PRESUDA PRVOSTUPANJSKOG SUDA (drugo vijece)

15. rujna 1998.(*)

. Trzi¥no natjecanje — Zeljezni&ki prijevoz — Sporazumi o uslugama noénog
zeljeznickog prijevoza kroz Eurotunel — Ogranicenja trziSnog natjecanja — Direktiva
91/440/EEZ — Znatan ucinak na trgovinu — Pruzanje neophodnih usluga — ,Bitna
infrastruktura’ — Obrazlozenje — Dopustenost”

U spojenim predmetima T-374/94, T-375/94, T-384/94 1 T-388/94,

European Night Services Ltd (ENS), druStvo osnovano u skladu s engleskim pravom,
sa sjediStem u Londonu,

Eurostar (UK) Ltd, ranije European Passenger Services Ltd (EPS), drustvo osnovano
u skladu s engleskim pravom, sa sjedistem u Londonu,

koje zastupaju Thomas Sharpe, QC, €lan odvjetnicke komore Engleske 1 Walesa, 1
Alexandre Nourry, solicitor, s izabranom adresom za dostavu u Luxembourgu u uredu
Elvingera, Hossa i Prussena, 15 Cdte d’Eich,

tuzitelji u predmetima T-374/94 1 T-375/94,

Union internationale des chemins de fer (UIC), udruZenje osnovano u skladu s
francuskim pravom, sa sjediStem u Parizu,

NV Nederlandse Spoorwegen (NS), druStvo osnovano u skladu s nizozemskim
pravom, sa sjediStem u Utrechtu (Nizozemska),

koje zastupa Erik H. Pijnacker Hordijk, ¢lan odvjetnicke komore Amsterdama, s
izabranom adresom za dostavu u Luxembourgu u uredu Luca Friedena, 62, Avenue
Guillaume,
tuzitelji u predmetu T-384/94,

i
Société nationale des chemins de fer francais (SNCF), drustvo osnovano u skladu s
francuskim pravom, sa sjediStem u Parizu, koje zastupa Chantal Momege, c¢lan
odvjetnicke komore Pariza, s izabranom adresom za dostavu u Luxembourgu u uredu
Alexa Schmitta, 62, Avenue Guillaume,

tuZzitelj u predmetu T-388/94 1 intervenijent u predmetima T-374/94 1 T-384/94,
koje podupire

Ujedinjena Kraljevina Velike Britanije i Sjeverne Irske, koju zastupaju Lindsey
Nicoll, u svojstvu agenta, 1 Paul Lasok, QC, ¢lanovi odvjetnicke komore Engleske 1



Walesa, s izabranom adresom za dostavu u Luxembourgu u sjedisStu veleposlanstva
Ujedinjene Kraljevine, 14, Boulevard Roosevelt,

intervenijent,
protiv
Komisije Europskih zajednica, koju je zastupao Francisco Enrique Gonzélez Diaz,
¢lan pravne sluzbe, a zatim Giuliano Marenco, glavni pravni savjetnik, u svojstvu
agenata, uz asistenciju Amija Bareva, barrister u odvjetnickoj komori Engleske i
Walesa 1 avocat u odvjetnickoj komori Pariza, s izabranom adresom za dostavu u
Luxembourgu u uredu Carlosa Gémeza de la Cruza, ¢lana pravne sluzbe, Centre
Wagner, Kirchberg,

tuzenika,
povodom tuzbe za ponistenje Odluke Komisije 94/663/EZ od 21.rujna 1994. o
postupku na temelju clanka 85. Ugovora o EZ-u i ¢lanka 53. Sporazuma o EGP-u
(IV/34.600 — Night Services) (SL L 259, str. 20.),
PRVOSTUPANJSKI SUD EUROPSKIH ZAJEDNICA (drugo vijece),

u sastavu: A. Kalogeropoulos, predsjednik, C. W. Bellamy 1 J. Pirrung, suci,
tajnik: H. Jung,

uzimajuci u obzir pisani postupak 1 nakon rasprave odrzane 22. listopada 1997.,

donosi sljedecu

Presudu

Pravni okvir

Direktivom Vije¢a 91/440/EEZ od 29. srpnja 1991. o razvoju zeljeznica Zajednice
(SL L 237, str. 25.) (SL, posebno izdanje na hrvatskom jeziku, poglavlje 7., svezak 4.,
str. 3., u daljnjem tekstu: Direktiva 91/440) nastoji se olaksSati prilagodba zeljeznica
Zajednice potrebama jedinstvenog trziSta i povecati njihova ucinkovitosti. S jedne
strane, njome se osigurava neovisnost upravljanja zeljeznickih prijevoznika kako bi im
se omogucilo da se ponasSaju na komercijalan nacin te je u tom pogledu ¢lankom 5.
stavkom 3. propisano da su zeljeznicki prijevoznici ,,slobodni:

— osnovati medunarodnu udrugu s jednim ili viSe drugih Zeljeznickih prijevoznika,

[.]



— kontrolirati nabavu i prodaju usluga 1 utvrdivanje njihove cijene [...],

[.]

— povecati svoj udio na trzistu, razviti nove tehnologije 1 nove usluge i usvojiti bilo
kakve nove tehnike upravljanja,

— uspostaviti nove poslovne djelatnosti u podruc¢jima koja su povezana sa zZeljeznickim
prometom.”

S druge strane, njome je propisano odvajanje upravljanja zeljezni¢kom infrastrukturom
od pruzanja usluga Zeljeznickog prijevoza, pri ¢emu je odvajanje poslovnih knjiga
obvezno, dok je organizacijsko odvajanje prepusteno izboru (¢lanak 1. i odjeljak III.
direktive).

Naposljetku, direktiva je prvi korak prema postupnoj liberalizaciji trzista Zeljeznickog
prijevoza jer se njome zeljeznickim prijevoznicima koji pruzaju usluge medunarodnog
kombiniranog prijevoza i udruzenjima zeljeznickih prijevoznika prvi put daje pravo da
pod odredenim uvjetima od 1. sije¢nja 1993. pristupe infrastrukturi unutar Zajednice.

Clankom 10. direktive propisano je:

»1. Medunarodnim udrugama odobravaju se prava na pristup i provoz u drzavama
¢lanicama u kojima njihovi ¢lanovi (prijevoznici) imaju poslovni nastan, kao i prava
provoza u drugim drZzavama ¢lanicama, za medunarodne usluge izmedu drzava ¢lanica
u kojima prijevoznici koji sa¢injavaju spomenute udruge imaju poslovni nastan.

2. Zeljezni¢kim prijevoznicima koji su obuhvaéeni ¢lankom 2. odobrava se pristup
infrastrukturi u drugim drZavama ¢lanicama pod pravednim uvjetima u svrhu obavljanja
usluga medunarodnog kombiniranog prijevoza robe.

L.

U ¢lanku 3. direktive Zeljeznicki prijevoznik definiran je kao ,,svako privatno ili drzavno
poduzeée Cija je glavna djelatnost obavljanje usluga Zeljeznickog prijevoza robe i/ili
putnika pod uvjetom da to poduzeée osigurava vucu vlakova”. Medunarodna udruga
zeljeznickih prijevoznika definirana je u skladu s istom odredbom kao ,,svako udruZenje
od najmanje dva Zeljeznicka prijevoznika s poslovnim nastanom u razli¢itim drzavama
¢lanicama u svrhu obavljanja usluga medunarodnog prijevoza izmedu drzava ¢lanica”.

Vijece je 19.lipnja 1995. u svrhu provedbe Direktive 91/440 donijelo Direktivu
95/18/EZ o izdavanju dozvola Zeljeznickim prijevoznicima (SL L 143, str. 70.) (SL,
posebno izdanje na hrvatskom jeziku, poglavlje 7., svezak 3., str. 34.) 1 Direktivu
95/19/EZ o dodjeli Zeljeznickog infrastrukturnog kapaciteta i obracunu infrastrukturnih
naknada (SL L 143, str. 75.).

Cinjenice iz kojih proizlazi spor

Komisija je 29.sijenja 1993. zaprimila zahtjev za proglasenje neprimjenjivosti
¢lanka 2. Uredbe Vijeca (EEZ) br. 1017/68 od 19. srpnja 1968. o primjeni pravila
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trziSnog natjecanja na zeljezniCki 1 cestovni promet i promet unutarnjim vodnim
putovima (SL L 175, str. 1., u daljnjem tekstu: Uredba br. 1017/68) ili, ako to nije
moguce, zahtjev za izuzece na temelju ¢lanka 5. navedene uredbe za sporazume koji se
odnose na zeljeznicki prijevoz putnika kroz Eurotunel.

Taj je zahtjev (u daljnjem tekstu: prijava) podnio European Night Services Ltd (u
daljnjem tekstu: ENS) u ime drusStava British Rail (u daljnjem tekstu: BR), Deutsche
Bundesbahn (u daljnjem tekstu: DB), NV Nederlandse Spoorwegen (u daljnjem tekstu:
NS) 1 Société nationale des chemins de fer frangais (u daljnjem tekstu: SNCF). Prijavu
je isto tako prethodno odobrio Société nationale des chemins de fer belges (u daljnjem
tekstu: SNCB), koji je u to vrijeme imao mogucnost sudjelovanja u ENS-u, koja je,
medutim, istekla u srpnju 1993. SNCB je jos uvijek stranka jednog od sporazuma o
obavljanju prijevoza sklopljenih s ENS-om.

Prvi prijavljeni sporazum uklju€ivao je osnivanje ENS-a koje su u Ujedinjenoj
Kraljevini provela Cetiri gore navedena zeljeznicka prijevoznika, BR, SNCF, DB i NS,
bilo izravno ili preko svojih drustava kéeri, a svrha je ENS-a bila pruzanje usluga
no¢nog Zzeljeznickog prijevoza putnika i upravljanje tim uslugama izmedu Velike
Britanije i1 kontinenta kroz Eurotunel na sljede¢im cetirima linijama: London —
Amsterdam, London — Frankfurt/Dortmund, Glasgow/Swansea — Pariz i
Glasgow/Plymouth — Bruxelles.

Medutim, dopisom od 15. listopada 1997. ENS je obavijestio Prvostupanjski sud da su
se u prosincu 1994. prestale pruzati usluge Zeljezni¢kog prijevoza u Bruxelles i iz
Bruxellesa, da je u kolovozu 1996. linija London — Frankfurt/Dortmund zamijenjena
linjjom London — Ko&ln 1 da su trenutatno predvidene samo linije London -
Amsterdam/Koln.

BR je 9. svibnja 1994. prenio European Passenger Services Ltd (u daljnjem tekstu:
EPS), drustvo kéi BR-a u trenutku prijave sporazuma ENS-a, na britanska tijela javne
vlasti te je EPS sada zeljeznicki prijevoznik u smislu ¢lanka 3. Direktive 91/440 jednako
kao 1 SNCF, DB i NS (u daljnjem tekstu: zajedno s EPS-om ,,predmetni zeljeznicki
prijevoznici” ili ,;mati¢na drustva”). Istovremeno je udio BR-a u ENS-u isto tako
prenesen na EPS. Dopisom od 25. rujna 1997. ENS 1 EPS obavijestili su Prvostupanjski
sud o promjeni naziva EPS-a u Eurostar (UK) Ltd (u daljnjem tekstu: EUKL) i zatrazili
da se sva upucivanja na EPS smatraju upucivanjima na EUKL i obrnuto. Nadalje su
pojasnili da je 31. svibnja 1996. udio britanskih tijela javne vlasti u EPS-u prenesen na
London & Continental Railways. U Ujedinjenoj Kraljevini gotovo cjelokupna mreza
zeljeznickih pruga i povezana infrastruktura, koje su prethodno bile u vlasnistvu BR-a,
sada su u vlasniStvu Railtracka, upravitelja Zeljeznicke infrastrukture.

Druga kategorija prijavljenih sporazuma sastojala se od sporazuma o obavljanju
prijevoza koje je ENS sklopio s predmetnim Zeljezni¢kim prijevoznicima i SNCB-om i
na temelju kojih je svaki od njih pristao pruzati ENS-u odredene usluge, medu ostalim
zeljezni¢ku vucu u svojoj mrezi (lokomotiva, osoblje i trasa vlaka), usluge ¢iS¢enja u
vlaku, odrzavanje opreme 1 putnicke usluge. EPS 1 SNCF slozili su se, osim toga,
osigurati Zeljeznicku vucu kroz Eurotunel.

Kako bi pruzali usluge no¢nog prijevoza putnika, predmetni Zeljeznic¢ki prijevoznici
preko ENS-a su na temelju ugovora o dugoro¢nom leasingu u trajanju od 20 godina,
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koji su u sijecnju 1996. produljeni na 25 godina, nabavili specijalizirana zeljeznicka
vozila prikladna za prometovanje u razli¢itim zeljezni¢kim sustavima i kroz Eurotunel
u ukupnom iznosu od 136,7 milijuna UKL, koji je u sijecnju 1996. povecan na
158 milijuna UKL, a ukljucivao je ugovornu cijenu, procijenjene troskove rezervnih
dijelova, izmjene, troskove isporuke, pustanje u pogon i ispitivanje te troskove razvoja.

ENS 1 predmetni Zeljeznicki prijevoznici u prijavi su naveli da bi ENS na trziStu usluga
o kojima je rijeC, u trziSnom natjecanju sa zra¢nim, autobusnim, trajektnim i
automobilskim prijevozom, mogao ostvariti ukupan trziSni udio od oko 2,4 % u
segmentu poslovnih putovanja i 5 % u segmentu putovanja u svrhu razonode. Nadalje,
¢ak 1 da je trziste predmetnih usluga uze definirano, uzimajuci u obzir samo predmetne
linije, ukupni trzi$ni udjeli ENS-a i dalje bi bili neznatni. Osim toga, u skladu s prijavom,
nijedan od predmetnih Zeljeznickih prijevoznika ne bi mogao sam pruzati sli¢nu uslugu
na linijama koje opsluzuje ENS niti je bilo naznaka da je neka druga skupina izrazila
interes za istu aktivnost ili da od nje mozZe ostvariti dobit. Podnositelji prijave isto su
tako zajam¢ili da se sporazumima ENS-a ne stvaraju dodatne prepreke ulasku uz one
koje ve¢ postoje za druge poduzetnike koji namjeravaju ponuditi slicne usluge jer bi
potonji mogli osnovati ,,medunarodne udruge” u smislu ¢lanka 3. Direktive 91/440, koje
bi mogle osigurati pristup Zeljeznickim infrastrukturama, odnosno trasama vlaka na
relevantnim linijama, i ne bi imale poteSko¢a u pronalazenju kvalificiranog osoblja i
odgovarajucih zeljeznickih vozila.

U skladu s €lankom 12. stavkom 2. Uredbe br. 1017/68, obavijest koja se odnosi na
prijavu sporazuma ENS-a objavljena je 29. svibnja 1993. u Sluzbenom listu Europskih
zajednica (Obavijest 93/C149/07, SL C 149, str. 10.). Komisija je njome obavijestila
podnositelje prijave da je =zauzela preliminarno stajaliSte da se prijavljenim
sporazumima moze povrijediti ¢lanak 85. stavak 1. Ugovora o EZ-u, ali da u toj fazi jo§
nije donijela odluku o eventualnoj primjenjivosti ¢lanka 5. navedene uredbe. Pozvala je
sve zainteresirane trece strane da u roku od 30 dana od objave obavijesti podnesu svoja
ocitovanja.

Komisija je dopisom od 23. srpnja 1993. obavijestila podnositelje prijave o postojanju
ozbiljnih sumnji u smislu ¢lanka 12. stavka 3. Uredbe br. 1017/68 u primjenjivost
njezina ¢lanka 5. na prijavljene sporazume.

Komisija je 4. lipnja 1994. u Sluzbenom listu Europskih zajednica na temelju ¢lanka 26.
stavka 3. Uredbe br. 1017/68 (SL C 153, str. 15.) objavila obavijest, u kojoj je najavila
da bi se na prijavljene sporazume moglo primijeniti izuzece na temelju ¢lanka 85.
stavka 3. Ugovora 1 ¢lanka 53. stavka 3. Sporazuma o Europskom gospodarskom
prostoru (u daljnjem tekstu: EGP), pod uvjetom, u biti, da novi sudionici mogu od
podnositelja prijave kupovati jednake zeljeznicke usluge kao one koje su se potonji
obvezali ponuditi ENS-u. Komisija je istovremeno pozvala sve zainteresirane trece
strane da u roku od 30 dana od objave obavijesti podnesu svoja o€itovanja. Medutim,
nijedna tre¢a strana nije odgovorila na taj poziv Komisije.

