasta. La cererea
persoanei in cauza, [VPE] ii ofera, pentru aceasta perioadd, o altd trasa feroviara aleasa dintre
capacitatile disponibile.”
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Procedura precontencioasa si procedura in fata Curtii

Prin scrisoarea din 26 ianuarie 2008, Comisia a pus Ungaria in intirziere pentru a-i prezenta
observatiile in ceea ce priveste nerespectarea obligatiilor care ii revin in temeiul articolului 6
alineatul (3) si al anexei II la Directiva 91/440, precum si al articolului 4 alineatul (2), al articolului 14
alineatul (2), al articolului 3, al articolului 6 alineatul (1) si alineatele (2)-(5), al articolului 7
alineatul (3), al articolului 8, al articolului 11 si al articolului 30 alineatul (3) din Directiva 2001/14.

Prin scrisoarea din 22 august 2008, Ungaria a raspuns la aceastd punere in intdrziere. Scrisoarea
mentionata a fost completatd de alte scrisori, in special de cea din 10 iunie 2009.

Prin scrisoarea din 8 octombrie 2009, Comisia a adresat Ungariei un aviz motivat in care a constatat ca
aceasta din urma nu isi indeplinise obligatiile care ii revin in temeiul articolului 6 alineatul (3) si al
anexei II la Directiva 91/440, precum si al articolului 4 alineatul (2), al articolului 14 alineatul (2), al
articolului 6 alineatele (1) si (2), al articolului 7 alineatul (3), al articolului 8 alineatul (1) si al
articolului 11 din Directiva 2001/14. Comisia a invitat acest stat membru sa ia mdasurile necesare
pentru a se conforma avizului motivat in termen de doud luni de la primirea acestuia.

Prin scrisoarea din 16 decembrie 2009, Ungaria a raspuns avizului motivat si a contestat neindeplinirea
obligatiilor imputatd de Comisie.

Nefiind multumitd de raspunsul Ungariei, Comisia a decis sa introduca prezenta actiune, care se
intemeiaza pe cinci motive.

Prin Ordonanta presedintelui Curtii din 15 februarie 2011, au fost admise cererile de interventie in
sustinerea concluziilor Ungariei formulate de Republica Cehd, de Republica Letonia si de Republica
Polona. Prin Ordonanta presedintelui Curtii din 4 aprilie 2011, a fost admisd cererea de interventie in
sustinerea acelorasi concluzii formulata de Republica Italiand, in temeiul articolului 93 alineatul (7) din
Regulamentul de procedura al Curtii, in versiunea aplicabila la data acestei ordonante. Republica
[talianda si Republica Letonia nu au depus observatii scrise si nu au participat nici la procedura orala.

Prin actul depus la grefa Curtii la 6 iunie 2012, Comisia a declarat cd renunta la al cincilea motiv al
actiunii, intemeiat pe incalcarea articolului 11 alineatul (1) din Directiva 2001/14, referitor la
instituirea unui sistem de imbunatétire a performantelor retelei feroviare.

Cu privire la actiune
Cu privire la primul motiv, referitor la independenta functiei de alocare a traselor feroviare

Argumentele partilor

Comisia sustine c4, in temeiul articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440, o intreprindere feroviara
nu poate lua decizii in materie de alocare a traselor, in conditiile in care alocarea traselor este o functie
fundamentald in vederea garantarii unui acces echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura, prevazuta
in anexa II la aceeasi directivd si in exercitarea cireia este aplicabild cerinta de independenti. In
consecintd, alocarea capacitatilor de infrastructura ar trebui sa revind unui organism de alocare
independent.

Or, administrarea traficului ar tine de alocarea traselor si ar trebui si fie asigurata in Ungaria de VPE,
care este un organism independent de intreprinderile feroviare, iar nu de MAV Zrt. (denumiti in
continuare ,MAV”) si de GySEV Zrt. (denumiti in continuare ,GySEV”), care sunt atat intreprinderi
feroviare, cat si administratorii infrastructurii.
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Comisia arata, pe de o parte, cd administratorul traficului trebuie si cunoascd deciziile de alocare a
capacitatilor pentru a putea indeplini aceasta atributie de administrare. Daca, in Ungaria,
administratorii infrastructurii, MAV si GySEV, ar fi informati, in conformitate cu regulamentul de
exploatare a retelei, cu privire la orice decizie de alocare a capacitatilor privind concurentii acestora,
intreprinderile respective ar deveni astfel, in esenta, participanti la procesul mentionat de alocare a
capacitatilor.

In plus, Comisia consideri ci o intreprindere feroviara care se ocupi de administrarea traficului obtine
de aici un avantaj concurential, intrucat, pentru a-si putea indeplini atributiile inerente unei astfel de
gestiondri, intreprinderea in cauzi trebuie in mod necesar sd cunoascd in detaliu serviciile oferite de
intreprinderile feroviare, volumul prestatiilor si graficele de circulatie. Or, ar fi contrar articolului 6
alineatul (3) din Directiva 91/440 si articolului 14 alineatul (2) din Directiva 2001/14 ca o intreprindere
feroviara, oricare ar fi aceasta, si poata avea informatii, prin intermediul activititii de administrare a
traficului, cu privire la utilizarea infrastructurii pe care o realizeaza concurentii sai sau chiar si poatd,
in anumite conditii, sd ia decizii cu privire la alocarea traselor sau la repartizarea capacitatilor de
infrastructura.

Pe de altd parte, potrivit Comisiei, administrarea traficului implica, in cazul perturbarii serviciului sau
al unui pericol, luarea de citre administratorul traficului a mdésurilor necesare pentru restabilirea
conditiilor normale de circulatie. Intr-un astfel de caz, administratorul respectiv nu ar avea alti
optiune decat sa se indepérteze de graficul adoptat anterior pentru a aloca din nou trasele si
capacitatea de retea disponibile. In Ungaria, cei doi administratori ai infrastructurii ar trebui si ia
masurile destinate sd remedieze perturbarea prin luarea in considerare a nevoilor intreprinderilor
feroviare.