Pobijana odluka
Komisija je 21.rujna 1994. donijela Odluku 94/663/EZ o postupku na temelju

¢lanka 85. Ugovora o EZ-u i ¢lanka 53. Sporazuma o EGP-u (IV/34.600 — Night
Services) (SL L 259, str. 20., u daljnjem tekstu: odluka ili pobijana odluka). Temel;ji se
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na Uredbi br. 1017/68, a posebno njezinu ¢lanku 5., kojim se zabrana zabranjenih
sporazuma iz ¢lanka 2. navedene uredbe, Ciji je tekst gotovo istovjetan tekstu ¢lanka 85.
stavka 1. Ugovora, moze proglasiti neprimjenjivom s retroaktivnim ucinkom na

odredene sporazume medu poduzetnicima.

U odluci se razlikuju dva mjerodavna trzista usluga: s jedne strane, trziSte usluga
prijevoza poslovnih putnika, za koje su redovit zracni prijevoz, Zeljeznicki prijevoz
velikih brzina i zeljeznicke usluge koje nudi ENS medusobno zamjenjive vrste prijevoza
(tocka 26.), 1, s druge strane, trziSte usluga prijevoza putnika u svrhu razonode, za koje
zamjenjive usluge mogu ukljucivati putovanje zrakoplovom u ekonomskom razredu,
vlakom, autobusom i eventualno privatnim motornim vozilom (tocka 27.).

Suprotno onomu $to tvrde podnositelji prijave, Komisija navodi da zemljopisno trziste
ne ukljucuje cijelu Ujedinjenu Kraljevinu, Francusku, Njemacku i zemlje Beneluksa,
vec¢ je ograniceno na Cetiri linije koje ¢e ENS stvarno opsluZivati, a to su London —
Amsterdam, London — Frankfurt/Dortmund, Pariz — Glasgow/Swansea 1 Bruxelles —
Glasgow/Plymouth (tocka 29.).

U odluci se nadalje upucuje na obavijest Komisije od 16. veljace 1993. o ocjeni
zadruznih zajednic¢kih pothvata na temelju ¢lanka 85. Ugovora o EEZ-u (SL C 43,
str. 2., u daljnjem tekstu: obavijest iz 1993.) i utvrduje da je ENS ugovorni zajednicki
pothvat (toc¢ke od 30. do 37.). Utvrdeno je da se mati¢na druStva ENS-a ne povlace
trajno s mjerodavnog trziSta jer raspolazu tehni¢kim i financijskim resursima za
osnivanje medunarodne udruge u smislu ¢lanka 3. Direktive 91/440 1 pruzanje usluga
no¢nog prijevoza putnika. Osim toga, ti poduzetnici i dalje prvenstveno djeluju na
trziStu koje je uzlazno od trZista ENS-a, odnosno trziStu neophodnih Zeljeznickih usluga
koje Zeljeznicki prijevoznici prodaju ,,pruzateljima usluga prijevoza” kao §to je ENS.
Zajednicki pothvat ENS stoga se temelji na sporazumu koji je obuhvacen podrucjem
primjene ¢lanka 85. Ugovora, jednako kao 1 sporazumi o obavljanju prijevoza sklopljeni
izmedu njega 1 svakog od njegovih mati¢nih drustava te SNCB-a.

U odluci su zatim navedena ograni¢enja trziSnog natjecanja proizisla iz sporazuma ENS-
a (tocke od 38. do 53.).

Kao prvo, predmetnim su sporazumima uklonjene ili znatno ograni¢ene moguénosti
mati¢nih drustava za medusobno trziSno natjecanje koje su uspostavljene ¢lankom 10.
Direktive 91/440 (to¢ke od 38. do 45.). U skladu s tom odlukom, s jedne strane,
postojeci i eventualni novi Zeljeznicki prijevoznici, ukljucujuéi drustva kéeri postojecih
Zeljeznickih prijevoznika, imaju prava pristupa koja su im dodijeljena tom odredbom i,
s druge strane, drzave Clanice mogu donijeti zakonodavstva koja su liberalnija u
podrucju pristupa infrastrukturi. Tako bi, primjerice, DB ili NS mogao osnovati
medunarodnu udrugu sa zeljeznickim prijevoznikom u Ujedinjenoj Kraljevini u svrhu
pruzanja usluga medunarodnog prijevoza kroz Eurotunel. Isto tako, svako mati¢no
drustvo ENS-a moglo bi samo preuzeti ulogu ,,pruzatelja usluga prijevoza” ili osnovati
drustvo kéer koje je specijalizirano kao ,,pruzatelj usluga prijevoza” te pruzati usluge
medunarodnog prijevoza na nacin da od predmetnih prijevoznika kupuje neophodne
zeljeznicke usluge.

Kao drugo, s obzirom na gospodarsku snagu mati¢nih drustava, osnivanje ENS-a moglo
bi dovesti do toga da se pruzateljima usluga prijevoza koji mogu konkurirati ENS-u
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onemoguci pristup trziStu (tocke od 46. do 48.). Maticna druStva ENS-a zadrzala su
vladajuci polozaj u pruzanja zeljeznickih usluga u svojim mati¢nim drzavama, osobito
kada je rijec¢ o posebnim lokomotivama za Eurotunel. S obzirom na izravan pristup ENS-
a tim uslugama i povlastene odnose s njegovim maticnim druStvima, drugi pruzatelji
usluga mogli bi se naci u nepovoljnom konkurentskom polozaju pri nabavi neophodnih
zeljeznickih usluga. Osim toga, u obzir treba uzeti i ¢injenicu da BR i SNCF na temelju
ugovora sklopljenog s druStvom Eurotunnel raspolazu znatnim dijelom trasa vlaka koje
su na raspolaganju za medunarodne vlakove kroz Eurotunel.

Naposljetku, tim ogranicenjima trziSnog natjecanja dodatno pridonosi ¢injenica da je
ENS dio mreze zajednickih pothvata maticnih drustava. BR/EPS, SNCF, DB 1 NS u
razli¢itoj mjeri sudjeluju u mrezi zajednickih pothvata za pruzanje usluga prijevoza robe
1 putnika, medu ostalim i kroz Eurotunel. BR 1 SNCF sudjelovali su i u osnivanju Allied
Continental Intermodal Services Ltd (u daljnjem tekstu: ACI) za pruzanje usluga
kombiniranog prijevoza robe, dok su BR 1 SNCB sudjelovali u osnivanju ,,Autocare
Europe” za zeljeznicki prijevoz motornih vozila (tocke od 49. do 52.).

Medutim, iako u skladu s odlukom predmetni sporazumi nisu obuhvaceni iznimkom za
tehnicke sporazume iz ¢lanka 3. Uredbe br. 1017/68 jer njihov jedini cilj 1 ucinak nije
primjena tehnickih poboljsanja ili ostvarivanje tehnicke suradnje u smislu tog clanka
(tocke od 55. do 58.), oni ispunjavaju uvjete propisane ¢lankom 5. navedene uredbe i
¢lankom 53. stavkom 1. Sporazuma o EGP-u (toc¢ke od 59. do 70.). Osnivanje ENS-a
vjerojatno ¢e pogodovati gospodarskom napretku jer ¢e se, medu ostalim, osigurati
trziSno natjecanje medu razliitim vrstama prijevoza i korisnici ¢e izravno profitirati od
ponude novih usluga. Osim toga, utvrdena ogranicenja trziSnog natjecanja neophodna
su s obzirom na ¢injenicu da je rije¢ o potpuno novim uslugama koje ukljucuju vazne
financijske rizike koje bi pojedinacni poduzetnik sam vrlo teSko mogao snositi. Stoga
se, pod uvjetom da je na trziStu osigurana prisutnost pruZatelja usluga Zeljezni¢kog
prijevoza koji konkuriraju ENS-u, osnivanjem ENS-a ne uklanja cjelokupno trzisno
natjecanje na mjerodavnom trzistu.

Posljedicno, odlukom se proglasava da se odredbe clanka 85. stavka 1. Ugovora i
Clanka 53. stavka 1. Sporazuma o EGP-u ne primjenjuju na sporazume ENS-a u
razdoblju od osam godina koje zavrSava 31. prosinca 2002. (¢lanak 1. odluke), pri ¢emu
je to izuzece uvjetovano (u daljnjem tekstu: odredeni uvjet) time da ,,zeljeznicki
prijevoznici koji su stranke sporazuma ENS-a svim medunarodnim udrugama
zeljezni€kih prijevoznika 1 svim pruzateljima usluga prijevoza koji zele upravljati
no¢nim putnickim vlakovima kroz Eurotunel pruZaju iste neophodne Zeljeznicke usluge
koje su se obvezali pruzati ENS-u. Te usluge ukljuuju osiguravanje lokomotive,
osoblja i trase vlaka u svakoj nacionalnoj mrezi i Eurotunelu. Zeljezniéki prijevoznici
te usluge moraju pruzati u svojim mrezama pod jednakim tehni¢kim i financijskim
uvjetima pod kojima ih pruzaju ENS-u” (¢lanak 2. odluke). [nesluzbeni prijevod]

Odvijanje postupka

Tuzbama podnesenima tajniStvu Prvostupanjskog suda 22. studenoga 1994. ENS i EPS
pokrenuli su postupke koji se vode pod brojevima T-374/94 1 T-375/94.
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Tuzbom podnesenom tajniStvu Prvostupanjskog suda 5. prosinca 1994. Union
internationale des chemins de fer (u daljnjem tekstu: UIC) i NS pokrenuli su postupak
upisan pod brojem T-384/94.

Tuzbom podnesenom tajniStvu Prvostupanjskog suda 13. prosinca 1994. SNCF je
pokrenuo postupak upisan pod brojem T-388/94.

Zasebnim aktom podnesenim tajnistvu Prvostupanjskog suda 6. veljace 1995. Komisija
je u skladu s clankom 114. Poslovnika Prvostupanjskog suda istaknula prigovor
nedopustenosti u predmetu T-388/94. Tuzitelj je 20. ozujka 1995. podnio ocitovanja na
taj prigovor.

Dana 28. lipnja 1995. Prvostupanjski je sud (prvo proSireno vijece), s jedne strane,
donio rjeSenje o zajednickom ispitivanju prigovora nedopustenosti koji je istaknula
Komisija i merituma te, s druge strane, pozvao SNCF da odgovori na vise pisanih pitanja
1 podnese odredene dokumente.

RjeSenjima predsjednika prvog proSirenog vijeéa Prvostupanjskog suda od
9. kolovoza 1995. odbijeni su zahtjevi Union internationale des sociétés de transport
combiné rail-route za intervenciju u potporu zahtjevu Komisije u predmetima T-374/94,
T-375/94 1 T-384/94, koji su tajnistvu Prvostupanjskog suda podneseni 3. travnja 1995.

Rjesenjem predsjednika prvog proSirenog vije¢a Prvostupanjskog suda od
9. kolovoza 1995. prihvaceni su zahtjevi SNCF-a za intervenciju u potporu zahtjevu
tuzitelja u predmetima T-374/94 1 T-384/94, koji su tajniStvu Prvostupanjskog suda
podneseni 9. svibnja 1995.

Rjesenjima predsjednika prvog proSirenog vije¢a Prvostupanjskog suda od 14. srpnja i
10. kolovoza 1995. Ujedinjenoj Kraljevini dopustena je intervencija u potporu zahtjevu
tuzitelja u predmetima T-374/94, T-375/94, T-384/94 1 T-388/94.

Odlukom Prvostupanjskog suda od 2. listopada 1995. sudac izvjestitelj rasporeden je u
drugo prosireno vijece, kojemu su predmeti posljedicno dodijeljeni.

Odlukom Prvostupanjskog suda od 8. studenoga 1996. predmet je dodijeljen vijecu
sastavljenom od tri suca.

Rjesenjem predsjednika drugog vijeca od 6. kolovoza 1997. predmeti T-374/94, T-
375/94, T-384/94 1 T-388/94 spojeni su u svrhu usmenog postupka 1 presude.

Na temelju izvjeStaja suca izvjestitelja Prvostupanjski sud (drugo vijece) odlucio je
otvoriti usmeni postupak bez prethodnih mjera izvodenja dokaza. Medutim, pozvao je
stranke da odgovore na odredena pisana pitanja, Sto su one ucinile u propisanim
rokovima.

Na raspravi odrzanoj 22. listopada 1997. sasluSana su izlaganja stranaka i njihovi
odgovori na pitanja Prvostupanjskog suda.

Zahtjevi stranaka
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U predmetima T-374/94 1 T-375/94 ENS 1 EPS od Prvostupanjskog suda zahtijevaju da:

— ponisti odluku;

— nalozi Komisiji da:

(a)

(b)

(©)

proglasi ¢lanak 2. Uredbe br. 1017/68 i ¢lanak 85. stavak 1. Ugovora
neprimjenjivima; ili

odobri izuzece bez odredenog uvjeta i u razdoblju koje odgovara trajanju
obveza koje su Zeljeznicki prijevoznici preuzeli za financiranje
zeljeznickih vozila;

podredno, odobri izuzeée pod bilo kojim uvjetom koji je potreban i
proporcionalan navodnim ograni¢enjima trziSnog natjecanja u razdoblju
koje odgovara trajanju obveza koje su Zeljeznicki prijevoznici preuzeli
za financiranje zeljeznickih vozila;

— nalozi Komisiji snoSenje troskova.

SNCF, intervenijent u potporu zahtjevu tuzitelja u predmetu T-374/94, od
Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

— ponisti odluku,

— nalozi Komisiji da:

(a)

(b)

proglasi €lanak 2. Uredbe br. 1017/68 i ¢lanak 85. stavak 1. Ugovora
neprimjenjivima; ili

odobri izuzece bez odredenog uvjeta i u razdoblju koje odgovara trajanju
obveza koje su Zeljeznicki prijevoznici preuzeli za financiranje
zeljeznickih vozila.

U predmetima T-374/94 1 T-375/94 Komisija od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

— odbije tuzbe,

4 odbije argumente SNCF-a,

— naloZi tuziteljima 1 intervenijentu snosenje troskova.

U predmetu T-384/94 UIC 1 NS od Prvostupanjskog suda zahtijevaju da:

— proglasi pobijanu odluku niStavom u cijelosti,

— podredno, proglasi niStavim ¢lanak 2. odluke, kao i1 njezin ¢lanak 1. u mjeri u
kojoj je trajanje izuzeca ograniceno na razdoblje krac¢e od 20 godina,

— poduzme sve druge mjere koje smatra prikladnima;
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— nalozi Komisiji snoSenje troSkova.
SNCF, intervenijent u potporu zahtjevu tuzitelja, od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:
— proglasi pobijanu odluku nistavom u cijelosti,

— podredno, proglasi niStavim ¢lanak 2. odluke, kao i njezin ¢lanak 1. u mjeri u
kojoj je trajanje izuzeca ograniceno na razdoblje krac¢e od 20 godina,

— poduzme sve druge mjere koje smatra prikladnima,

— nalozi Komisiji snosenje troskova.

Komisija od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

- proglasi tuzbu UIC-a nedopustenom, a u svakom slu¢aju neosnovanom,

— odbije tuzbu NS-a,

— odbije argumente koje je iznio intervenijent,

— nalozi tuZiteljima 1 intervenijentu snosenje troskova.

U predmetu T-388/94 SNCF od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

— ponisti pobijanu odluku,

— podredno, ponisti ¢lanak 2. odluke zbog neopravdanosti odredenog uvjeta, kao 1
njezin ¢lanak 1. u mjeri u kojoj je Komisija odobrila izuzece u razdoblju kra¢em
od 20 godina,

— poduzme sve mjere koje smatra prikladnima,

— nalozi Komisiji snoSenje troSkova.

SNCF u svojim o€itovanjima na prigovor nedopustenosti koji je istaknula Komisija od
Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

— proglasi tuzbu dopustenom,

— nalozi Komisiji snoSenje troskova.

Komisija od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:

— odbije tuzbu kao nedopustenu, a u svakom slucaju kao neosnovanu,
— naloZi tuZitelju snoSenje troSkova.

Ujedinjena Kraljevina, intervenijent u potporu zahtjevu tuzitelja u predmetima T-
374/94, T-375/94, T-384/94 1 T-388/94, od Prvostupanjskog suda zahtijeva da:
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— ponisti pobijanu odluku,

— nalozi Komisiji snosenje troskova.

Dopustenost

1. Dopustenost tuzbi u predmetima T-374/94 i T-375/94
Argumentacija stranaka

Komisija tuzbe smatra nedopustenima u mjeri u kojoj tuzitelji ENS 1 EPS od
Prvostupanjskog suda zahtijevaju da Komisiji nalozi (a) izdavanje izjave o
neprimjenjivosti ¢lanka 2. Uredbe br. 1017/68 1 ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora, (b)
odobrenje izuzeca bez uvjeta koji je odredila Komisija i u razdoblju koje je
proporcionalno trajanju obveza zeljezniCkih prijevoznika za financiranje ZeljezniCkih
vozila te (¢) podredno, odobrenje izuzeca pod bilo kojim uvjetom koji je potreban i
proporcionalan navodnim ograni¢enjima trziSnog natjecanja 1 u razdoblju
proporcionalno trajanju obveza Zeljeznickih prijevoznika za financiranje zeljeznickih
vozila. Prema ustaljenoj sudskoj praksi, sud Zajednice nije nadlezan u okviru tuzbe za
ponisStenje na temelju €lanka 173. Ugovora izdavati naloge institucijama Zajednice
(vidjeti nedavnu presudu Prvostupanjskog suda od  24. sijecnja 1995,
Ladbroke/Komisija, T-74/92, Zb., str. 1I-115., t. 75.).

Tuzitelji ENS i1 EPS odgovaraju da Komisija ne osporava dopustenost njihovih tuzbi u
mjeri u kojoj se njima trazi ponistenje odluke ni moguénost da je Prvostupanjski sud
djelomic¢no ponisti, i to u dijelu koji se odnosi na uvjet odreden ¢lankom 2. njezine
izreke.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Prvostupanjski sud podsjeca da, prema ustaljenoj sudskoj praksi, sud Zajednice nije
ovlasten u okviru nadzora zakonitosti koji izvrSava izdavati naloge institucijama ili
umyjesto njih donositi odluke, ve¢ je na predmetnim upravama da donesu mjere potrebne
za izvrSenje presude donesene u okviru tuzbe za ponisStenje. Slijedom toga, zahtjeve
tuzitelja navedene u tocki 41. podtockama (a), (b) i (c) valja odbiti kao nedopustene
(presuda Prvostupanjskog suda od 27. sijecnja 1998., Ladbroke Racing/Komisija, T-
67/94, Zb., str.1I-1., t. 200.). Tuzbe u predmetima T-374/94 1 T-375/94 stoga su
dopustene samo u mjeri u kojoj se odnose na poniStenje pobijane odluke u cijelosti
(vidjeti to¢ku 41. ove presude).

2. Dopustenost tuzbe u predmetu T-384/94
Argumentacija stranaka

Tuzitelji UIC 1 NS navode da je UIC medunarodno udruZenje zeljeznickih prijevoznika
koje ukljucuje sve vece zeljeznicke prijevoznike s poslovnim nastanom u drzavama
¢lanicama Europske zajednice i ¢iji je cilj promicanje suradnje medu clanovima te
provedba aktivnosti za razvoj Zeljeznica kao vrste prijevoza u Europi uskladivanjem
svoje interoperabilnosti radi jaCanja vlastite konkurentnosti. UIC u skladu s ¢lankom 2.
svojeg Statuta razvija norme i smjernice te intervenira prema drugim tijelima kako bi
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zastupao 1 branio zajednicke interese svojih ¢lanova. Osim toga, zeljeznicki prijevoznici
s poslovnim nastanom u Zajednici zastupljeni su u posebnoj skupini pod nazivom
»Zajednica europskih Zeljeznica” (u daljnjem tekstu: CER).

Iako UIC nije adresat pobijane odluke, ona se ipak na njega izravno 1 osobno odnosi u
smislu ¢lanka 173. Ugovora jer izravno utjece na interese njegovih ¢lanova s poslovnim
nastanom u Zajednici, koje zastupa CER, kao i na njegove vlastite interese.

Kada je rije¢ o interesima ¢lanova UIC-a s poslovnim nastanom u Zajednici, tuZzitelji
tvrde da je pobijana odluka takve prirode da se njome odvrac¢a od drugih inovativnih
inicijativa za suradnju medu zeljezni¢kim prijevoznicima u podru¢ju medunarodnog
prijevoza putnika te dodaju da bi tuzbu UIC-a trebalo proglasiti dopustenom na istoj
osnovi kao i tuzbu njegovih ¢lanova s poslovnim nastanom u Zajednici, neovisno o tomu
jesu li adresati odluke ili nisu.

Tuzitelji u pogledu vlastitog pravnog interesa UIC-a tvrde da se odluka izravno i osobno
odnosi na njega jer se njome naruSava potpuno ostvarivanje jednog od najvaznijih
ciljeva njegovih statuta, a to je jaanje konkurentnosti medunarodnog Zeljezni¢kog
sustava. Dodaju da iako UIC nije sudjelovao u upravnom postupku koji je doveo do
donoSenja pobijane odluke (presuda Prvostupanjskog suda od 27. travnja 1995., AAC 1
dr./Komisija, T-442/93, Zb., str. II-1329.), ostaje €injenica da je CER, jedna od njegovih
podskupina, sudjelovao u pripremnim sastancima za donoSenje Direktive 91/440.

Komisija tvrdi da se pobijana odluka ne odnosi izravno i osobno na UIC i da stoga
Prvostupanjski sud ne moze izbjeé¢i donoSenje odluke o aktivnoj procesnoj legitimaciji
UIC-a. Sudska praksa prema kojoj je dovoljno, u sluc¢aju da je viSe tuzitelja pokrenulo
jednu tuzbu, da jedan od njih ima aktivnu procesnu legitimaciju kako bi tuzba bila
dopustena u cijelosti, dovodi do poteskoc¢a u pogledu troskova i prava predmetne stranke
da naknadno podnese zalbu.

Dodaje da se, prema sudskoj praksi, akt koji utjee na opce interese kategorije
poduzetnika ne odnosi osobno na udruZenje u njegovu svojstvu predstavnika te
kategorije (presude Suda od 14. prosinca 1962., Confédération nationale des
producteurs de fruits et légumes 1 dr./VijeCe, 16/62 1 17/62, Zb., str.901., od
18. ozujka 1975., Union syndicale i dr./Vijece, 72/74, Zb., str. 401., 1 rjeSenje Suda od
11. srpnja 1979., Fédération nationale des producteurs de vins de table et vins de
pays/Komisija, 60/79, Zb., str. 2429.).

Osim toga, Komisija tvrdi da, budu¢i da UIC nije sudjelovao u upravnom postupku koji
je prethodio donoSenju pobijane odluke te nije podnio ocitovanja nakon objave
obavijesti Komisije od 29. svibnja 1993. i 4. lipnja 1994. u Sluzbenom listu Europskih
zajednica, on nema interes ni procesnu legitimaciju za pokretanje ove tuzbe (presude
Suda od 25.listopada 1977., Metro/Komisija, 26/76, Zb., str. 1875., od
11. listopada 1983., Demo-Studio Schmidt, 210/81, Zb., str.3045., 1 presuda
Prvostupanjskog suda od 24. sije¢nja 1995., BEMIM/Komisija, T-114/92, Zb., str. II-
147.). Naposljetku, na temelju uloge koju je CER imao u okviru donoSenja Direktive
91/440 nije moguce pojedinacno izdvojiti UIC u odnosu na pobijanu odluku.

Ocjena Prvostupanjskog suda
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Prvostupanjski sud navodi da aktivna procesna legitimacija NS-a kao adresata pobijane
odluke nije sporna te da nema potrebe ispitati aktivnu procesnu legitimaciju UIC-a jer
se radi o istoj tuzbi (presuda Suda od 24. ozujka 1993., CIRFS 1 dr./Komisija, C-313/90,
Zb., str.1-1125., t.31., i presuda Prvostupanjskog suda od 22. listopada 1996.,
Skibsvearftsforeningen i dr./Komisija, T-266/94, Zb., str. 1I-1399., t. 51.).

3. Dopustenost tuzbe u predmetu T-388/94
Argumentacija stranaka

Komisija navodi da je pobijana odluka dostavljena tuzitelju u njegovo sjediste
22. rujna 1994., a zaprimljena je 29. rujna, Sto je potvrdeno postanskom povratnicom na
kojoj je otisnut pecat SNCF-a s potonjim datumom. U skladu s presudom Suda od
26. studenoga 1985., Cockerill-Sambre/Komisija (42/85, Zb., str. 3749.,t. 11.), dostava
akta u sjediste druStva ispunjava kriterij pravne sigurnosti te predmetnom drustvu
omogucuje da se upozna sa sadrzajem dostavljenog akta, neovisno o tomu moze li se
osoba koja je u skladu s unutarnjim pravilima drustva adresata za to nadlezna zaista
upoznati s njime.

Budu¢i da u skladu s ¢lankom 102. stavkom 1. Poslovnika Prvostupanjskog suda rok za
podnosenje tuzbe za ponistenje pocinje te¢i dan nakon njezine dostave, pod uvjetom da
je dostavljena, 1 da u ovom slucaju ukupno iznosi dva mjeseca uz produljenje za Sest
dana zbog udaljenosti (Clanak 102. stavak 2. Poslovnika Prvostupanjskog suda i
¢lanak 1. Priloga II. Poslovniku Suda), kona¢ni datum na koji je SNCF mogao podnijeti
tuzbu protiv pobijane odluke bio je 6. prosinca 1994. S obzirom na to da je podnesena
13. prosinca 1994., tuzba je nepravodobna i stoga ocito nedopustena (presude Suda od
5. lipnja 1980., Belfiore/Komisija, 108/79, Zb., str. 1769., od 12. srpnja 1984., Ferriera
Valsabbia/Komisija, 209/83, Zb., str. 3089., t. 14., 1 gore navedena presuda Cockerill-
Sambre/Komisija, t. 10.).

Komisija osporava argument tuZitelja prema kojem se ne bi trebala uzeti u obzir
povratnica za izracun roka za podnosenje tuzbe , s obzirom na to da zaposlenik kojem
je oduka dostavljena nije bio ovlasten za zaprimanje poste, ve¢ druga povratnica koja se
nalazila u omotnici s odlukom 1 koju je 7. listopada 1994. potpisala za to ovlaStena
osoba. Komisija na pocetku isti¢e da u skladu s presudom Prvostupanjskog suda od
29. svibnja 1991., Bayer/Komisija (T-12/90, Zb., str. [I-219., t. 20.), druga povratnica
koja se nalazila u omotnici s odlukom ni u kojem slucaju ne moZe biti druga obavijest
odvojena od obavijesti dostavljene poStom jer je pravilan nacin za dostavu obavijesti
uvijek preporucenom posiljkom s poStanskom povratnicom, ¢ime se omogucuje da se
sa sigurnos$¢u utvrdi poCetak roka. Druga se povratnica $alje samo kako bi Komisija bila
sigurna u datum do kojega se predmetni poduzetnik upoznao s poslanom odlukom u
slucaju da postanska uprava pocini pogresku 1 Komisiji ne vrati poStansku povratnicu.
Stoga cilj slanja druge povratnice iz predostroZnosti nije zastita od eventualnog propusta
postanskih sluzbi da poStu isporuce zaposleniku adresata koji nije ovlasten za
zaprimanje preporucene posiljke, ve¢ od propusta postanskih sluzbi da Komisiji vrate
poStansku povratnicu. Osim toga, iz francuskog prava proizlazi da Cinjenica da je
postansku povratnicu potpisao sluzbenik pravne osobe na koju je posiljka naslovljena
koji nije ovlaSten za zaprimanje preporucene posiljke, ne dovodi do nepravilnosti
obavijesti dostavljene preporucenom posiljkom s povratnicom.
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Kada je rije¢ o argumentu SNCF-a u kojemu se poziva na visu silu 1 nepredvidive
okolnosti, Komisija tvrdi da, prema sudskoj praksi Suda, problemi u komunikaciji
unutar drustva adresata nisu nepredvidive okolnosti ili visa sila (gore navedena presuda
Cockerill-Sambre/Komisija, t. 12.), osobito ako se nepravilnost u funkcioniranju moze
pripisati pogreskama koje je pocinio zaposlenik poduzetnika tuzitelja (presuda Suda od
15. prosinca 1994., Bayer/Komisija, C-195/91 P, Zb., str. [-5619., t. 33.).

Naposljetku, kada je rije¢ o argumentu SNCF-a o postojanju ispricive zablude, Komisija
tvrdi da se taj pojam moze odnositi samo na iznimne okolnosti u kojima je, medu
ostalim, predmetna institucija usvojila ponasanje koje izaziva razumljivu zbunjenost
kod pojedinca koji je postupao u dobroj vjeri i dokazao duznu paznju koja se trazi od
uobicajeno obavijeStenog gospodarstvenika (presuda Prvostupanjskog suda od
15. ozujka 1995., Cobrecaf i dr./Komisija, T-514/93, Zb., str. [1-621., t. 40.). Medutim,
u ovom slucaju zabluda se moze pripisati ponaSanju druge osobe, a ne Komisije.

SNCF osporava pravilnost dostave te podredno tvrdi da cak i ako je dostava bila
pravilna, okolnosti zaprimanja poslane odluke smatraju se viSom silom, nepredvidivim
okolnostima ili ispri¢ivom zabludom.

Kada je rije¢ o nepravilnosti dostave, tvrdi da u skladu s ¢lankom 9. francuskog Code
des postes et télécommunications (Zakonik o posti i telekomunikacijama) preporuc¢ena
posiljka mora biti isporucena osobno njezinu adresatu ili njegovu ,,opunomoceniku”. 1z
navedenog proizlazi da je postanska povratnica, kojom se potvrduje da je primio poslanu
odluku, niStava. Naime, nije ju potpisala jedna od osoba na koje je on posebno prenio
ovlast za potpisivanje takvih povratnica. Osim toga, zaposlenik poste prihvatio je
povratnicu s potpisom osobe koja za to nije ovlaStena. Naposljetku, povratnicu su
Komisiji vratile francuske poStanske sluzbe koje su povrijedile svoju obvezu da provjere
odgovara li potpis osobe koja je stvarno potpisala povratnicu potpisu osobe koja je
ovlastena za njezino potpisivanje.

SNCF tvrdi da je, prema sudskoj praksi, ¢injenica da je poStansku povratnicu potpisala
ovlastena osoba u postanskoj sluzbi poduzetnika adresata odlucujuéi element pri
utvrdivanju pravilnosti dostave (gore navedena presuda Prvostupanjskog suda od
29. svibnja 1991., Bayer/Komisija, t. 4. 1 20.; miSljenje nezavisnog odvjetnika Darmona
u gore navedenoj presudi Cockerill-Sambre/Komisija, Zb., str. 3750.), kako je Komisija
sama priznala u predmetu koji je doveo do gore navedene presude Ferriera
Valsabbia/Komisija.

Prema misljenju SNCF-a, iz navedenog proizlazi da u ovom slu¢aju u obzir treba uzeti
obic¢ni obrazac povratnice koji je Komisija prilozila poslanoj odluci kako bi bila sigurna
u datum do kojega se predmetni poduzetnik upoznao s tom odlukom u slucaju propusta
postanskih sluzbi (gore navedena presuda Prvostupanjskog suda od 29. svibnja 1991.,
Bayer/Komisija). Propusti na koje se upucuje u sudskoj praksi ukljucuju ne samo
slucajeve u kojima postanske sluzbe nisu vratile povratnicu Komisiji, ve¢ i slucajeve u
kojima su postanske sluzbe poc€inile propuste na nacin da su same navele datum na
povratnici bez pribavljanja potpisa ovlaStenog predstavnika drusStva adresata, tako da bi
pogreska koju su postanske sluzbe pocinile pri izvrSavanju svoje duznosti isporuke
preporucenih poSiljaka trebala dovesti do zanemarivanja informacija navedenih na
obrascu (presuda Prvostupanjskog suda od 6. travnja 1995., BASF i dr./Komisija, T-
80/89, T-81/89, T-83/89, T-87/89, T-88/89, T-90/89, T-93/89, T-95/89, T-97/89, T-
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99/89, T-100/89, T-101/89, T-103/89, T-105/89, T-107/89 i T-112/89, Zb., str. 11-729.,
t. od 54. do 60.). U tim okolnostima, datum zaprimanja te time i datum dostave trebao
bi biti 7. listopada 1994., kako je navedeno na drugoj povratnici.

Podredno, SNCF tvrdi da ¢ak i ako tuzba nije podnesena pravodobno, do kaSnjenja je
doslo zbog nepredvidivih okolnosti ili viSe sile jer je ¢injenica da je povratnicu potpisala
neovlastena osoba potpuno neovisna o njegovoj volji 1 jer je on sa svoje strane postupao
s duznom paznjom kako bi osigurao pravilno zaprimanje preporucene posiljke.
Naglasava u tom pogledu da je postanski sluzbenik, koji je 29. rujna 1994. isporucio
poslanu odluku, to¢no znao da osoba koja ju je zaprimila nije bila ovlastena za to te
dodaje da francuski sudovi isporuku poste osobi koja nije ovlaStena za njezino
zaprimanje smatraju teSkom povredom postanskih sluzbi koja moze dovesti do nastanka
odgovornosti uprave.