Comisia nu contesta faptul cd, intr-o situatie obisnuita, administratorul traficului se limiteazd sa puna
in aplicare deciziile luate de VPE, dispune circulatia garniturilor conform graficelor de circulatie si nu
influenteaza deciziile de repartizare a capacititilor sau de alocare. In schimb, faptul ci administratorul
respectiv intervine local in vederea restabilirii circulatiei in cazul unui pericol sau al unei perturbari
implicd, potrivit Comisiei, cd acesta ia decizii referitoare la alocarea traselor si ca dispune de libertatea
de decizie in aceasta privintd. Eliminarea unei trase ar fi de asemenea o interventie care este o functie
fundamentald care afecteazd repartizarea traselor in sensul anexei II la Directiva 91/440.

In ceea ce priveste raportul dintre administrarea traficului si administrarea infrastructurii, Comisia
aminteste ca cerinta de independentd la care este supusd alocarea traselor se aplica si atunci cand
alocarea are loc in cadrul administrarii traficului. Aceasta ar implica numeroase sarcini, in mod vadit
fara nicio legatura cu alocarea traselor, cum sunt constructia si intretinerea cailor ferate, precum si alte
investitii, de care intreprinderile feroviare s-ar putea ocupa.

Ungaria sustine cd, potrivit articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440, sunt considerate functii
esentiale activitatile mentionate in mod expres in anexa II la directiva mentionata. Al doilea paragraf
al acestui alineat ar defini in mod neexhaustiv functiile care, desi pot fi in acelasi timp activitati in
sensul acestei anexe II sau care se leagd de acestea din urmd, pot fi asigurate de intreprinderi
feroviare.

Reglementarea maghiard nu ar permite administratorului traficului sa redistribuie trasele, nici chiar in
cazul unui pericol sau al unei perturbari. Ar reveni exclusiv VPE, ca organism independent, si aloce
trasele si sa repartizeze capacititile de infrastructura.

Astfel, pe de o parte, misiunea esentiald a administratorului traficului ar fi sd puni in aplicare deciziile
de repartizare a capacititilor si de alocare a traselor adoptate de VPE. Administratorul traficului nu ar
dispune de putere decizionald in acest domeniu si nu ar putea controla nici trasele repartizate, nici
capacititile. In cadrul serviciului de gardi de 24 de ore, VPE ar fi in masurd si primeasci si si
examineze cererile de alocare a traselor in orice moment al zilei.

ECLILEU:C:2013:113 7
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Pe de alta parte, in cazul unui pericol sau al unei perturbari a serviciului, administratorul traficului nu
ar dispune nici de competenta de alocare a capacitatilor. In acest caz, in vederea revenirii la o circulatie
normald, acest administrator ar fi in méasura sa actioneze imediat si ar adopta mésuri care garanteaza in
cel mai scurt timp utilizarea unui numar maxim de trase si de capacititi dintre cele repartizate de VPE.
Cu toate acestea, in cazul traselor care nu pot fi repuse in functiune in pofida masurilor adoptate,
administratorul infrastructurii ar putea anula o trasa. Ungaria precizeazd cd eliminarea traselor
feroviare nu este posibila decat atunci cand un tronson a devenit momentan inutilizabil, iar circulatia
este oricum imposibild ca urmare a existentei unei situatii de pericol. Ar fi vorba, asadar, nu despre o
decizie discretionara de interzicere a utilizarii unei cai ferate, ci despre o inchidere temporard a unui
tronson feroviar pentru motive de siguranta, pe durata careia VPE ar incerca sa puna o altd trasd
feroviara la dispozitia intreprinderii feroviare in cauza.

In opinia statului membru mentionat, restabilirea circulatiei normale a trenurilor, care implicd masuri
de natura tehnicd si de sigurantd feroviara, pe de o parte, si o noud alocare a traselor feroviare a carei
punere in aplicare revine VPE, pe de alta parte, sunt doud activitati diferite.

Potrivit Ungariei, rezulta ca administratorul traficului nu are nicio influentd asupra repartizérii traselor
feroviare, intrucat aceasta intervine anterior punerii in circulatie. Administratorul infrastructurii are
obligatia de a incheia un contract, conform cu trasa alocatd, cu beneficiarul dreptului de acces si de a
dispune circulatia trenului acestuia in conformitate cu trasa alocatd, sub sanctiunea aplicatd
administratorului infrastructurii de a se expune unor consecinte juridice prevazute de contract. Prin
urmare, faptul de a lua cunostintd de deciziile de repartizare a capacititilor, dupéd ce acestea au fost
adoptate, nu ar echivala cu adoptarea unei decizii referitoare la alocarea traselor si nici nu ar permite
administratorului infrastructurii sa obtina un avantaj concurential din aceasta.

Statul membru respectiv apreciazd ca administrarea traficului tine mai mult de administrarea
infrastructurii, astfel incat diferentierea acestor doua activitati ar fi nerealista si s-ar opune realizarii
unei bune administrari a traficului. Pe de altd parte, raportul strans dintre administrarea traficului si
administrarea infrastructurii ar fi prevazut de Directiva 91/440, al carei articol 3 a doua liniuta
prevede ca functionarea sistemelor de control si de siguranta se poate numadra printre misiunile
administratorului infrastructurii.

Republica Polond arata ca impartaseste argumentele Ungariei potrivit carora eventuala interventie a
administratorului traficului in cazul unei perturbari a traficului sau al unui pericol nu implicd nicio
noua repartizare a traselor. Ar fi vorba despre adoptarea unei reactii ad-hoc, pentru care ar fi
pregatitd doar entitatea care asigura administrarea zilnica a traficului feroviar.