Prema misljenju SNCF-a, ¢ak 1 ako okolnosti dostave pobijane odluke nisu visa sila,
barem su ispriciva zabluda. U tom pogledu podsjeca, kao prvo, na svoje argumente da
postanske sluzbe nisu postovale njegove precizne upute za isporuku preporucenih
posiljaka te tvrdi da je, s obzirom na nacin na koji te sluzbe opcenito izvrsavaju svoje
obveze, njihov propust u ovom predmetu izoliran i izniman slucaj. Prema njegovu
misljenju, ispri¢iva se zabluda utvrduje ako je izniman propust postanskih sluzbi doveo
do zabune unutar poduzetnika adresata jer pojam ispric¢ive zablude nije ograni¢en samo
na slucajeve u kojima je Komisija prouzroc€ila takvu zabunu (gore navedena presuda
Suda od 15. prosinca 1994., Bayer/Komisija, t. 26.).

Osim toga, SNCF Komisiji prigovara da je njezina praksa u podrucju dostave odluka
nedovoljno stroga te da je u ovom slucaju pogreska SNCF-a djelomi¢no prouzro¢ena
tom praksom. Kada je rije¢ o mnogo manje vaznim poSiljkama (koje sadrzavaju
informacije o podnoSenju prigovora ili pozive na podnoSenje ocitovanja), Komisija vodi
racuna o tomu da imenom navede adresata, dok je kona¢na odluka na temelju ¢lanka 85.
stavka 1. Ugovora, protiv koje se moze podnijeti tuzba za ponistenje, kao u ovom
slu¢aju, poslana bez navodenja podataka adresata.

Naposljetku, SNCF se poziva na zavaravajuci i obmanjujuci karakter Komisijine prakse
da odlukama koje dostavlja poduzetnicima priloZi svoju povratnicu bez da adresate
obavijesti da se odluka smatra dostavljenom kada adresat zaprimi preporuc¢enu posiljku
1 potpise povratnicu.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Prvostupanjski sud uvodno podsje¢a da je u skladu s ¢lankom 173. tre¢im stavkom
Ugovora u vezi s c¢lankom 102. stavkom 2. Poslovnika Prvostupanjskog suda i
¢lankom 1. Priloga II. Poslovniku Suda, na koji se upucuje u ¢lanku 102. stavku 2., rok
za podnoSenje tuzbe u ovom slucaju bio dva mjeseca i Sest dana.

Prvostupanjski sud nadalje navodi da, prema ustaljenoj sudskoj praksi, stroga primjena
odredaba Zajednice o postupovnim rokovima odgovara zahtjevu pravne sigurnosti i
nuznosti izbjegavanja svake diskriminacije ili proizvoljnog postupanja u sudovanju. Iz
ustaljene sudske prakse isto tako proizlazi da postojanje valjane dostave u sjediSte
predmetnog poduzetnika nije ni na koji nacin podredeno stvarnoj upoznatosti osobe koja
je u skladu s unutarnjim pravilima poduzetnika adresata nadlezna u toj stvari te da je
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odluka uredno dostavljena ako je priop¢ena adresatu i ako se on moze s njome upoznati
(gore navedene presude Cockerill-Sambre/Komisija, t. 10., 1 BASF i dr./Komisija, t. 58.
159.).

Stoga valja ispitati je li pobijana odluka uredno dostavljena SNCF-u u skladu s propisom
koji se primjenjuje na dostavu poSiljaka u Francuskoj, u smislu da je odluka isporucena
zaposleniku SNCF-a koji je propisno ovlasten za zaprimanje takvih posiljaka (gore
navedena presuda BASF i dr./Komisija, t. 60.).

Valja napomenuti u tom pogledu da, kako proizlazi iz spisa i odgovora SNCF-a na
pisana pitanja Prvostupanjskog suda, francuske postanske sluzbe, iako su imale valjane
punomoc¢i SNCF-a kojima se na odredene osobe prenose ovlasti za zaprimanje posiljaka
upucenih njegovim razli¢itim sluzbama 1 zaposlenicima, nisu isporucile pobijanu
odluku jednoj od tih osoba, ve¢ neovlastenoj tre¢oj osobi. Medutim, kako je tuzitel]
istaknuo, bez da mu je Komisija proturjecila, pravilima koja se primjenjuju na isporuku
posiljaka u Francuskoj od postanskih se zaposlenika zahtijeva da preporucene posiljke
isporucuju samo osobama kojima su one imenom upucene ili, u slu¢aju njihove
odsutnosti, opunomocenicima, odnosno osobama koje imaju valjanu punomo¢.

Iz navedenog proizlazi da pobijana odluka nije bila uredno dostavljena SNCF-u jer je
isporucena zaposleniku tuzitelja koji nije bio ovlasten za zaprimanje posiljki, ¢ime su
povrijedena prethodno navedena pravila, i stoga je rok za podnosenje tuzbe poceo teci
tek od zaprimanja i potpisivanja druge povratnice 7. listopada 1994., a ne od datuma
potpisivanja prve povratnice, odnosno 29. rujna 1994. Prvostupanjski sud smatra da
gore navedena presuda Cockerill Sambre/Komisija, na koju se Komisija poziva u
potporu svojem prigovoru nepravodobnosti tuzbe, u ovom slucaju nije relevantna jer u
tom predmetu rije¢ nije bila o pitanju jesu li postanske sluzbe odluku Komisije uredno
dostavile zaposleniku poduzetnika adresata koji je ovlasten za zaprimanje takvih
posiljaka, ve¢ moze li poduzetnik adresat, nakon uredne dostave u njegovo sjediste,
opravdati nepravodobno podnoSenje tuzbe za poniStenje pozivaju¢i se na svoja
unutarnja pravila o osobama koje su nadlezne za stvarnu spoznaju o posiljkama koje su
mu upucene (vidjeti t. 10. gore navedene presude Cockerill-Sambre/Komisija). Isto
vrijedi i za gore navedenu presudu Suda od 15. prosinca 1994., Bayer/Komisija, u kojoj
nije osporeno da su poStanske sluzbe uredno dostavile pobijanu odluku
»opunomoceniku” u postanskom uredu Bayera. I u toj je presudi rije¢ bila samo o tomu
je li se Bayer, iako je odluka Komisije bila uredno dostavljena u njegovo sjediste, ipak
mogao pozvati na nepravilno funkcioniranje svojih unutarnjih sluzbi kako bi opravdao
nepravodobno podnoSenje tuzbe za ponistenje (t. 2. 120. presude). Medutim, kako je
vec¢ prethodno navedeno, u ovom je slu¢aju rije¢ o urednosti dostave kao takve, odnosno
o funkcioniranju postanskih sluzbi (vanjski aspekt dostave), a ne unutarnjem
funkcioniranju sluzbi SNCF-a (unutarnji aspekt dostave).

Stoga je tuzba podnesena u propisanom roku i valja je proglasiti dopuStenom.
Meritum

U skladu s tuzbenim razlozima i argumentima tuzitelja, pobijanu odluku trebalo bi u biti
ponistiti zbog Cetiriju razloga: kao prvo, u ovom slucaju nije utvrden nijedan od

sastavnih elemenata povreda navedenih u clanku 85. stavku 1. Ugovora jer se
sporazumima ENS-a ne ograni¢ava trziSno natjecanje te stoga odluka sadrzava netocnu
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1 nepotpunu ocjenu ¢injenica kao i oCitu pogresku koja se tice prava te nedostatak u
obrazlozenju; kao drugo, Komisija je u primjeni pravila trziSnog natjecanja prekoracila
ogranicenja regulatornog okvira utvrdena Direktivom 91/440; kao tre¢e, Komisija je
odredila neproporcionalne uvjete za odobrenje izuzeca i, kao cetvrto, izuze¢e odobreno
za prijavljene sporazume je prekratko (osam godina). Naposljetku, u predmetu T-384/94
SNCF osim toga tvrdi da bi pobijanu odluku trebalo ponistiti jer je Komisija smatrala
da sporazumi ENS-a ne ispunjavaju uvjete za tehni¢ku iznimku u skladu s ¢lankom 3.
Uredbe br. 1017/68.

1. Prvi tuzbeni razlog, koji se temelji na netocnoj i nepotpunoj ocjeni cinjenica i ocitoj
pogresci koja se tice prava te/ili povredi obveze urednog obrazlaganja pobijane odluke
u mjeri u kojoj je Komisija odlucila da je cilj i ucinak osnivanja ENS-a ograniciti trzisno
natjecanje

Ovaj tuZbeni razlog sastoji se od dvaju dijelova, pri ¢emu se prvi temelji na pogresnoj
definiciji mjerodavnog trziSta i nepostojanju znatnog ucinka sporazuma ENS-a na
trgovinu medu drzavama clanicama, a drugi na tomu da se tim sporazumima ne
ograni¢ava trzi$no natjecanje.

Prvi dio: definicija mjerodavnog trZista i nepostojanje znatnog ucinka sporazuma ENS-
a na trgovinu medu drzavama clanicama

Argumenti stranaka

Tuzitelji podsjecaju da je Komisija u odluci kao mjerodavna trzista definirala trziSta
prijevoza poslovnih putnika, s jedne strane, i prijevoza turista, s druge strane, na svakoj
od linija koje opsluzuje ENS. Tvrde da ¢e na temelju predvidanja potraznje za 1995.
navedenih u prijavi (tablica 17. na str. 26. prijave) udio usluga ENS-a vjerojatno iznositi
najvise 4 % na tim trziStima (2,4 % na trziStu poslovnih putovanja i 5 % na trziStu
putovanja u svrhu razonode). Medutim, uzimajuéi u obzir Obavijest Komisije od
3. rujna 1986. o sporazumima male vrijednosti koji nisu obuhvaéeni odredbama
Clanka 85. stavka 1. Ugovora o osnivanju Europske ekonomske zajednice (SL 1986.,
C 231, str. 2.), ti su trzi$ni udjeli zanemarivi. Cak i kada se razmatra svaka linija
zasebno, 1z tablice 17. prijave proizlazi da jedini trzi$ni udjeli ve¢i od 4 % koje bi ENS
mogao ostvariti jesu 6 % 1 7 % za putovanja u svrhu razonode na linijama London —
Amsterdam i London — Frankfurt/Dortmund. Kada je rije¢ o misljenju Komisije da je
na temelju trziSnog udjela od 5 % opravdano predmetnog poduzetnika smatrati dovoljno
vaznim da njegovo ponaSanje u nafelu moze utjecati na trgovinu medu drzavama
¢lanicama, tuZzitelji upucuju na presude Prvostupanjskog suda od 8. lipnja 1995.,
Langnese-Iglo/Komisija (T-7/93, Zb., str. [I-1533.) 1 Schoéller/Komisija (T-9/93, Zb.,
str. [I-1611.), iz kojih proizlazi da trzisni udio od 5 % nije sam po sebi dovoljan za
donoSenje zakljucka o postojanju znatnog ogranicenja trziSnog natjecanja. Osim toga, u
prijavi je isto tako navedeno da ¢e trzi$ni udio ENS-a vjerojatno ostati stabilan ili se ¢ak
smanjiti jer e trziSte rasti brze od sposobnosti ENS-a da poveca u€estalost svojih usluga
(prijava, str. 27., toc¢ka I1.4.c.6.). Mjerodavno trzi§te obiju navedenih usluga (poslovna
putovanja i putovanja u svrhu razonode) stoga je vrlo veliko te je jasno da ENS ne bi

.....

natjecanje.
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Tvrdnja Komisije iz njezina odgovora na tuzbu da bi trzi$ni udio ENS-a u segmentu
poslovnih putovanja trebalo izra¢unati u odnosu na ranojutarnje i kasnovecernje letove,
a ne u odnosu na sve letove dostupne 24 sata na odredenoj liniji, prema misljenju je
tuzitelja nova definicija mjerodavnog trziSta, koja nije potkrijepljena nikakvim
dokazima.

Komisija tvrdi da trziSni udio ENS-a ne bi trebalo izracunati, kako podnositelji prijave
predlazu u svojoj prijavi, u odnosu na ukupno trziSte prijevoza putnika izmedu
Ujedinjene Kraljevine, s jedne strane, i Francuske, Njemacke i zemalja Beneluksa, s
druge strane, odnosno zemljopisno trziste na kojemu se ocekuje da ¢e ENS imati trzisni
udio od 2,4 % u segmentu poslovnih putovanja i 5 % u segmentu turistickih putovanja,
dakle ukupni trzis$ni udio od oko 4 %. Mjerodavno trziSte ograni¢eno je na linije koje ¢e
ENS stvarno opsluzivati, a to su London — Amsterdam, London — Frankfurt, Pariz —
Glasgow/Swansea i Bruxelles — Glasgow/Plymouth (odluka, stavak 29.). Na temelju te
definicije, ENS bi u skladu s brojkama koje su stranke sporazuma ENS-a navele u svojoj
prijavi imao trzi$ni udio od najmanje 7 % u segmentu poslovnih putovanja i 8 % u
segmentu turistickih putovanja.

Prema sudskoj praksi, na temelju trziSnog udjela od 5 % opravdano je predmetnog
poduzetnika smatrati dovoljno vaznim da njegovo ponasanje u nacelu moze utjecati na
trgovinu medu drZzavama ¢lanicama (presude Suda od 1. veljace 1978., Miller/Komisija,
19/77, Zb., str. 131., od 7. lipnja 1983., Musique Diffusion Francaise i dr./Komisija,
100/80, 101/80, 102/80 i 103/80, Zb., str. 1825., i od 25. listopada 1983.,
AEG/Komisija, 107/82, Zb., str. 3151.). Isto pravilo vrijedi i za ograni¢enja trziSnog
natjecanja koja mogu proizi¢i iz sporazuma medu poduzetnicima. Komisija u tom
pogledu tvrdi da, suprotno tvrdnjama tuzitelja, iz gore navedenih presuda Langnese-
Iglo/Komisija 1 Scholler/Komisija ne proizlazi da trZi$ni udio veéi od 5 % sam po sebi
nije dovoljan za donoSenje zaklju¢ka o postojanju znatnog ograni¢enja trZiSnog
natjecanja.

Osim toga, prema misljenju Komisije, trziSni udio ENS-a u segmentu poslovnih
putovanja na mjerodavnom trZiStu znatno je veci. Iz analize trziSta sadrZzane u prijavi
proizlazi da bi udio ENS-a u tom segmentu trzista trebalo izracunati isklju¢ivo u odnosu
na ranojutarnje i kasnovecernje letove, a ne u odnosu na sve letove dostupne 24 sata na
odredenoj liniji. Osim toga, Komisija isti¢e da se prognoza trzisnog udjela odnosila
samo na 1995., prvu godinu u kojoj se oCekivalo da ¢e ENS poceti pruzati svoje usluge,
1 da ¢e se, s obzirom na stvarnu snagu predmetnih Zeljeznickih prijevoznika na
mjerodavnim trziStima te njihove postoje¢e i potencijalne klijente, taj trziSni udio
vjerojatno povecati. Stoga osnovano smatra da se sporazumima ENS-a uklanjaju ili
znatno ograni¢avaju mogucénosti trziSnog natjecanja.

Ujedinjena Kraljevina, intervenijent, tvrdi da je Komisijina definicija mjerodavnih
trzista bila umjetno uska. S jedne strane, zemljopisno trziste trebalo bi ukljucivati cijelu
Ujedinjenu Kraljevinu, Francusku, Belgiju, Nizozemsku, Luksemburg i Njemacku. S
druge strane, ¢injenica da mjerodavna trziSta obuhvacaju razlicite vrste prijevoza uzeta
jeuobzir samo u dijelu odluke koji se odnosi na odobrenje izuze¢a na temelju ¢lanka 85.
stavka 3. Ugovora. Naposljetku, prema misljenju Ujedinjene Kraljevine, stranke
sporazuma s trzisnim udjelom manjim od 10 % opc¢enito nemaju nikakvu trziSnu snagu
bez obzira na svoj promet, tako da je ispod tog praga protutrziSni cilj ili u€inak
sporazuma dovoljno $tetan ili znatan samo ako postoje posebne okolnosti.
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Komisija odgovara da argument Ujedinjene Kraljevine da se samo trzisnim udjelom od
10 % moze opravdati primjena ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora nema nikakvu osnovu u
sudskoj praksi.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Na pocetku valja napomenuti da je Komisija, kako bi ocijenila u¢inke sporazuma ENS-
a na trziSno natjecanje i trgovinu medu drzavama ¢lanicama, definirala dva mjerodavna
trzista usluga u pobijanoj odluci, i to trziste usluga prijevoza poslovnih putnika, za koje
su redovit zracni prijevoz i zeljeznicki prijevoz velikih brzina medusobno zamjenjive
vrste prijevoza (,,intermodalno” trziSte poslovnih putovanja), 1 trziSte usluga prijevoza
putnika u svrhu razonode, za koje zamjenjive usluge mogu ukljucivati putovanje
zrakoplovom u ekonomskom razredu, vlakom, autobusom i eventualno privatnim
motornim vozilom (,intermodalno” trziSte putovanja u svrhu razonode) (vidjeti
tocke 26. 1 27. odluke).

Osim toga, pozivaju¢i se na presudu Suda od 11.travnja 1989., Ahmed Saeced
Flugreisen 1 Silver Line Reisebiiro (66/86, Zb., str. 803.), Komisija je smatrala da bi
mjerodavno zemljopisno trziste trebalo biti ograni¢eno na linije koje ¢e ENS stvarno
opsluzivati (tocke 28. 1 29. odluke), odnosno:

— London — Amsterdam,

— London — Frankfurt/Dortmund,
— Paris — Glasgow/Swansea,

— Bruxelles — Glasgow/Plymouth.

Budu¢i da tuZitelji nisu doveli u pitanje tu definiciju zemljopisnog trzista, iz navedenog
proizlazi da je sporazume ENS-a trebalo ocijeniti samo na temelju cetiriju prethodno
navedenih odvojenih zemljopisnih trzista 1 samo u okviru intermodalnog trzista kojim
su obuhvacene razlicite vrste prijevoza, kao $to su Zeljeznicki, zracni, autobusni i
automobilski. Stoga na toj osnovi valja ispitati je 1i Komisija pravilno ocijenila trZiSne
udjele ENS-a kako bi zakljucila da ¢e sporazumi ENS-a imati znatan u¢inak na trgovinu
medu drZzavama clanicama, uzimajuc¢i u obzir da u skladu s prijavom tuzitelja ti trziSni
udjeli ne bi prelazili kritiCan prag od 5 % 1 da bi u svakom sluc¢aju bili neznatni.

Prvostupanjski sud u tom pogledu napominje da se u pobijanoj odluci ne upucuje na
trziSne udjele ENS-a ili drugih pruzatelja usluga koji mu konkuriraju i prisutni su na
razli¢itim intermodalnim trZiStima koje je Komisija uzela u obzir kao mjerodavna trzista
u svrhu primjene ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora. 1z navedenog proizlazi da ¢ak i pod
pretpostavkom da ¢e se, suprotno tvrdnjama tuzitelja, sporazumima ENS-a ograniciti
trZiSno natjecanje, ostaje ¢injenica da se Prvostupanjski sud, u nedostatku tih elemenata
analize mjerodavnog trziSta u pobijanoj odluci, ne moze izjasniti o pitanju imaju li
navodna ograni¢enja trziSnog natjecanja znatan ucinak na trgovinu medu drZavama
¢lanicama 1 jesu li stoga obuhvacéena podruc¢jem primjene ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora,
uzimajuci osobito u obzir intermodalno trzisno natjecanje koje je u skladu sa samom
odlukom obiljezje dvaju predmetnih trzista usluga.
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Komisija je tek u fazi postupka pred Prvostupanjskim sudom prvi put uputila na prijavu
stranaka u potporu svojoj tvrdnji da ,,Cak i na temelju konzervativnih, a time po prirodi
1 ogranicavajucih, prognoza ENS-a koje se temelje na uskoj definiciji trzista udio Night
Services u segmentu poslovnih putovanja iznosi 7 %, dok u segmentu putovanja u svrhu
razonode iznosi 8 %.” Osim toga, isto je tako tek tijekom pisanog postupka prvi put
navela da bi u segmentu poslovnih putovanja trzisni udio ENS-a trebalo izracunati u
odnosu na ranojutarnje i kasnovecernje letove, a ne u odnosu na sve letove dostupne 24
sata na odredenoj liniji te da je on zapravo puno veci.

Prema ustaljenoj sudskoj praksi, iako u obrazlozenju odluka koje donosi kako bi
osigurala primjenu pravila trziSnog natjecanja Komisija nije obvezna raspraviti o svim
¢injeni¢nim i pravnim pitanjima kao i razmatranjima koji su je naveli na donosenje takve
odluke, ipak je u skladu s ¢lankom 190. Ugovora duzna navesti barem cinjenice i
razmatranja koji su od sustinske vaznosti u strukturi odluke kako bi sudu Zajednice i
zainteresiranim osobama omogucila da se upoznaju s uvjetima u kojima je primijenila
Ugovor (presuda Suda od 17. sije¢nja 1995., Publishers Association/Komisija, C-
360/92 P, Zb., str. [-23., t. 39., presude Prvostupanjskog suda od 27. studenoga 1997.,
Kaysersberg/Komisija, T-290/94, Zb., str. [I-2137., t. 150., 1 od 19. veljace 1998., DIR
International Film i dr./Komisija, T-369/94 1 T-85/95, Zb., str. [1-357., t. 117.). Osim
toga, iz sudske prakse proizlazi da, osim u iznimnim okolnostima, sama odluka mora
sadrzavati obrazlozenje te se ne moze prvi put i naknadno objasniti pred sudom (presuda
Prvostupanjskog suda od 2. srpnja 1992., Dansk Pelsdyravlerforening/Komisija, T-
61/89, Zb., str. 11-1931., t. 131., od 21. ozujka 1996., Farrugia/Komisija, T-230/94, Zb.,
str. [I-195., t. 36., 1 od 12. prosinca 1996., Rendo i dr./Komisija, T-16/91 RV, Zb.,
str. [1-1827., t. 45.).

Iz prethodno navedene sudske prakse proizlazi da Komisija, ako njezina odluka o
primjeni ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora sadrzava vazne propuste, kao §to je nepostojanje
upucivanja na trziSne udjele predmetnih poduzetnika, ne moze taj nedostatak otkloniti
na nacin da se pred sudom prvi put pozove na brojke i druge elemente analize na temelju
kojih se moze utvrditi da su u konkretnom slu€aju zaista prisutni bitni elementi za
primjenu ¢lanka 85. stavka 1., osim ako je rije¢ o elementima analize koje nijedna od
stranaka u prethodnom upravnom postupku nije osporila.

Iz procjena koje su tuzitelji naveli u prijavi proizlazi da trzi$ni udjeli ENS-a nece prijeci
4 % 1 da bi samo na temelju uske definicije trziSta eventualno mogli dosegnuti 7 % na
trziStu poslovnih putovanja 1 8 % na trziStu putovanja u svrhu razonode (vidjeti
tocku 2.1.2. saZetka prijave), pri ¢emu ¢ak ni tada ne bi imali znatan uc¢inak na trzi$no
natjecanje. Iz navedenog proizlazi da u pogledu ucinka sporazuma ENS-a na trgovinu
medu drzavama clanicama tuzitelji i Komisija nisu krenuli od iste pretpostavke jer su
prvi smatrali da predmetni sporazumi nemaju znatan ucinak na trgovinu unutar
Zajednice. Posljedi¢no, Komisija je bila duzna pruziti dostatno obrazloZenje u pogledu
znatnog ucinka sporazuma ENS-a na trgovinu medu drZzavama.

Osim toga, valja dodati da ¢ak i pod pretpostavkom da se Komisija moze pred
Prvostupanjskim sudom prvi put pozvati na brojke i druge elemente analize u potporu
osnovanosti svoje odluke, ostaje ¢injenica da zakljucci koje je izvela iz prijave stranaka
(vidjeti tocku 94. ove presude) nisu tocni. Iz tablice 17. prijave (str. 26.) proizlazi da bi
trzi$ni udjeli ENS-a u segmentu poslovnih putovanja trebali biti manji od 5 % na svim
predmetnim linijama:
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— London — Amsterdam: 3 %,

— London — Frankfurt/Dortmund: 3 %,
— Paris — Glasgow/Swansea: 4 %,

— Bruxelles — Glasgow/Plymouth: 1 %.

Kada je rije¢ o segmentu putovanja u svrhu razonode, iz tablice 17. prijave stranaka
proizlazi da bi trziSni udio ENS-a trebao biti ve¢i od 5 % samo na dvjema linijama od
cetiriju koje ¢e opsluzivati ENS, pri ¢emu ni u kojem slucaju nece prijeci prag od 8 %
koji je navela Komisija:

— London — Amsterdam: 7 %,

— London — Frankfurt/Dortmund: 6 %,
— Paris — Glasgow/Swansea: 4 %,

— Bruxelles — Glasgow/Plymouth: 4 %.

Osim toga, iz prijave proizlazi da ¢e trziSni udjeli ENS-a na trZiStu putovanja u svrhu
razonode vjerojatno ostati stabilni ili ¢e se ¢ak smanjiti zbog poveéanja cjelokupnog
trziSta 1 s obzirom na ograni¢ene mogucnosti ENS-a za povecanje kapaciteta. lako je
tocno, kako je prethodno navedeno, da Komisija nije bila duzna raspraviti o svim
¢injeni¢nim 1 pravnim pitanjima iznesenima u administrativnom postupku prije
donosenja pobijane odluke, prethodno navedeno razmatranje podnositelja prijave bilo
je bitan argument u potporu tvrdnji da sporazumi ENS-a imaju neznatan ucinak na
trgovinu medu drzavama ¢lanicama. Stoga se ne moze zakljuciti, kako tvrdi Komisija,
da je u skladu s prijavom trzisni udio ENS-a na trzi$tu putovanja u svrhu razonode bio
8 %, pa cak ni da je prelazio 5 %.

Valja napomenuti u tom pogledu da iako je tocno da su stranke u to¢kama 2.1.2. sazetka
prijave i I.4.¢.5.2.(d) prijave navele, medu ostalim, da trZiSni udio ENS-a eventualno
moze dosegnuti 7 % u segmentu poslovnih putovanja 1 8 % u segmentu turisti¢kih
putovanja, valja utvrditi da bi se, prema miSljenju podnositelja prijave, ti udjeli
primjenjivali samo u okviru uske definicije trzista koja se temelji na putovanjima ,,iz
grada u grad” (,city to city flows”) i iskljucuje preostalo trziSno natjecanje s
automobilima 1 autobusima. Osim toga, te procjene stranaka odnosile su se na prosjecne
udjele na cjelokupnom zemljopisnom trzistu, a ne na Cetiri linije koje ¢e ENS stvarno
opsluzivati 1 koje je Komisija upravo smatrala razli¢itim mjerodavnim zemljopisnim
trziStima u okviru kojih je trebalo ocijeniti sporazume ENS-a. Iz navedenog proizlazi da
Komisija nije imala pravo osloniti se na prethodno navedene trziSne udjele od 7 %1 8 %
jer, s jedne strane, u pobijanoj odluci mjerodavna trzista nisu definirana u odnosu na
promet ,,iz grada u grad”, ve¢ u odnosu na promet koji ukljucuje vise odrediSta
(primjerice, iz Pariza u Glasgow i Swanseu) 1 jer, s druge strane, njezina definicija trziSta
nije iskljucivala preostalo trZiSno natjecanje s automobilima i1 autobusima te jer,
naposljetku, u pobijanoj odluci u€inci sporazuma ENS-a nisu bili ocijenjeni na temelju
cjelokupnog zemljopisnog trziSta, ve¢ na temelju Cetiriju linija koje ¢e ENS stvarno
opsluzivati.
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U svakom slucaju, cak 1 ako bi, kako je prethodno navedeno, udio ENS-a na trzistu
prijevoza turista preSao 5 % na odredenim linijama te dosegao 7 % na liniji London —
Amsterdam 1 6 % na liniji London — Frankfurt/Dortmund (vidjeti tocku 94. ove
presude), valja podsjetiti da se, prema sudskoj praksi, zabrana iz ¢lanka 85. stavka 1.
Ugovora ne mora primijeniti na sporazum koji ima samo neznatan ucinak na trziste,
uzimajuci u obzir slab polozaj zainteresiranih strana na predmetnom trzistu proizvoda
ili usluga (presuda Suda od 9. srpnja 1969., Vlk, 5/69, Zb., str. 295., t. 7.). Sto se tice
kvantitativnog ucinka na trziste, Komisija tvrdi da se u skladu s njezinom prethodno
navedenom obavijesS¢u o sporazumima male vrijednosti ¢lanak 85. stavak 1. primjenjuje
na sporazum ako trzi$ni udio stranaka sporazuma iznosi 5 %. Medutim, Prvostupanjski
sud utvrduje da se na temelju same mogucnosti dosezanja ili ¢ak prelaska tog praga ne
moze sa sigurnoséu zakljuciti da se na sporazum primjenjuje zabrana iz ¢lanka 85.
stavka 1. Ugovora. Iz samog teksta toCke 3. prethodno navedene obavijesti proizlazi da
»/mJedutim, kvantitativna definicija ,znatnog’ koju je dala Komisija nije apsolutno
mjerilo” [nesluzbeni prijevod] i da ,,u pojedinim slucajevima [...] sporazumi medu
poduzetnicima koji prelaze te granice mogu [...] imati samo neznatan ucinak na trgovinu
medu drzavama ¢lanicama ili na trziSno natjecanje i stoga se na njih ne primjenjuje
¢lanak 85. stavak 1.” (vidjeti 1 gore navedenu presudu Langnese-Iglo/Komisija, t. 98.).
Osim toga, valja iskljucivo, u indikativne svrhe, napomenuti da je ta analiza potvrdena
obavijes¢u Komisije iz 1997. o sporazumima male vrijednosti (SL 1997., C 372,
str. 13.), kojom je =zamijenjena prethodno navedena obavijest Komisije od
3. rujna 1986., u skladu s kojom se zabrana zabranjenih sporazuma ne mora primijeniti
¢ak ni na sporazume koji nisu male vrijednosti ako oni imaju iskljucivo povoljan utjecaj
na trzi$no natjecanje.

Prvostupanjski sud u tim uvjetima smatra da ako, kao u ovom slucaju, horizontalni
sporazumi medu poduzetnicima dosegnu ili neznatno prijedu prag od 5 % za koji sama
Komisija smatra da je kriti¢an 1 moZe opravdati primjenu ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora,
Komisija mora pruZiti dostatno obrazloZenje u pogledu svojih razloga zbog kojih smatra
da se na takve sporazume primjenjuje zabrana iz Clanka 85. stavka 1. Ugovora. To
vrijedi tim viSe ako, kao u ovom slucaju, s jedne strane, kako su tuZitelji naveli u svojoj
prijavi, ENS mora poslovati na trziStima na kojima uvelike prevladavaju druge vrste
prijevoza, kao §to je zra¢ni, 1 ako Ce se, s druge strane, kako tvrde tuZitelji, njegovi trzisni
udjeli smanjiti ili ostati stabilni zbog poveéanja potraznje na mjerodavnim trzistima i s
obzirom na ogranicene mogucénosti ENS-a za povecanje kapaciteta. Takvo je
obrazloZenje u ovom sluc¢aju neophodno 1 jer je Sud u gore navedenoj presudi Musique
Diffusion Francaise i dr./Komisija utvrdio da sporazum moZze znatno utjecati na
strukturu trgovine medu drZzavama cClanicama ¢ak 1 ako trziSni udjeli poduzetnika
tuzitelja ne prelaze 3 %, pod uvjetom da su ti trziSni udjeli ve¢i od trZiSnih udjela tre¢ih
strana koje su im konkurenti (t. 86.).

Medutim, u ovom slucaju nema takvog obrazlozenja.

Iz prethodno navedenog proizlazi da pobijana odluka ne sadrzava obrazloZenje kojim
se sudu Zajednice omogucuje da se izjasni o udjelima ENS-a na razli¢itim mjerodavnim
trziStima te time 1 o znatnom ucinku sporazuma ENS-a na trgovinu medu drzavama

¢lanicama te stoga odluku valja ponistiti zbog tog razloga.

Drugi dio: ocjena ogranicavajucih ucinaka sporazuma ENS-a na trzisno natjecanje
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Argumentacija stranaka

Tuzitelji tvrde da se sporazumima ENS-a ne ograniava trziSno natjecanje medu
mati¢nim druStvima, izmedu njih i ENS-a te u odnosu na trece strane i da ne¢e do¢i do
jaCanja navodnih ograniCenja trziSnog natjecanja kao posljedica prisutnosti mreza
zajednickih pothvata na trzistu zeljezni¢kog prijevoza. Osim toga, tvrde da povoljan
ucinak sporazuma ENS-a prevladava u odnosu na navodna ogranicenja koja iz njih
mogu proizi¢i. Odluka stoga sadrzava nedostatak u obrazlozenju ili barem ocite
pogreske u ocjeni.