Republica Polona aminteste de asemenea ca articolul 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 prevede
numai si fie realizat obiectivul privind accesul echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura.
Considerentul (11) al Directivei 2001/14 s-ar referi la acest obiectiv. Or, potrivit acestui stat membru,
Comisia nu a furnizat niciun argument de fapt sau de drept care sa demonstreze ca Ungaria nu a
realizat acest obiectiv.

Aprecierea Curtii

Prin intermediul primului motiv, Comisia imput3, in esentd, in ceea ce priveste legislatia maghiara ca,
potrivit acesteia, administrarea traficului este incredintatd celor doua societati administratori ai
infrastructurii, si anume MAV si GySEV, care sunt si intreprinderi feroviare, iar nu VPE, care este un
organism independent, in masura in care, in opinia Comisiei, administrarea traficului tine, in parte, de
alocarea traselor.
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In aceastd privinta, Comisia si Ungaria sunt in dezacord asupra aspectului daci administrarea traficului,
in special in caz de perturbare a acestuia si de pericol, implicd decizii de alocare a traselor si, in cazul
unui raspuns afirmativ, daca in aceasta situatie administrarea ar trebui sa fie destinatd unui organism
independent.

Trebuie amintit ca Directiva 91/440 a initiat liberalizarea transportului feroviar, urmarind sa asigure
accesul echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura al intreprinderilor feroviare. Pentru a garanta un
astfel de acces, articolul 6 alineatul (3) primul paragraf din Directiva 91/440 a stabilit principiul
independentei organului caruia i se incredinteaza functiile esentiale, care sunt enumerate in anexa II
la aceastd directiva.

Conform anexei II, sunt considerate functii esentiale in sensul articolului 6 alineatul (3) mentionat
pregitirea si luarea deciziilor in legatura cu autorizarea intreprinderilor feroviare, luarea deciziilor in
legdturd cu repartizarea traselor, inclusiv definirea si evaluarea disponibilitatii traselor, precum si
repartizarea efectiva a traselor individuale, luarea deciziilor cu privire la tarifarea infrastructurii si
supravegherea indeplinirii obligatiilor de serviciu public cerute in furnizarea anumitor servicii.

Trebuie sa se constate ca, desi anexa II mentionatd enumerd drept functie esentiala, care trebuie
incredintata unui organism independent, luarea deciziilor in legiturd cu repartizarea traselor, aceasta
nu mentioneazd totusi in niciun mod administrarea traficului. Daca legiuitorul Uniunii ar fi inteles s
considere aceasta activitate drept functie esentiala, ar fi precizat in mod expres acest lucru, incluzand
functia respectiva in anexa II.

Trebuie aratat de asemenea ca obiectivul de a asigura fiecarei intreprinderi feroviare conditii de acces
echitabile si nediscriminatorii este amintit in considerentul (11) al Directivei 2001/14. In temeiul
acestui considerent, sistemele de tarifare si de alocare a capacitatilor trebuie sa permita accesul egal si
nediscriminatoriu al tuturor intreprinderilor si sd incerce, pe cat posibil, sa satisfacd nevoile tuturor
utilizatorilor si ale tuturor modurilor de transport intr-o maniera corecta si nediscriminatorie.

Atingerea acestui obiectiv se manifestd prin intermediul principiului independentei functiei de alocare
a capacitatilor, care este consacrat la articolul 14 alineatul (2) din Directiva 2001/14. Aceasta
dispozitie prevede ca, in situatia in care administratorul infrastructurii nu este independent de orice
intreprindere feroviard, functiile prevazute la alineatul (1) al aceluiasi articol si descrise in capitolul III,

intitulat ,Alocarea capacitatilor de infrastructura”, trebuie sa fie indeplinite de un organism de alocare
independent de orice intreprindere feroviara.

Printre atributiile care sunt prezentate in capitolul III mentionat si care trebuie incredintate unui organ
independent trebuie mentionate in special indeplinirea procedurilor de alocare a capacitatilor,
cooperarea in vederea unei alocéri eficiente a capacitatilor de infrastructura care strabat mai multe
retele, programarea graficului de circulatie care este stabilit o data la un an calendaristic, atribuirea
traselor individuale ad-hoc si coordonarea traselor solicitate pentru a asigura cea mai bund
concordanti posibila intre acestea. In consecinti, sunt considerate ca fac parte din functia esentiald de
alocare a capacitatilor in sensul Directivelor 91/440 si 2001/14 activitatile de natura administrativa care
privesc, in esenta, stabilirea graficului de circulatie si atribuirea traselor individuale ad-hoc.

In sensul articolului 2 litera (1) din Directiva 2001/14, ,trasi” inseamna capacitatea de infrastructuri
necesard pentru a permite circulatia unui tren intre doud puncte ale retelei, intr-o perioada
determinata. Atribuirea unei trase unei intreprinderi feroviare prin includerea acesteia in graficul de
circulatie sau prin decizie ad-hoc conform articolului 23 din aceastd directiva constituie pentru aceasta
intreprindere dreptul de a utiliza capacititi determinate ale infrastructurii. Aceastd interpretare este
sustinuta de articolul 13 alineatul (2) primul paragraf din aceeasi directivd, care se refera la ,[d]reptul
de a utiliza capacititi determinate ale infrastructurii sub forma de trasa”.
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In consecinti, administrarea traficului nu implica, la prima vedere, adoptarea unor decizii referitoare la
alocarea traselor, acestea traducandu-se in privinta unei intreprinderi feroviare prin acordarea dreptului
de utiliza capacitati ale infrastructurii feroviare prin includerea in graficul de circulatie sau prin decizii
individuale ad-hoc.