Kao prvo, kada je rije¢ o ograni¢enjima trziSnog natjecanja medu maticnim drustvima
te izmedu njih i ENS-a, tuzitelji tvrde da se zbog znatnih poteSko¢a s kojima se
suocavaju zeljeznicki prijevoznici i ENS ne moze tvrditi da bi na mjerodavnim trziStima
moglo nastati znatno trziSno natjecanje medu zeljeznickim prijevoznicima u pogledu
novih usluga koje ¢e nuditi ENS. ENS 1 EPS u tom se pogledu pozivaju na dopis drustva
Lazard Brothers od 27. travnja 1992. upuéen BR-u (Prilog 7. prijavi), iz kojega proizlazi
da nijedan Zeljeznicki prijevoznik nije sam preuzeo te rizike, Sto je Komisija priznala u
svojoj odluci. Osim toga, nabava zeljeznickih vozila podrazumijeva razlicite fiksne
troSkove u takvom iznosu da bi poduzetnik mogao ostvariti dobit samo ako njegova
proizvodnja dosegne minimalni opseg kakav zeli posti¢i ENS. Stoga nijedan Zeljeznicki
prijevoznik pojedinacno ne bi mogao povecati opseg svojih usluga kako bi dosegao taj
minimum.

UIC 1 NS dodaju u tom pogledu da nema potencijalnih ogranicenja trziSnog natjecanja
medu strankama sporazuma ENS-a jer u skladu s Direktivom 91/440 nijedan zeljeznicki
prijevoznik sam ne moZe opsluzivati nijednu predmetnu liniju, ve¢ je obvezan
sudjelovati u medunarodnoj udruzi. Primjerice, SNCF 1 EPS ne bi mogli opsluzivati
liniju London — Amsterdam bez sudjelovanja NS-a. Budu¢i da su EPS i NS ,,obvezni
partneri” u medunarodnoj udruzi koja opsluzuje tu liniju, dodatno sudjelovanje SNCF-
a, koji nije stvarni ili potencijalni konkurent NS-a ili EPS-a na predmetnoj liniji, ne
moze biti ograni¢enje trziSnog natjecanja. Kada je rije¢ o Cinjenici da ENS opsluzuje
liniju ¢ije je jedno od odredista u Belgiji, pri ¢emu belgijski Zeljeznicki prijevoznik
SNCB nije stranka sporazuma ENS-a, tuzitelji naglasavaju da je SNCB-ovo pruzanje
,»heophodnih usluga” ENS-u rezultat isklju¢ivo poslovne odluke, a ne obveze odredene
pravom Zajednice.

Budu¢i da treba smatrati da Cetiri linije koje opsluzuje ENS Cine Cetiri odvojena
zemljopisna trzisSta (odluka, tocka 29.), iz navedenog isto tako proizlazi da treba smatrati
da se te Cetiri veze medusobno ne natjeCu, tako da kombinirano upravljanje njima u
okviru jedne udruge nije ograni¢enje trziSnog natjecanja.

Argument Komisije da se sporazumima ENS-a ograni€ava trZiSno natjecanje izmedu
stranaka sporazuma i novih Zzeljeznickih prijevoznika, ukljucujuéi drusStva kéeri
postoje¢ih Zeljeznickih prijevoznika, nije osnovan. Budué¢i da se odnosi na nove
poduzetnike, to razmatranje nije relevantno za eventualnu analizu ogranicenja trziSnog
natjecanja medu sudjeluju¢im poduzetnicima. Tvrdnja da bi mati¢na drustva mogla u
zemljama koje opsluzuje ENS i koje nisu zemlje njihova poslovnog nastana osnovati
drustva kceri koja bi mogla ste¢i status ,,zeljeznickog prijevoznika” u smislu Direktive
91/440 1 s kojima bi svaki od predmetnih Zeljeznickih prijevoznika mogao organizirati
usluge no¢nog prijevoza preko udruge koja iskljucuje sve druge sudionike u ENS-u
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hipotetske je prirode. S jedne strane, nijedan od Zeljeznickih prijevoznika koji sudjeluju
u ENS-u nema takva drustva kéeri. S druge strane, zeljeznicki prijevoznici nemaju
mogucnost osnovati drustva kéeri sa statusom zeljeznickih prijevoznika u drzavama
¢lanicama u kojima drugi zeljeznicki prijevoznici imaju poslovni nastan, barem dok se
ne provedu dva prijedloga direktive o dopuni regulatornog okvira Direktive 91/440.
Osim toga, ¢ak i ako bi takav okvir ve¢ postojao, s poslovnog bi stajalista bilo potpuno
nerealno pretpostaviti da bi, primjerice, DB osnovao Zzeljeznickog prijevoznika u
Nizozemskoj kako bi zajedno s EPS-om upravljao no¢nom zeljezni¢kom vezom izmedu
Ujedinjene Kraljevine 1 Amsterdama bez ukljucivanja NS-a. U svakom slucaju,
zakljuccei Komisije tim su vise sporni s obzirom na to da suradnja u okviru ENS-a nije
iskljuciva jer se ni¢ime u sporazumima ENS-a njegove sudionike ne sprjecava da se
ukljuce u udrugu koja konkurira ENS-u.

SNCF u tom pogledu dodaje da, suprotno onomu $to tvrdi Komisija, pojedinacni
zeljeznicki prijevoznik nema moguénost osnovati drustvo kéi u drugoj drzavi ¢lanici
kako bi s njime uspostavio udrugu jer u drzavama clanicama postoje zakonski monopoli
1 Vijece nije donijelo nikakvo zakonodavstvo o takvom pravu poslovnog nastana. Osim
toga, sudjelovanje vise zeljeznickih prijevoznika u sporazumima ENS-a nema nikakva
utjecaja jer oni posluju u razli¢itim mreZzama i stoga se ne natjeCu na drugim
zemljopisnim trziStima koja su uzeta u obzir. Naposljetku, SNCF naglaSava da
financijske rizike povezane s osnivanjem ENS-a ne moZze snositi jedan poduzetnik, kako
Komisija priznaje u tocki 63. svoje odluke.

Sli¢no tomu, argument Komisije da bi svaki zeljeznicki prijevoznik mogao preuzeti
ulogu ,,pruzatelja usluga prijevoza” zeljeznicom izvan svoje zemlje poslovnog nastana
na nac¢in da od predmetnih prijevoznika kupuje neophodne Zeljeznicke usluge temelji se
na nerealnom opisu trzista i nije spojiv sa sustavom uspostavljenim Direktivom 91/440.
Nije opravdano pretpostaviti da bi, primjerice, DB bio zainteresiran za stvaranje
posebne strukture i pregovore o pravima pristupa s britanskim upraviteljem zeljeznicke
infrastrukture, SNCF-om i NS-om, kako bi uspostavio no¢nu zeljezni¢ku vezu izmedu
Amsterdama 1 Londona. Osim toga, takvo bi ponaSanje bilo poslovno nemoguce jer
nijedna stranka sporazuma ENS-a nema dostatna financijska 1 komercijalna sredstva.

ObrazloZenje Komisije temelji se 1 na opisu trziSta koji nije spojiv sa sustavom
uspostavljenim Direktivom 91/440. Prave¢i umjetnu razliku izmedu Zeljeznickih
prijevoznika i nove hipotetske kategorije sudionika na trZiStu pod nazivom ,,pruzatelji
usluga prijevoza”, Komisija stvara prava pristupa 1 provoza koja nisu predvidena
direktivom. Osim toga, Komisija na temelju svoje analize zakljucuje da se osnivanjem
medunarodne udruge samim po sebi ogranicava trziSno natjecanje samo zato $to bi
njezini sudionici mogli osnovati i drugu udrugu. Takvo obrazlozenje tim je vise
neprihvatljivo jer se sudjeluju¢im zeljeznickim prijevoznicima onemogucuje da utvrde
kako bi usluge ENS-a trebale biti strukturirane nakon isteka odobrenog izuzeca, ¢ime
se obeshrabruju druge inicijative Zeljeznickih prijevoznika u Zajednici za nove usluge
medunarodnog prijevoza.

Kao drugo, kada je rije¢ o navodnim ograni¢enjima pristupa tre¢im stranama (tocke
od 46. do 48. pobijane odluke), tuzitelji tvrde da je analiza Komisije pravno i ¢injeni¢no
pogres$na. Prvo, moguénost isklju¢ivanja tre¢ih strana trebalo bi ocijeniti u odnosu na
mjerodavna intermodalna trziSta na kojima ¢e poslovati zajednicki pothvat i za koja u
skladu s tockama 26. 1 27. odluke postoje druge, medusobno zamjenjive vrste prijevoza.
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Medutim, predmetna se analiza temelji na drugoj definiciji trziSta, odnosno trZiSta
neophodnih Zeljeznickih usluga koja se razlikuje od definicije izri¢ito utvrdene u odluci.

Drugo, ocjena Komisije temelji se na pogresnoj pretpostavci da bi ENS trebalo smatrati
,pruzateljem usluga prijevoza” kojemu mati¢na drustva pruzaju zeljeznicke usluge.
Medutim, ENS nije pruzatelj usluga prijevoza, ve¢ medunarodna udruga Zeljeznickih
prijevoznika u smislu Direktive 91/440, koja je osnovana kako bi se mati¢cnim drustvima
omogucilo da u skladu s c¢lankom 10. stavkom 1. direktive pruzaju usluge
medunarodnog prijevoza putnika. Cinjenica da su se mati¢na drustva odlu¢ila za udrugu
u obliku drustva u tom pogledu nije relevantna u odnosu na pravnu kvalifikaciju ENS-
a. Stoga, suprotno onomu $to tvrdu Komisija, budu¢i da mati¢na druStva sama pruzaju
usluge prijevoza putnicima preko predmetne udruge, ne mogu postojati uzlazno trziste
za pruzanje zeljeznickih usluga pruzateljima usluga i odvojeno trzite na kojemu posluje
ENS, kako je navedeno u odluci. U svakom slucaju, zakljucci Komisije temelje se na
pogresnoj pretpostavci da svaki ,,pruzatelj usluga prijevoza” bilo koje vrste (primjerice,
hotelski lanac) ima pravo zahtijevati osiguravanje lokomotive.

Trecée, argument Komisije temelji se na pogresnoj pretpostavei da je EPS drustvo kéi u
potpunom vlasni$tvu BR-a 1/ili britanskog upravitelja infrastrukture Railtracka te da ima
vladajuci polozaj u Ujedinjenoj Kraljevini, pri ¢emu je zapravo BR prenio EPS na vladu
Ujedinjene Kraljevine (vidjeti to¢ku 11. ove presude) te je polozaj tog drustva daleko
od vladajuéeg na bilo kojem trzistu. EPS je osim toga u dopisu od 30. lipnja 1994.
(Prilog 9. njegovoj tuzbi) Komisiju podsjetio da on nije vlasnik ni upravitel]
infrastrukture te da u mrezi Ujedinjene Kraljevine ima pristup samo rezerviranim
trasama vlaka koje su mu potrebne, a koje ¢ine samo mali dio trasa vlaka na predmetnim
linjjama. Isto tako, EPS zaposljava malobrojno zeljeznicko osoblje i ima mali broj
lokomotiva. 1z navedenog proizlazi da EPS nema vladaju¢i polozaj u pogledu pristupa
infrastrukturi britanske mreze.

Cetvrto, Komisija nije objasnila zaito je navodna gospodarska snaga sudjelujuéih
zeljeznickih prijevoznika kao takva prepreka pristupu tre¢ih strana trziStu. Argument
koji se temelji na postojanju stvarnog ili potencijalnog trZiSnog natjecanja i na Steti koja
je navodnim povlastenim odnosima izmedu Zeljeznickih prijevoznika i ENS-a nanesena
trzisnom natjecanju na silaznim trzi§tima jest nagadanje. Cak i kada bi Zeljezni¢ki
prijevoznici jedini posjedovali lokomotive 1 kada bi svaki od njih odbio osigurati
lokomotive novom pruZatelju usluga, u¢inak na pravilno definirana mjerodavna trZista
bio bi minimalan. S druge strane, u skladu s Direktivom 91/440, sudjelujuci Zeljeznicki
prijevoznici u svakom su slu¢aju kao upravitelji infrastrukture obvezni pruzati odredene
usluge tre¢im stranama. Stovise, nabava lokomotiva (osobito rabljenih) najmom,
leasingom ili na neki drugi nacin nije veliko ulaganje za tree strane i ne postoje
¢injenicni elementi na temelju kojih Komisija moze tvrditi da lokomotive posjeduju
samo predmetni zeljeznicki prijevoznici ili da bi novi sudionik na trzi§tu imao poteSkoca
pri njihovoj nabavi. Osim toga, umjesto narucivanja novih ili specijaliziranih
lokomotiva, postojece se lokomotive mogu prilagoditi za prometovanje kroz Eurotunel.
U svakom slucaju, sama ¢injenica da su za osnivanje zajednickog pothvata potrebna
odredena velika kapitalna ulaganja ne moze se smatrati preprekom ulasku na trziste.
Kada je rije¢ o upuéivanju Komisije u njezinim podnescima na ucinke iskljucenja
proiziSle iz sporazuma o uporabi Eurotunela, tuzitelji odgovaraju da je za taj sporazum
odlukom Komisije odobreno izuzece na temelju clanka 85. stavka 3. Ugovora i
naglaSavaju da su trase koje ¢e upotrebljavati ENS dio trasa koje su Sporazumom s
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drustvom Eurotunnel rezervirane za SNCF 1 BR, tako da se broj trasa rezerviranih za
trece strane nece smanjiti.

Trece, kada je rije¢ o ograni¢avaju¢em ucinku zbog postojanja mreze zajednickih
pothvata, tuzitelji istiCu da drugi zajednicki pothvati posluju na trziStima proizvoda ili
usluga, odnosno na trzistu kombiniranog prijevoza robe i trzistu zeljeznickog prijevoza
vozila, koja se razlikuju od trziSta na kojima ¢e poslovati ENS te da ne obavljaju
konkurentske kao ni dopunske djelatnosti. Odluka ne sadrzava nikakvu analizu iz koje
je vidljivo kako bi navodno postojanje mreze zajednickih pothvata za zeljeznicki
prijevoz moglo utjecati na trziSno natjecanje na trzistu prijevoza putnika te se osim toga
protivi nacelima koje je Komisija navela u svojoj obavijesti iz 1993.

Naposljetku, ENS 1 EPS u pogledu ukupne ocjene ucinaka sporazuma ENS-a tvrde da
se, prema ustaljenoj sudskoj praksi Suda (presude Suda od 30. lipnja 1966., LTM,
56/65, Zb., str. 337., od 13. srpnja 1966., Consten i Grundig/Komisija, 56/64 1 58/64,
Zb., str.429., gore navedena presuda Metro/Komisija, presude od 8. lipnja 1982.,
Nungesser 1 Eisele/Komisija, 258/78, Zb., str. 2015., od 28. sijec¢nja 1986., Pronuptia,
161/84, Zb., str. 353., i od 28. veljace 1991., Delimitis, C-234/89, Zb., str. 1-935.)
povoljni udinci sporazuma na trziSno natjecanje moraju uravnoteziti s njegovim
protutrzisnim ucincima. Ako povoljni udinci na trziSno natjecanje prevladavaju u
odnosu na protutrzi$ne ucinke i ako su potonji nuzni za provedbu sporazuma, ne moze
se smatrati da je njegov cilj ili u¢inak sprijeciti, ograniciti ili narusiti trziSno natjecanje
na zajednickom trzi$tu u smislu ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora.

Tuzitelji tvrde da predmetni sporazumi uvelike doprinose poticanju trziSnog natjecanja
na dvama mjerodavnim trziStima usluga kako su definirana u toc¢kama 26. 1 27. odluke.
Osobito na trzistu prijevoza poslovnih putnika prema odrediStima koja opsluzuje ENS
prevladava mali broj zra¢nih prijevoznika, koji su 1991. imali trzi$ni udio od 74 % na
tom trziStu prema IstraZivanju o medunarodnim tokovima putnika (International
Passenger Survey) koje je proveo Ured za popise stanovni$tva i istrazivanja (Office of
Population Censuses and Surveys). Osim toga, ENS je u svojoj prijavi dokazao da bi na
tom trZiStu mogao ostvariti trziSni udio od 7 %, pri ¢emu bi zra¢ni prijevoznici imali
trzi$ni udio od 78 %, 1 da bi se njegovim osnivanjem stoga u odredenoj mjeri ublazila
prevlast zraénog prijevoza na trziStu. Osim toga, Komisija je priznala da je situacija ista
1 na trzista turistickih putovanja. Naposljetku, povoljni u¢inci predmetnih sporazuma na
trZiSno natjecanje trebali bi prevladati u odnosu na sve hipotetske protutrzZiSne ucinke.

Komisija smatra da ¢injenica da su sudionici ENS-a preuzeli znatne poslovne rizike i
imali visoke troSkove ne zna¢i da znatno trziSno natjecanje medu predmetnim
zeljeznickim prijevoznicima na mjerodavnom trzitu nije vjerojatno. Prema misljenju
Komisije, Zeljezni€ki prijevoznik s poslovnim nastanom u jednoj drZavi €lanici ima
pravo osnovati medunarodnu udrugu s drugim zeljeznic¢kim prijevoznikom s poslovnim
nastanom u drugoj drZavi €lanici 1 od druStva Eurotunnel, upravitelja infrastrukture,
dobiti trase vlaka potrebne za prolazak kroz Eurotunel te na taj nacin pruzati usluge
medunarodnog prijevoza (odluke, tocka 42.). Osim toga, svaki zeljeznicki prijevoznik
koji je stranka sporazuma ENS-a ima pravo sam preuzeti ulogu ,,pruZatelja usluga
prijevoza” 1 osnovati druStvo kéi koje kupnjom neophodnih usluga od predmetnih
zeljeznickih prijevoznika moze isto tako pruzati usluge medunarodnog prijevoza
(odluka, tocke 43. 144.). Tuzitelji su znatno ogranicili mogucnosti trziSnog natjecanja
na mjerodavnom trziStu (odluka, toc¢ka 45.) time Sto su pruzanje i stavljanje na trziste
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tih usluga povjerili svojem zajedni¢Ckom pothvatu ENS-u. Naposljetku, iz odluke
njemackog zeljezniCkog prijevoznika DB-a o osnivanju zajednic¢kog pothvata sa
Svicarskim 1 austrijskim Zeljeznicama u svrhu pruzanja usluga no¢nog Zeljeznickog
prijevoza izmedu njemackih, $vicarskih i austrijskih gradova proizlazi da moguénost
zeljeznickog prijevoznika, koji je stranka sporazuma ENS-a, da osnuje drustvo kéi u

zeljeznickog prijevoza nije ni nerealna ni iluzorna.

Kada je rije€ o Cinjenici da je svaki od tuzitelja obvezan partner u upravljanju linijama
koje opsluzuje ENS, Komisija odgovara da ENS nije Zeljeznicki prijevoznik u smislu
Direktive 91/440, ve¢ ,,pruzatelj usluga prijevoza” koji neophodne zeljeznicke usluge
nabavlja od Zeljeznickih prijevoznika. Osim toga, ¢injenica da je ENS trebao upravljati
linijjom Bruxelles — Glasgow/Plymouth, iako SNCB nije stranka sporazuma, pokazuje
da sudjelovanje svih Cetiriju zeljezni¢kih prijevoznika s poslovnim nastanom u
predmetnim drzavama ¢lanicama nije conditio sine qua non za pruzanje usluga o kojima
je rijec.

Kada je rije¢ o argumentu tuzitelja da predmetni Zeljeznicki prijevoznici ne bi mogli
uspostaviti drustva kéeri sa statusom zeljeznickih prijevoznika u razli¢itim drzavama
¢lanicama i na taj nacin osnovati druge medunarodne udruge koje bi konkurirale ENS-
u, Komisija tvrdi da ne postoji pravna prepreka koja Zeljeznickim prijevoznicima
onemogucéava uspostavu poslovnog nastana u drugim drzavama ¢lanicama. Nacelo
slobode poslovnog nastana iz ¢lanka 52. Ugovora postalo je potpuno primjenjivo nakon
zavrSetka prijelaznog razdoblja, zbog ¢ega Cinjenica da pri donoSenju pobijane odluke
Vijece jo$ nije bilo donijelo prijedlog direktive o izdavanju dozvola Zeljeznickim
prijevoznicima nije relevantna jer je cilj takve direktive samo olakSati ostvarivanje prava
poslovnog nastana, a ne dodijeliti takvo pravo (presuda Suda od 21. lipnja 1974.,
Reyners, 2/74, Zb., str. 631.).

Kada je rije¢ o argumentu tuZitelja da pravni okvir uspostavljen Direktivom 91/440
zeljeznickim prijevoznicima ne omogucuje osnivanje drustva kéeri u svojstvu pruzatelja
usluga prijevoza, Komisija naglasava da iako je tocno da se Direktiva 91/440
primjenjuje samo na zeljeznicke prijevoznike €ija je glavna djelatnost pruZanje usluga
zeljeznickog prijevoza robe 1/ili putnika, pri ¢emu je taj prijevoznik obvezan osigurati
vucu (Clanak 3.), pruzatelji usluga prijevoza koji nemaju status Zeljeznickih
prijevoznika u smislu ¢lanka 3. te direktive i stoga nemaju prvo pristupa Zeljeznickoj
infrastrukturi ipak mogu nuditi usluge 1/ili Zeljeznicki prijevoz robe nabavom usluga
vuce i stjecanjem prava pristupa Zeljeznic¢koj infrastrukturi od zeljeznickih prijevoznika.
To je upravo nacin na koji ACI posluje u podrucju kombiniranog prijevoza i ENS u
podrudju prijevoza putnika.

Komisija u tom pogledu istice da je to stajaliSte vec¢ iznijela u dopisima upucenima
podnositeljima prijave 29. listopada 1993. (odgovor na tuzbu, Prilog4.) i
28. veljace 1994. te dodaje da je predsjednik ENS-a, nakon savjetovanja sa zeljeznickim
prijevoznicima koji su stranke ENS-a, u dopisu od 13. travnja 1994. upu¢enom Komisiji
(odgovor na tuzbu, Prilog 6.) potvrdio njihov sporazum o pruZanju usluga no¢nog
prijevoza konkurentima ENS-a na istim linijama.

Kada je rije¢ o Cinjenici da sporazumi ENS-a na sadrzavaju klauzulu o iskljucivosti i
stoga se njima predmetnim ZeljezniCkim prijevoznicima ne zabranjuje osnivanje
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razli¢itih medunarodnih udruga koje mogu konkurirati ENS-u, Komisija naglasSava da
je takva moguénost iznimno malo vjerojatna jer su predmetni Zeljeznicki prijevoznici u
upravnom postupku ustrajali na potrebi objedinjavanja svojih iskustava 1 financijskih
resursa kako bi osigurali poslovni uspjeh ENS-a.

Komisija nadalje osporava prigovor da nije pravilno ocijenila ogranicavajuce ucinke
sporazuma ENS-a na trece strane i u tom pogledu upucuje na tocke 46. 1 48. pobijane
odluke. Smatra da iako se osnivanjem ENS-a ne stvaraju ogranicenja pristupa tre¢ih
strana drugim vrstama prijevoza koje su medusobno zamjenjive s uslugama koje nudi
ENS, Zeljeznickim prijevoznicima i pruzateljima usluga prijevoza ipak bi se mogao
onemoguciti pristup segmentu zeljeznickog prijevoza na mjerodavnom trzistu jer je
ENS sastavljen od snaznih zeljeznickih prijevoznika koji kontroliraju uporabu
zeljezniCke infrastrukture i pruZanje usluga vuce. Prema misljenju Komisije, nije
neophodno da prepreke pristupu utjecu na svaki trzi$ni segment kada je, kao u ovom
sluc¢aju, rije¢ o sloZenom trziStu. Dodaje da Cinjenica da je Sporazum s drustvom
Eurotunnel koji su sklopili BR, SNCF i Eurotunnel predmet odluke o izuze¢u na temelju
¢lanka 85. stavka 3. Ugovora ne utjece na relevantnost ocjene gospodarskog poloZaja
EPS-a i SNCF-a, koji imaju 75 % trasa rezerviranih za medunarodne Zeljeznicke usluge
u Eurotunelu.

Kada je rije¢ o ogranicenjima trZiSnog natjecanja proizislima iz pruzanja neophodnih
zeljezni¢kih usluga ENS-u, Komisija priznaje da, kada je rije¢ o trasama vlaka,
medunarodne udruge imaju pravo na temelju direktive dobiti pristup infrastrukturi
izravno od upravitelja infrastrukture. Medutim, to ne vrijedi za pruzatelje usluga
prijevoza u pogledu osiguravanja trasa vlaka ili vuce 1 kvalificiranog osoblja. Budu¢i da
vuéu mogu osigurati samo zeljeznicki prijevoznici te da ti prijevoznici posjeduju
lokomotive namijenjene vuci kroz Eurotunel i osoblje koje je specijalizirano za
upravljanje njima, opravdano je smatrati da bi gospodarski subjekti koji Zele dobiti
sli¢ne usluge bili u nepovoljnom polozaju ako ih pod nediskriminiraju¢im uvjetima ne
bi dobili od mati¢nih druStava ENS-a.

Kada je rije¢ o sudjelovanju mati¢nih drustava u mreZzi zajednickih pothvata, Komisija
tvrdi da se ta mreza odnosi na pruzanje usluga prijevoza robe i1 putnika te ukljucuje
poduzetnika Intercontainer, u kojemu sudjeluju svi podnositelji prijave, poduzetnika
ACI, kojega su osnovali BR, SNCF 1 Intercontainer, te naposljetku poduzetnika
Autocare Europe. Argument da zajednicki pothvati u podrucju kombiniranog prijevoza
robe 1 zeljeznickog prijevoza motornih vozila ne utjecu na usluge no¢nog prijevoza
putnika kao Sto su one koje pruza ENS nije osnovan jer je u skladu s obavijes¢u iz 1993.
trziSno natjecanje najjace ograni¢eno ako poduzetnici koji se natjecu u istom sektoru s
oligopolnom strukturom osnuju veliki broj zajednickih pothvata za komplementarne ili
razlicite proizvode ili usluge.

Naposljetku, Komisija osporava argument da se predmetima koje su naveli tuZzitelji
dokazuje da je obvezna primjenjivati ,,pravilo razumne primjene” (,,rule of reason”) te
ocijeniti pozitivne i negativne ucinke predmetnog sporazuma na trziSno natjecanje.
Takav se pristup zahtijeva u okviru c¢lanka 85. stavka 3. Ugovora, a ne za ocjenu
ogranicenja trziSnog natjecanja u okviru ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora.

Ujedinjena Kraljevina, intervenijent, na pocetku tvrdi da Komisija u okviru primjene
¢lanka 85. stavka 1. Ugovora na sporazume ENS-a nije uzela u obzir gospodarski
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kontekst, a osobito trziSno natjecanje koje bi postojalo u nedostatku tih sporazuma.
Sporazumima ENS-a ne ograniCava se trziSno natjecanje jer su namijenjeni olakSavanju
1 omogucavanju uvodenja usluge koja trenuta¢no ne postoji i koju nijedna od stranaka
ne bi mogla razumno sama uvesti.

Razlic¢iti dijelovi obrazlozenja odluke osim toga potvrduju pogodovanje sporazuma
ENS-a trziSnom natjecanju, novinu ponudene usluge, znatne ukljucene financijske
rizike, financijsku i tehnicku opravdanost suradnje, odnosno objedinjavanja znanja i
iskustva 1 potrebu da se priceka nekoliko godina kako bi se ostvario povrat ulaganja
(tocke 59., 61., 63., 64. 1 od 74. do 77. odluke). Stoga je vazno da su ta utvrdenja
sadrzana samo u dijelu odluke koji se odnosi na pitanje izuzec¢a sporazuma ENS-a, ali
ne i u dijelu koji se odnosi na primjenu ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora.

Osim toga, u pobijanoj odluci nije dostatno objasnjeno kako mati¢na drustva ENS-a jesu
ili mogu biti stvarni konkurenti na mjerodavnom trzistu. Pobijana odluka ne sadrzava
nikakvo objasnjenje o vjerojatnosti takvog trziSnog natjecanja, §to pokazuje da Komisija
nije provela potrebnu analizu gospodarskog konteksta ili da nije postovala ¢lanak 190.
Ugovora.

Komisija u odgovoru Ujedinjenoj Kraljevini tvrdi da iako u analizi sporazuma treba
uzeti u obzir njegov gospodarski kontekst, to ne znaci da bi trebalo upotrijebiti pravilo
razumne primjene, pojam koji je Sud do sada odbijao prihvatiti. Taj se zakljucak ne
moze pobiti presudom Suda od 15. prosinca 1994., DLG (C-250/92, Zb., str. [-5641.),
koja se odnosi samo na valjanost dodatnih ogranienja u posebnom okviru zadruga i
stoga se ne moze smatrati izrazom opéeg nacela. Posljedi¢no, prema misljenju Komisije,
potrebno je uravnoteZiti prednosti i nedostatke sporazuma za trziSno natjecanje u odnosu
na odobrenje izuzeca na temelju ¢lanka 85. stavka 3. Ugovora, a ne u odnosu na ocjenu
ogranicenja trziSnog natjecanja u smislu clanka 85. stavka 1. Ugovora, koja su, suprotno
onomu S$to tvrdi Ujedinjena Kraljevina, u ovom slucaju Siroko obrazloZena u odluci.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Prvostupanjski sud napominje da u skladu s pobijanom odlukom sporazumi ENS-a
proizvode ograniavajuce ucinke na stvarno i potencijalno trzi$Sno natjecanje, kao prvo,
medu mati¢nim drustvima, kao drugo, izmedu mati¢nih drustava i ENS-a, kao trece, u
odnosu na trece strane 1, kao Cetvrto, ta su ograni¢enja ojacana zbog postojanja mreze
zajednickih pothvata koje su osnovala mati¢na druStva.

Prije ispitivanja argumenata stranaka o osnovanosti analize Komisije u pogledu
ogranicenja trziSnog natjecanja Prvostupanjski sud na pocetku podsjeca da bi pri ocjeni
sporazuma na temelju ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora trebalo uzeti u obzir konkretan
okvir u kojem taj sporazum proizvodi u€inke, a osobito ekonomski i pravni kontekst u
kojem djeluju doti¢ni poduzetnici, prirodu usluga obuhvacenih tim sporazumom, kao i
stvarne uvjete funkcioniranja i strukture predmetnog trziSta (gore navedene presude
Suda Delimitis, DLG, t. 31., presuda Suda od 12. prosinca 1995., Oude Luttikhuis i dr.,
C-399/93, Zb., str. [-4515., t. 10., presuda Prvostupanjskog suda od 14. svibnja 1997.,
VGB i dr./Komisija, T-77/94, Zb., str. [1-759., t. 140.), osim ako je rije¢ o sporazumu
koji sadrzava o€ita ogranicenja trziSnog natjecanja kao Sto su odredivanje cijena, podjela
trziSta ili kontrola prodaje (presuda Prvostupanjskog suda od 6. travnja 1995.,
Trétilunion/Komisija, T-148/89, Zb., str. [I-1063., t. 109.). U potonjem slucaju takva se
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ogranic¢enja mogu usporediti s njihovim navodnim povoljnim ucincima na trziSno
natjecanje samo u okviru ¢lanka 85. stavka 3. Ugovora kako bi se odobrilo izuze¢e od
zabrane iz ¢lanka 85. stavka 1.

Osim toga, valja naglasiti da se ispitivanje uvjeta trziSnog natjecanja ne temelji samo na
postojeéem trziSnom natjecanju medu poduzetnicima koji su ve¢ prisutni na
mjerodavnom trzistu, ve¢ i na potencijalnom trziSnom natjecanju kako bi se, s obzirom
na strukturu trzista te gospodarski i pravni kontekst u kojemu ono funkcionira, utvrdilo
postoje li stvarne i konkretne mogucénosti za trziSno natjecanje medu predmetnim
poduzetnicima ili za ulazak novog konkurenta na mjerodavno trziste i njegovo trzisno
natjecanje s ve¢ postoje¢im poduzetnicima (gore navedena presuda Delimitis, t. 21.). U
tom pogledu valja dodati da u skladu s obavijeséu Komisije iz 1993. o ocjeni zadruznih
zajednickih pothvata na temelju c¢lanka 85. Ugovora ,,[p]retpostavka potencijalnih
okolnosti trziSnog natjecanja podrazumijeva da svako mati¢no drustvo moze samo
ispuniti zadace dodijeljene [zajednickom pothvatu] i da se osnivanjem [zajednickog
pothvata] ne odri¢e svojih sposobnosti da to ucini. Pri ispitivanju konkretnog slucaja
valja usvojiti gospodarski realan pristup” [nesluzbeni prijevod] (tocka 18. obavijesti).

S obzirom na te okolnosti, posljedi¢no valja ispitati osnovanost Komisijine ocjene
ogranic¢avajucih ucinaka sporazuma ENS-a.