Trebuie aratat in schimb ci, potrivit articolului 2 litera (h) din Directiva 2001/14, administrarea
infrastructurii poate include si administrarea sistemelor de control si siguranta ale infrastructurii.

Trebuie adaugat ca, desi administrarea traficului nu este definita de Directivele 91/440 si 2001/14,
punctul 1 din anexa II la aceastd din urma directivda oferd precizari in aceasti privinta. Astfel, aceasta
dispozitie enumera toate prestatiile minime care trebuie efectuate in favoarea intreprinderilor
feroviare. Printre acestea figureaza in special, la acest punct 1 litera (d), controlul feroviar, inclusiv
semnalizarea, regularizarea, dispecerizarea si comunicarea si furnizarea de informatii privitoare la
circulatia trenurilor, precum si, la punctul 1 litera (e), toate celelalte informatii necesare introducerii
sau exploatarii serviciilor pentru care au fost acordate capacititile.

In consecinti, administrarea traficului cuprinde activititi care tin de administrarea infrastructurii si
constd nu in adoptarea unor decizii privind alocarea unor trase, ci in aplicarea sau in executarea unor
asemenea decizii. Astfel cum a evidentiat avocatul general la punctul 59 din concluzii, administrarea
traficului reprezintda o activitate care urmareste sia garanteze exercitarea efectivd, in conditii de
sigurantd depling, a drepturilor de a utiliza capacitati ale retelei sub forma de trasa.

Din consideratiile de mai sus rezulta ca administrarea traficului nu poate fi consideratd o functie
esentiala care trebuie incredintatd unui organism independent. Or, dupa cum rezultd din articolul 6
alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 91/440, responsabilitatea de administrare a
infrastructurilor, cu exceptia functiilor esentiale, poate fi incredintati unor intreprinderi feroviare. In
consecintd, administrarea traficului poate fi atribuita unui administrator al infrastructurii care este si
intreprindere feroviara, cum este cazul in Ungaria.

Aceastd constatare nu poate fi repusd in discutie de argumentul Comisiei potrivit céruia, in caz de
perturbare a traficului sau de pericol, adoptarea unor masuri necesare in vederea restabilirii conditiilor
normale de circulatie, inclusiv eliminarea unor trase, tine de alocarea traselor.

Astfel, articolul 29 din Directiva 2001/14 prevede posibilitatea de a adopta masuri necesare destinate s
raspunda unei situatii de perturbare a circulatiei provocate de o problema de natura tehnica sau de un
accident, precum si in cazuri urgente si in situatia in care este absolut necesar intrucat, din cauza unei
defectiuni, infrastructura a fost scoasi temporar din functiune.

Pe de o parte, trebuie aratat ca, desi aceastd dispozitie se afld in capitolul III din directiva mentionatd,
care priveste alocarea capacititilor, ea nu figura in propunerea initiala de directiva a Comisiei si cd a
fost inclusa in Pozitia comund (CE) nr. 28/2000 a Consiliului din 28 martie 2000, hotirand in
conformitate cu procedura prevazuta la articolul 251 din Tratatul de instituire a Comunitatii
Europene in vederea adoptdrii unei directive a Parlamentului European si a Consiliului privind
alocarea capacititilor de infrastructura feroviara, tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare si
certificarea in materie de siguranta (JO C 178, p. 28).

Pe de alta parte, trebuie sa se constate ca aceastd dispozitie are in vedere masuri speciale si necesare
care trebuie adoptate, in cazul perturbarii circulatiei trenurilor, in vederea restabilirii, pentru motive de
securitate, a conditiilor normale de circulatie, contrar celorlalte dispozitii din capitolul III, referitoare la
calendarul orar si la alocarea unor trase individuale ad-hoc. In consecinti, misurile adoptate in temeiul
articolului 29 din Directiva 2001/14 nu pot fi considerate ca se refera in mod direct la functia esentiala
de alocare a capacititilor sau de alocare a traselor in sensul articolului 14 alineatul (2) din aceasta
directivd, functie care trebuie s fie incredintata unui organism de alocare independent. Este vorba
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mai degraba despre masuri punctuale care trebuie adoptate de urgentd pentru a face fata unei situatii
speciale si pentru a asigura cd drepturile la capacitate sub formd de trase pot fi exercitate in mod
efectiv de beneficiar, conform graficului de circulatie.

In consecinti, adoptarea unor asemenea maisuri tine de administrarea traficului si nu este supusi
cerintei de independentd, astfel incit i se poate incredinta o asemenea functie unui administrator al
infrastructurii care este si intreprindere feroviara.

Aceasta concluzie este sustinutd, pe de o parte, de modul de redactare al articolului 2 litera (h) din
Directiva 2001/14, care prevede ca administratorului infrastructurii i se poate incredinta administrarea
sistemelor de control si de sigurantd ale infrastructurii. Pe de altd parte, aceastd concluzie este
conformd obiectivelor urmarite de directiva mentionatd. Astfel, rezulta din cuprinsul considerentelor
(15) si (20) ale acesteia cd administratorul infrastructurii trebuie sa fie incurajat si diminueze
perturbdrile si sa imbunétateasca performantele retelei feroviare si acestuia trebuie si i se acorde un
anumit grad de flexibilitate pentru a permite realizarea unei utilizdri mai eficiente a infrastructurii
retelei.

In spetd, in Ungaria, alocarea de drepturi la o capacitate determinati sub forma unor trase este o
functie esentiald atribuiti cu titlu exclusiv VPE. In temeiul legislatiei maghiare relevante, in caz de
perturbare a traficului sau de pericol, administratorii infrastructurii, si anume MAV si GySEV, adopti
masurile necesare pentru a asigura restabilirea situatiei normale si pot de asemenea, pentru motive de
securitate, elimina trase. In acest caz, revine in sarcina VPE si atribuie din nou o trasa.

In aceste conditii, nu se poate considera, contrar celor sustinute de Comisie, ci legislatia maghiara nu
este conforma cerintelor articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 si ale articolului 14 alineatul (2)
din Directiva 2001/14 fiindcad permite administratorilor infrastructurii sd adopte masurile necesare
pentru restabilirea circulatiei normale in caz de perturbare a traficului sau de pericol.

Trebuie examinat si argumentul Comisiei potrivit caruia, pentru a putea indeplini obligatiile sale de
administrare, administratorul de trafic ar trebui sa fie informat cu privire la deciziile de alocare a
capacititilor, astfel incat, deoarece MAV si GySEV ar fi informate despre orice decizie de atribuire a
capacitatilor referitoare la concurentii lor, acestea ar deveni astfel, in esentd, parte la procesul de
alocare a capacitatilor.

Acest argument nu poate fi retinut intrucit administratorul de trafic nu influenteaza procesul de
adoptare a deciziilor de alocare a capacitatilor prin faptul ca este informat cu privire la deciziile
respective. Astfel, dupa cum s-a stabilit la punctul 54 din prezenta hotarare, administrarea traficului
constd in punerea in aplicare a deciziilor de alocare a traselor care au fost adoptate de organismul de
alocare independent, asa incat activitatea de administrare a traficului are loc in mod necesar ulterior
adoptarii deciziilor respective. In plus, conform legislatiei maghiare relevante, administratorul
infrastructurii trebuie sd incheie cu beneficiarul dreptului de acces un contract care este conform
trasei alocate si trebuie sa 351gure circulatia trenului acestuia conform trasei respectlve, in caz contrar
expunandu-se unor sanctiuni. In consecinti, nu se poate considera ci MAV si GySEV ar putea
influenta adoptarea deciziilor de alocare a capacitatilor.

De asemenea, informatiile referitoare la deciziile de alocare a capacitatilor privind concurentii acestora
nu pot oferi un avantaj comercial MAV si GySEV, intrucit, pe de o parte, luarea la cunostinti a acestor
informatii are loc dupa ce organismul independent, in speta VPE, a adoptat deciziile mentionate si, pe
de altd parte, acestea sunt in general incluse in graficele de circulatie, care sunt prin natura lor
accesibile tertilor. In plus, trebuie amintit ci articolul 6 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
91/440 permite unei intreprinderi feroviare sa desfasoare activitatea de administrare a infrastructurilor,
cu exceptia functiilor esentiale. In consecinti, legiuitorul Uniunii a admis c4, atunci cind intretinerea
retelei este efectuatd de o intreprindere feroviara, chiar daca ea nu are sarcina administrérii traficului,
aceastd intreprindere trebuie sa poate avea acces la informatiile referitoare la alocarea traselor.

ECLILEU:C:2013:113 11
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Rezultd din toate consideratiile de mai sus cd primul motiv invocat de Comisie in sustinerea actiunii
formulate nu poate fi retinut.

Cu privire la al doilea motiv, referitor la independenta functiei de tarifare

Argumentele partilor

Comisia sustine cd, in temeiul articolului 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 si al articolului 4
alineatul (2) din Directiva 2001/14, o intreprindere feroviara nu poate lua o decizie referitoare la
stabilirea tarifelor, dat fiind ca o astfel de intreprindere nu poate fi imputernicita decat pentru
perceperea acestora. In conformitate cu aceleasi dispozitii, stabilirea si fixarea tarifelor ar trebui sa fie
asigurate de un organism de tarifare independent.

Potrivit Comisiei, reglementarea maghiard este contrara acestor doud dispozitii, intrucat facturile
detaliate ale tarifelor care trebuie platite pentru utilizarea infrastructurii sunt intocmite de
administratorii infrastructurii, si anume MAYV si GySEV, care sunt si intreprinderi feroviare.

Comisia sustine cd termenii ,calcularea tarifului pentru utilizarea infrastructurii”’, prevazuti la
articolul 4 alineatul (1) al doilea paragraf din Directiva 2001/14, trebuie intelesi, pe de o parte, in
sensul stabilirii generale a tarifelor, care constd in inscrierea in regulamentul de exploatare a retelei,
pentru fiecare tronson, a cuantumului tarifului pe kilometru, si, pe de altd parte, in sensul calculérii
concrete a sumelor datorate de diversii utilizatori in functie de lungimea tronsonului utilizat. In
temeiul articolului 4 alineatul (2) din aceasta directivd, posibilitatea ca un administrator de
infrastructurd care nu este independent sd se poata ocupa de perceperea tarifelor ar trebui interpretata
in mod strict, intrucat ar fi vorba despre o exceptie de la regula generala.

Comisia considera cd o intreprindere feroviara care are sarcina si intocmeasca facturile detaliate ale
tarifelor beneficiaza de un avantaj concurential, intrucat astfel de facturi s-ar referi in mod necesar in
special la serviciile utilizate de intreprinderile feroviare concurente, la volumul acestor servicii si la
orele de utilizare a acestora. Or, articolul 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 ar consacra in mod
expres principiul accesului echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura.

Ungaria contestd ci administratorii de infrastructura, si anume MAV si GySEV, iau decizii in legitura
cu stabilirea tarifelor, intrucéat aceste intreprinderi ar avea doar sarcina facturarii, operatiune care ar
tine de perceperea tarifelor, care, in sensul Directivei 91/440, nu ar fi o functie esentiald care trebuie
indeplinita de un organism independent. Facturarea ar fi un mijloc tehnic si necesar pentru
perceperea acestor tarife.

Ungaria face o distinctie intre constituirea tarifelor, stabilirea efectivd si perceperea acestora. Prima
dintre aceste notiuni ar corespunde stabilirii diferitor norme de tarifare, efectuata de statul membru in
cauza sau de administratorul infrastructurii. Stabilirea efectiva a acestor tarife ar consta in deciderea
diferitor tarife individuale pe care o intreprindere feroviara determinatd trebuie sa le pliteasca intr-o
situatie concreta in functie de serviciile de care a beneficiat. VPE, in calitate de organism independent
recunoscut de Comisie, ar fi cel care ar executa sarcinile legate de constituirea si de stabilirea tarifelor.
Perceperea tarifelor ar insemna actul de platd concret prin care tarifele astfel stabilite sunt platite
administratorului infrastructurii. Facturarea nu ar reprezenta decat expresia tehnicd a cuantumului
tarifelor intemeiat pe calculele efectuate de VPE si, in consecintd, nu ar tine nici de constituirea
tarifelor, nici de stabilirea concreta a acestora, ci de perceperea tarifelor.
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Statul membru mentionat isi exprimé indoiala cu privire la faptul ca accesul la informatii obtinute pe
baza facturilor detaliate ar avea ca efect denaturarea concurentei, intrucat administratorul
infrastructurii nu are nicio influentd materiald asupra stabilirii tarifelor de acces la retea. In plus, acest
administrator ar cunoaste in mod necesar informatiile respective din alte surse, precum contractul
incheiat cu intreprinderea feroviara.

Republica Polona sustine, ca si Ungaria, ca facturarea nu consta in stabilirea cuantumului tarifelor si
nici in adoptarea unei decizii cu privire la problemele legate de perceperea acestora, ci constituie un
element de tarifare in sensul articolului 4 alineatul (2) din Directiva 2001/14. Astfel, tarifarea ar fi o
activitate secundard care urmareste, prin intermediul unor operatii matematice, si stabileasca un
rezultat pe baza unui nivel al tarifului determinat in prealabil si in functie de trasele repartizate
anterior tarifarii mentionate si de utilizarea care a fost data acestor trase.

Aprecierea Curtii

Rezulta din articolul 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 coroborat cu anexa II la aceasta si din
articolul 4 alineatul (2) din Directiva 2001/14 ca stabilirea tarifelor este o functie esentiala in vederea
garantdrii unui acces echitabil si nediscriminatoriu la infrastructura, care trebuie asigurati de un
organism de tarifare independent pe plan juridic, organizatoric sau decizional fata de intreprinderile
feroviare. O intreprindere feroviard care actioneazd in calitate de administrator al infrastructurii nu
poate fi autorizats, in temeiul acelorasi dispozitii, decat sa perceapd sau sd incaseze aceste tarife.

Prin intermediul prezentului motiv, Comisia imputd, in esentd, ca potrivit legislatiei maghiare,
facturarea tarifelor este atribuiti MAV si GySEV, si anume doud intreprinderi feroviare care sunt si
administratorii infrastructurii, desi facturarea ar tine de stabilirea tarifelor, si cd intreprinderile
mentionate ar obtine un avantaj concurential din aceasta.

In ceea ce priveste problema daca facturarea tine de stabilirea tarifelor, trebuie amintit ci, in temeiul
articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/14, statele membre trebuie si stabileascd un cadru de
tarifare si pot de asemenea sa stabileasca si norme specifice de tarifare, cu respectarea in acelasi timp
a independentei de gestionare a administratorului infrastructurii. Revine acestuia din urma sarcina
calcularii tarifelor si a perceperii acestora.

Prin utilizarea termenului ,,a calcula”, Directiva 2001/14 prevede, astfel cum a aratat avocatul general la
punctul 82 din concluziile prezentate, ca sistemul de tarifare trebuie sa fie rezervat administratorului
infrastructurii care este independent de intreprinderile feroviare. Calcularea tarifelor implica faptul ca
administratorul trebuie sa dispuna de o anumita marja de apreciere care ii permite sa adopte cel putin
decizii care comportd optiuni si aprecieri referitoare la factorii sau la parametrii pe baza cérora este
efectuat calculul respectiv.

Aceastd constatare este confirmatd de contextul legislativ in care se inscrie articolul 4 alineatul (1) din
directiva mentionata.

Astfel, articolul 30 din Directiva 2001/14 instituie un organism de control al deciziilor adoptate de
administratorul infrastructurii in ceea ce priveste in special sistemul de tarifare si nivelul sau structura
tarifelor de utilizare a infrastructurii. Articolul 8 alineatul (2) din aceeasi directivd prevede ca
administratorul infrastructurii poate stabili sau poate mentine tarife mai mari pe baza costurilor pe
termen lung ale unor proiecte de investitie specifice. Articolul 9 din directiva mentionata permite
administratorului infrastructurii sd introducd sisteme de reduceri ale tarifelor percepute de la
operatori pentru a tine cont de economisirea efectiva a costurilor administrative sau pentru a favoriza
utilizarea unor linii folosite mult sub capacitatea lor.
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Cu toate acestea, in temeiul articolului 4 alineatul (2) din Directiva 2001/14, in situatia in care
administratorul infrastructurii, prin cadrul legal, organizatoric sau decizional, nu este independent fata
de intreprinderile feroviare, acestuia i se poate incredinta numai perceperea tarifelor. In consecint,
aceasta functie nu este consideratd ca fiind esentiald pentru a asigura accesul echitabil si
nediscriminatoriu la infrastructura. Ca exceptie de la regula generald privind independenta acestui
administrator, notiunea de percepere trebuie, asadar, sa fie interpretata in mod strict, dupd cum
subliniazd Comisia.

Ungaria face o distinctie intre, pe de o parte, constituirea si stabilirea tarifelor, care revin in sarcina
VPE, si, pe de altd parte, perceperea acestora, care este incredintatd administratorilor infrastructurii.
Potrivit acestui stat membru, facturarea nu este decdt expresia tehnica a tarifelor care au la bazd
calculele efectuate de VPE si tine astfel de perceperea acestora.

Trebuie aratat ca natura tehnica sau mecanicd a facturarii nu este contestata de Comisie. De asemenea,
trebuie constatat cd, potrivit Comisiei, stabilirea tarifelor include, pe langa stabilirea generala a tarifelor
in regulamentul de exploatare a retelei, calcularea concreta a cuantumurilor datorate de diferitii
utilizatori in functie de lungimea tronsonului utilizat.

Or, rezultd din memoriile prezentate de Ungaria cd VPE stabileste normele generale de tarifare in
regulamentul de exploatare a retelei si determind suma care trebuie platita de utilizatorii individuali
tindnd cont de lungimea tronsonului pe care acestia doresc sa il utilizeze, de caracteristicile sale si de
serviciile propuse in cadrul punerii in circulatie.

Din moment ce, in Ungaria, calculul concret al cuantumului tarifelor este efectuat de VPE, primul
argument invocat de Comisie, intemeiat pe faptul cé facturarea ar tine de stabilirea tarifelor, nu poate fi
retinut.

Prin intermediul celui de al doilea argument invocat de Comisie se sustine ca facturarea ar permite
intreprinderilor feroviare in cauzi, si anume MAV si GySEV, si obtind un avantaj concurential din
aceasta, intrucat respectivele intreprinderi ar putea avea acces la informatii privind serviciile utilizate
de intreprinderile feroviare concurente, volumul serviciilor mentionate si orele de utilizare a acestora.

Trebuie aratat cd articolul 6 alineatul (3) din Directiva 91/440 si articolul 4 alineatul (2) din Directiva
2001/14 permit unei intreprinderi feroviare si incaseze sau si perceapi tarifele. In acest cadru, nu
poate fi exclus ca o intreprindere feroviara sd cunoasca elementele justificative pe care se intemeiaza
facturile a ciror incasare o asiguri. In aceastd privinta, astfel cum a aritat avocatul general la
punctul 85 din concluzii, nu existd o diferentd decisivd intre o facturare efectuata prin aplicarea
mecanicd a unei formule de calcul unor date care sunt furnizate entitatii care are sarcina incasarii si
perceperea sumelor care figureaza pe facturi intocmite de un tert.

Asadar, al doilea argument invocat de Comisie in sustinerea celui de al doilea motiv formulat nu poate
fi retinut si trebuie respins.

Cu privire la al treilea motiv, intemeiat pe echilibrul financiar al administratorului infrastructurii si pe
mdsurile de stimulare pentru reducerea costurilor si a tarifelor

Argumentele partilor
Comisia imputa Ungariei cd nu a definit conditiile de garantare a echilibrului financiar al

administratorilor infrastructurii, contrar celor previazute la articolul 6 alineatul (1) din Directiva
2001/14. Comisia arata ca articolul 28 alineatul (1) din Legea privind transportul feroviar prevede ca
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ministrul competent se angajeaza sa finanteze prin contract cheltuielile recunoscute ca fiind justificate
si care sunt suportate in cadrul administrérii retelei de cétre intreprinderea feroviard insarcinata cu
administrarea infrastructurii. Or, incheierea unui asemenea contract nu ar fi avut inca loc.

De asemenea, Comisia sustine ca reglementarea maghiard nu implica masuri de stimulare pentru
reducerea costurilor si a tarifelor, contrar cerintelor prevazute la articolul 6 alineatele (2) si (3) din
Directiva 2001/14. Comisia face trimitere la articolul 28 alineatul (1) mentionat, potrivit caruia
contractul mentionat in aceasta lege trebuie sa incurajeze administratorii infrastructurii sa isi reduca
cheltuielile de administrare, precum si tarifele de acces la retea.

In aceastd privinta, Ungaria subliniazi ci un proiect de contract in sensul articolului 28 alineatul (1)
din Legea privind transportul feroviar este in prezent in curs de redactare.

In memoriul in replici, Comisia arati ci nu a primit inci respectivul proiect de contract si ci nu este,
asadar, in masurd si aprecieze dacd clauzele proiectului mentionat sunt conforme cu Directiva
2001/14-.

Aprecierea Curtii

Trebuie amintit de la inceput cd, in conformitate cu articolul 6 alineatul (1) primul paragraf din
Directiva 2001/14, statele membre trebuie sa stabileascd conditiile corespunzatoare care si asigure ca,
in conditii normale de activitate si pe o perioadd acceptabild, conturile unui administrator al
infrastructurii prezintd cel putin un echilibru intre venitul rezultat din tarife, excedentul rezultat din
alte activitati comerciale si finantérile de la stat, pe de o parte, si cheltuielile infrastructurii, pe de alta
parte. In conformitate cu alineatul (2) al aceluiasi articol, administratorul infrastructurii este stimulat
sa reduca costurile de furnizare a infrastructurii si nivelul tarifelor de acces.

Este suficient sa se constate in aceasta privinta ca Ungaria nu contesta acest motiv. Astfel, Ungaria se
limiteazd sa sustind ca proiectul de contract prevazut la articolul 28 alineatul (1) din Legea privind
transportul feroviar, prin care ministrul competent se angajeaza sa finanteze cheltuielile efectuate in
cadrul administrérii infrastructurii si care trebuie sd incurajeze administratorii infrastructurii sa isi
reducid cheltuielile de administrare, precum si tarifele de acces este in curs de elaborare.

Or, potrivit unei jurisprudente constante, existenta neindeplinirii obligatiilor trebuie apreciatd in
functie de situatia din statul membru astfel cum se prezenta aceasta la momentul expirarii termenului
stabilit in avizul motivat (a se vedea in special Hotararea din 16 decembrie 2010, Comisia/Franta,
C-89/09, Rep., p. 1-12941, punctul 18, si Hotirarea din 14 aprilie 2011, Comisia/Luxemburg,
C-390/10, punctul 11).

In speta, este cert c4, la expirarea termenului stabilit in avizul motivat, proiectul de contract destinat si
implementeze cerintele articolului 6 alineatele (1) si (2) din Directiva 2001/14 nu fusese inca adoptat.

In consecintd, al treilea motiv invocat de Comisie in sustinerea actiunii formulate este fondat.
Cu privire la al patrulea motiv, intemeiat pe stabilirea tarifelor pe baza costurilor directe

Argumentele partilor
Comisia sustine cd reglementarea maghiara nu este conformé cu articolul 7 alineatul (3) din Directiva

2001/14, intrucat aceasta nu cuprinde in prezent nicio prevedere prin care sa se garanteze aplicarea
principiului numit al ,costurilor directe”, contrar celor prevazute de aceastd dispozitie.
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In memoriul in apirare, Ungaria sustine ca VPE a adoptat Regulamentul nr. 83/2007 (X.6) GKM PM,
care stabileste metoda de calculare a tarifelor, care a intrat in vigoare la 12 decembrie 2010 pentru o
perioada de cinci ani incepand cu exercitiul financiar 2010-2011. Conform acestei metode, stabilirea
tarifelor s-ar intemeia pe datele de fapt privind costurile si rezultatele din ultimul exercitiu financiar
ale administratorilor infrastructurii. Acest stat membru adaugd cd o majorare generald pentru
serviciile de bazd a fost stabilitd in temeiul articolului 55 alineatul (8) din Legea privind transportul
feroviar, pentru ca tarifele de acces la infrastructura sa acopere costurile justificate ale administratorilor
respectivi. Ar reveni in sarcina Autoritatii nationale a transporturilor sd controleze majorarea acestor
tarife.

In replica sa, Comisia precizeazi ci documentul de aprobare a metodei de calculare a tarifelor nu i-a
fost comunicat incd si, in urma lecturii memoriului in apérare, sustine ca, in opinia sa, aceasta metoda
nu pare sd indeplineascé cerintele previzute la articolul 7 din Directiva 2001/14.

Republica Polona arata ca, in avizul sau motivat, Comisia precizase ca costurile directe prevazute la
articolul 7 alineatul (3) din Directiva 2001/14 ar trebui si se ridice la 35 % din cheltuielile totale de
intretinere a infrastructurii. Potrivit Republicii Polone, aceasta afirmatie nu are temei in niciuna dintre
dispozitiile Directivei 2001/14, intrucat aceasta nu defineste notiunea de cost direct imputabil
exploatérii serviciului de transport feroviar si intrucat statele membre dispun de o anumité libertate
pentru a stabili tarifele de acces la infrastructura.

Aprecierea Curtii

Prin intermediul celui de al patrulea motiv, Comisia imputd, in esentd, ca in legislatia maghiara nu se
aplica principiul costurilor directe, astfel cum este impus la articolul 7 alineatul (3) din Directiva
2001/14.

Astfel, conform dispozitiei mentionate, fard sa aducé atingere dispozitiilor de la alineatul (4) sau (5) al
aceluiasi articol 7 sau de la articolul 8 din Directiva 2001/14, tarifele pentru setul minim de prestatii si
accesul pe retea la serviciile infrastructurii trebuie sa fie stabilite la costul direct imputabil exploatarii
serviciilor de transport feroviar.

Or, in speta, este cert cd, la momentul expirdrii termenului stabilit in avizul motivat, si anume la
8 decembrie 2009, legislatia maghiara nu prevedea o metoda de calcul al tarifelor stabilita pe baza
costurilor directe, intrucat aceasta a intrat in vigoare la 12 decembrie 2010.

In consecintd, al patrulea motiv invocat de Comisie in sustinerea actiunii formulate este fondat.

Rezultd din toate consideratiile de mai sus cd, pe de o parte, prin neadoptarea, in termenul prevazut, a
tuturor actelor cu putere de lege si a actelor administrative necesare pentru a se conforma articolului 6
alineatele (1) si (2), precum si articolului 7 alineatul (3) din Directiva 2001/14, Ungaria nu si-a
indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul acestor dispozitii si cd, pe de altd parte, actiunea trebuie
respinsa in rest.

Cu privire la cheltuielile de judecata

In temeiul articolului 138 alineatul (3) din Regulamentul de procedurs, in cazul in care partile cad
fiecare in pretentii cu privire la unul sau mai multe capete de cerere, fiecare parte suporta propriile
cheltuieli de judecata. Intrucit Comisia si Ungaria au cazut fiecare in pretentii cu privire la doua din
cele patru motive, trebuie sa se statueze ca acestea din urma suporta propriile cheltuieli de judecata.
In temeiul articolului 140 alineatul (1) din acelasi regulament, potrivit ciruia statele membre care au
intervenit in litigiu suporta propriile cheltuieli de judecatd, Republica Cehd si Republica Polona
suporta propriile cheltuieli de judecata.
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Pentru aceste motive, Curtea (Camera intai) declara si hotaraste:

1) Prin neadoptarea, in termenul prevazut, a tuturor actelor cu putere de lege si a actelor
administrative necesare pentru a se conforma articolului 6 alineatele (1) si (2), precum si
articolului 7 alineatul (3) din Directiva 2001/14/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 26 februarie 2001 privind alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara si
tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare, astfel cum a fost modificata prin Directiva
2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007, Ungaria nu
si-a indeplinit obligatiile care ii revin in temeiul acestor dispozitii.

2) Respinge in rest actiunea.

3) Comisia Europeana si Ungaria suporta propriile cheltuieli de judecata.

4) Republica Ceha si Republica Polona suporta propriile cheltuieli de judecata.

Semnaturi
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