— Ogranicenja trziSnog natjecanja medu mati¢nim drustvima

Prvostupanjski sud navodi da, kako proizlazi iz spisa predmeta, prije donoSenja
Direktive 91/440 zeljeznicki prijevoznici u drzavama ¢lanicama nisu bili u stvarnom ili
potencijalnom medusobnom trZiSnom natjecanju jer je vecina drzava ¢lanica predvidjela
postojanje iskljucivih prava kojima se de jure ili de facto onemogucuju pruzanje usluga
medunarodnog prijevoza putnika i pristup infrastrukturi (nacionalna mreza). Kako su
stranke naglasile, prije donoSenja te direktive takve su se usluge u Zajednici pruzale
samo na temelju tradicionalnih sporazuma o suradnji medu Zeljezni¢kim prijevoznicima
koji su poslovali u razliitim predmetnim mreZama. Medutim, nakon donoSenja
Direktive 91/440 promijenili su se uvjeti trZziSnog natjecanja na trziStu Zeljeznickog
prijevoza te su zeljeznicki prijevoznici koji su poslovali u nacionalnim mrezama postali
u odredenoj mjeri potencijalni konkurenti u podru¢ju medunarodnog prijevoza putnika,
pod wuvjetom da su osnovali ,medunarodne udruge” s drugim zeljezniCkim
prijevoznicima s poslovnim nastanom u razli¢itim drzavama ¢lanicama u svrhu pruZanja
usluga medunarodnog prijevoza medu tim drzavama clanicama (¢lanci 3. 1 10.
direktive).

Prvostupanjski sud napominje da iz argumenata Komisije proizlazi da mogucénost
pruzanja usluga medunarodnog prijevoza preko medunarodnih udruga imaju ne samo
postojeci ve¢ 1 novi zeljeznicki prijevoznici, medu ostalim i1 drustva kceri postojecih
zeljeznickih prijevoznika, i da je Komisija na temelju te pretpostavke smatrala da se
sporazumima ENS-a ograni¢ava trziSno natjecanje medu maticnim druStvima jer bi (a)
svaka stranka sporazuma ENS-a mogla osnovati udrugu s poduzetnikom koji ima
poslovni nastan u Ujedinjenoj Kraljevini ili s vlastitim britanskim druStvom kéeri i1 na
taj nacin konkurirati ENS-u, (b) svaka stranka sporazuma ENS-a mogla bi osnovati
drustvo kéer koje je specijalizirano kao ,,pruzatelj usluga prijevoza” i od poduzetnika
koji su stranke sporazuma ENS-a kupovati iste neophodne zeljeznicke usluge koje
potonji prodaju ENS-u, te (¢) svaki zeljeznicki prijevoznik mogao bi sam preuzeti ulogu
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pruzatelja usluga prijevoza i pruzati usluge medunarodnih no¢nih vlakova na nacin da
od predmetnih Zeljeznickih prijevoznika kupuje neophodne Zeljeznicke usluge.

Kada je rije¢ o moguénosti svake stranke sporazuma ENS-a da osnuje udrugu s
poduzetnikom koji ima poslovni nastan u Ujedinjenoj Kraljevini ili s vlastitim
britanskim dru$tvom kéeri i na taj nacin konkurira ENS-u, na pocetku valja napomenuti
da budu¢i da u skladu s ¢lankom 10. Direktive 91/440 medunarodnu liniju moze
opsluzivati samo medunarodna udruga koju su osnovali Zeljezni¢ki prijevoznici s
poslovnim nastanom u svakoj od predmetnih zemalja, jedini ,,obvezni partneri” za
osnivanje takve medunarodne udruge na svakoj liniji nuzno su zeljeznicki prijevoznici
s poslovnim nastanom u svakoj predmetnoj drzavi ¢lanici. Kako su, primjerice, tuzitelji
istaknuli u pogledu linijje London — Amsterdam, u vrijeme nastanka ¢injenica jedini
obvezni partneri bili su NS 1 EPS, tako da sudjelovanje SNCF-a i DB-a u toj udruzi nije
moglo ni na koji na¢in utjecati na postojece trziSno natjecanje jer u kontekstu utvrdenom
Direktivom 91/440 nijedan od tih dvaju Zzeljeznickih prijevoznika nije mogao
konkurirati EPS-u i NS-u na navedenoj liniji. Isto vrijedi i za svaku od tri druge linije
koje ¢e ENS stvarno opsluzivati (vidjeti tocku 9. ove presude). 1z navedenog proizlazi
da ¢injenica da Cetirima predmetnim linijama zajednicki upravljaju EPS, DB, SNCF i
NS ne moZe imati uc¢inak znatnog ogranicavanja postojeceg trziSnog natjecanja medu
mati¢nim druStvima.

Sto se ti¢e ogranitenja potencijalnog trzi$nog natjecanja proizislih iz ¢injenice da bi
svako mati¢no druStvo moglo uspostaviti drustva kéeri u drzavama clanicama drugih
mati¢nih drustava i zajedno s vlastitim drustvima kcerima ili s drugim Zzeljeznickim
prijevoznicima koji imaju poslovni nastan u drugim predmetnim drzavama ¢lanicama
osnovati medunarodne udruge koje bi izravno konkurirale ENS-u, Prvostupanjski sud
smatra da je u ovom slucaju rije¢ o pretpostavci koja nije potkrijepljena nikakvim
dokazima ili analizom struktura mjerodavnog trzista na temelju koje se moze zakljuciti
da se radi o stvarnoj i konkretnoj moguénosti. U pobijanoj odluci i spisu nema nikakvih
naznaka o postojanju Zeljeznickih prijevoznika koji u drugim drZzavama ¢lanicama imaju
drustva kéeri koja sama imaju status zeljeznickog prijevoznika, ¢ime bi se dokazalo
stvarno ostvarivanje slobode poslovnog nastana na Zeljeznickom trZi$tu Zajednice.

U tom pogledu valja naglasiti da je Prvostupanjski sud u okviru mjera upravljanja
postupkom koje je nalozio pozvao Komisiju da navede ima li bilo koji zeljeznicki
prijevoznik s poslovnim nastanom u drZzavama c¢lanicama druStva kéeri sa statusom
zeljeznickog prijevoznika u smislu Direktive 91/440 u drugim drZzavama ¢lanicama i da,
ako je odgovor potvrdan, tocno navede ZeljezniCke prijevoznike koji su osnovani nakon
stupanja na snagu Direktive 91/440. Komisija je u svojem odgovoru priznala da nema
saznanja o drugim drustvima kéerima koja su prije ili nakon donosenja Direktive 91/440
osnovala mati¢na drustva ENS-a, ali je ponovila svoje stajalisSte da je ¢lankom 52.
Ugovora pravo poslovnog nastana izravno dodijeljeno svim zainteresiranim
zeljezni¢kim prijevoznicima.

Prvostupanjski sud smatra da Komisija u okviru tog argumenta, prema kojemu teoretski
ne postoji nikakva pravna prepreka tomu da Zeljeznicki prijevoznici uspostave poslovni
nastan u drzavi €lanici koja nije drzava njihova sjedista, nije uzela u obzir gospodarski
kontekst i obiljezja mjerodavnog trzista kako proizlaze iz spisa i stoga on sam po sebi
nije dovoljan za dokazivanje postojanja ograni¢enja potencijalnog trziSnog natjecanja
medu mati¢nim drusStvima te izmedu njih i ENS-a.



145

146

147

148

Kako su tuzitelji detaljno objasnili u svojim podnescima, s obzirom na novinu i posebna
obiljezja predmetnih usluga noénog zeljeznickog prijevoza, bilo bi nerealno kada bi
mati¢na drustva osnovala druga drustva kéeri sa statusom zeljeznickog prijevoznika u
razli¢itim drzavama ¢lanicama isklju¢ivo u svrhu osnivanja novog zajednic¢kog pothvata
koji bi konkurirao ENS-u. Iznimno visoki troSkovi ulaganja potrebni za takve usluge
kroz Eurotunel i nepostojanje ekonomije razmjera pri upravljanju pojedina¢nom linijom
u odnosu na Cetiri linije kojima ¢e zajednicki upravljati ENS pokazuju da potencijalno
trziSno natjecanje medu mati¢nim druStvima te izmedu njih i ENS-a nije ba$ realno.
Osim toga, kako proizlazi iz spisa, nakon objave obavijesti Komisije u Sluzbenom listu
Europskih zajednica kojom se zainteresirane strane poziva da dostave svoja ocitovanja
o sporazumima ENS-a, kako su sazeti u toj obavijesti, nijedna treca strana nije poduzela
korake u upravnom postupku kako bi dostavila ocitovanja kao potencijalni konkurent
na kojega moze utjecati ili na kojega se odnosi provedba sporazuma ENS-a (vidjeti
tocku 17. ove presude). Naposljetku, u ovom se slucaju isto tako moze ozbiljno dovesti
u pitanje postojanje stvarnih ili potencijalnih konkurenata ENS-a s obzirom na ¢injenicu
da, kako je Komisija priznala u svojim odgovorima na pisana pitanja Prvostupanjskog
suda, nijedan Zeljeznicki prijevoznik Zajednice nije jo$ osnovao drustvo kéi u drugim
drzavama clanicama bilo prije ili nakon donosenja Direktive 91/440.

Na temelju prethodno navedenih razmatranja, Prvostupanjski sud smatra da ocjena
Komisije da se sporazumima ENS-a moZe znatno ograniciti stvarno i/ili potencijalno
trziSno natjecanje medu mati¢nim drustvima te izmedu njih i ENS-a sadrzava nedostatak
u obrazloZenju i/ili pogresku u ocjeni.

Kada je rije¢ o ogranienjima trziSnog natjecanja medu mati¢nim druStvima zbog
¢injenice da bi svaki zeljeznicki prijevoznik koji je stranka sporazuma ENS-a mogao
osnovati druStvo kéer specijalizirano kao pruZzatelj usluga prijevoza ili sam preuzeti
ulogu pruZzatelja usluga prijevoza 1 konkurirati ENS-u na nacin da od predmetnih
zeljeznickih prijevoznika kupuje iste neophodne Zeljeznicke usluge, Prvostupanjski sud
smatra da se i ta ocjena Komisije temelji na analizi trZiSta koja ne odgovara stvarnosti.
Komisija polazi od pretpostavke da na trziStu Zeljeznickog prijevoza putnika uz
zeljeznicke prijevoznike postoji joS jedna kategorija gospodarskih subjekata, pruzatelji
usluga prijevoza, koji pruzaju iste usluge kao Zeljeznicki prijevoznici, odnosno usluge
prijevoza putnika, na na¢in da od potonjih kupuju ili unajmljuju ,,neophodne zeljeznicke
usluge”, odnosno lokomotive, njihovo osoblje 1 pristup infrastrukturi. Stoga bi ENS,
koji je u skladu s odlukom pruZzatelj usluga prijevoza, mogao biti izloZen trZiSnom
natjecanju sa specijaliziranim druStvima kéerima koja su ZeljezniCki prijevoznici
osnovali kao pruzatelje usluga prijevoza ili sa samim Zeljeznickim prijevoznicima koji
u tom svojstvu izravno djeluju na trziStu te se stoga osnivanjem ENS-a ograniava
sloboda stranaka da na mjerodavnom trzi§tu posluju samostalno kao pruzatelji usluga
prijevoza.

Medutim, kako bi se ispitala ta ocjena Komisije, prvo je potrebno odgovoriti na pitanje
pruzaju li usluge medunarodnog prijevoza putnika, osim medunarodnih udruga kako je
predvideno Direktivom 91/440, 1 pruzatelji usluga prijevoza. To ¢e se pitanje, buduci da
su ga tuzitelji u biti postavili u okviru svojeg drugog tuzbenog razloga, ispitati u tom
kontekstu (vidjeti tocke od 161. do 189. ove presude).

— Ogranicenja trziSnog natjecanja u odnosu na trece strane
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Prvostupanjski sud navodi da je u pobijanoj odluci naglaseno da postoji rizik
onemogucavanja pristupa tre¢ih strana mjerodavnim trziStima zbog, s jedne strane,
postojanja povlastenih odnosa izmedu ENS-a 1 njegovih mati¢nih drustava, ¢ime se
tree strane stavlja u nepovoljan konkurentski polozaj pri nabavi neophodnih
zeljeznickih usluga koje pruzaju mati¢na drustva, i, s druge strane, sporazuma u uporabi
Eurotunela koji su sklopili BR, SNCF i Eurotunnel i kojim se BR-u i SNCF-u
omogucuje da zadrze znatan udio, odnosno 75 %, trasa koje su na raspolaganju za
medunarodne vlakove.

Kada je rijec, kao prvo, o povlastenim odnosima ENS-a s predmetnim Zeljeznickim
prijevoznicima, valja utvrditi da se analiza Komisije temelji na pretpostavci da je trziste
zeljeznickog prijevoza putnika podijeljeno na dva trziSta, uzlazno trziSte pruzanja
,heophodnih Zeljeznickih usluga” (trasa vlaka, specijaliziranih lokomotiva i njihova
osoblja) 1 silazno trziSte prijevoza putnika, na kojemu uz zeljeznicke prijevoznike
posluju 1 pruzatelji usluga prijevoza, kao Sto je ENS. U skladu s odlukom, mati¢na
drustva mogla bi odbiti pruzati neophodne zeljeznicke usluge tre¢im stranama koje
konkuriraju ENS-u na silaznom trzi§tu i na taj nacin zloupotrijebiti svoj vladajuci
polozaj na uzlaznom trzistu.

Medutim, ispitivanje tog aspekta ocjene Komisije ovisi i o pitanju postoje 1i uz
medunarodne udruge 1 pruzatelji usluga prijevoza koji posluju na mjerodavnim
trziStima, $to ¢e se ispitati u okviru drugog tuzbenog razloga, kao i pitanju mogu li se
usluge koje mati¢na drustva pruzaju ENS-u kvalificirati kao ,,bitne ili neophodne usluge
ili infrastruktura”, a koje je obuhvaceno tre¢im tuzbenim razlogom i stoga se mora
ispitati u tom okviru (vidjeti tocke od 190. do 221. ove presude).

Kao drugo, kada je rije¢ o ograni¢avaju¢im ucincima proizislima iz sporazuma o uporabi
Eurotunela, Prvostupanjski sud podsjeca da je odluka Komisije o izuze¢u tog sporazuma
od zabrane iz ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora (u daljnjem tekstu: odluka o Eurotunelu)
poniStena presudom Prvostupanjskog suda od 22. listopada 1996., SNCF i British
Railways/Komisija (T-79/95 i T-80/95, Zb., str. 1I-1491.), uz obrazlozenje da je
Komisija pocinila pogresku koja se ti¢e €injenica u svojem tumacenju odredaba tog
sporazuma kojima je uredena dodjela trasa vlaka u tunelu izmedu SNCF-a 1 BR-a, s
jedne strane, i druStva Eurotunnel, s druge strane.

Prvostupanjski je sud u okviru mjera za upravljanje postupkom koje je nalozio pozvao
stranke da se o€ituju o relevantnosti prethodno navedene presude Prvostupanjskog suda
za ovaj spor. Komisija je u odgovoru na to pitanje tvrdila da ta presuda nije relevantna
za ocjenu zakonitosti pobijane odluke iz ¢ije tocke 47. proizlazi da cak 1 kada BR 1
SNCF ne bi imali na raspolaganju sve dostupne trase za medunarodne vlakove, i dalje
bi raspolagali znatnim dijelom tih trasa. Medutim, tuZitelji su sa svoje strane naveli da
se presudom potvrduje da pristup Eurotunelu nije zatvoren i da je Komisija nepravilno
ocijenila ograniavajuce ucinke sporazuma o uporabi tunela u odnosu na trece strane.

Budu¢i da se, s jedne strane, Komisija pozvala upravo na ,sporazum s drustvom
Eurotunnel” kako bi u pobijanoj odluci dokazala da se navodnim povlastenim pristupom
SNCF-a i BR-a trasama vlaka u tunelu poduzetnici koji konkuriraju ENS-u stavljaju u
nepovoljan konkurentski polozaj i, s druge strane, da je Prvostupanjski sud ponistio
odluku o druStvu Eurotunnel jer je sadrzavala pogresku koja se tice Cinjenica u
tumacenju odredaba sporazuma o dodjeli trasa vlaka, Prvostupanjski sud smatra da
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Komisija ne moze iz te odluke izvesti nijedan valjani argument u pogledu ocjene
sporazuma ENS-a.

— JaCanje ograni¢avaju¢ih ucinaka na trziSno natjecanje zbog postojanja mreze
zajednickih pothvata

Naposljetku, kada je rijeC o navodnom jacanju ogranienja trziSnog natjecanja zbog
postojanja mreze zajednickih pothvata (to¢ke od 49. do 53. odluke), Prvostupanjski sud
na pocetku napominje da u skladu s obavijes¢u Komisije iz 1993. o ocjeni zadruznih
zajednickih pothvata treba posebno analizirati postojanje mreze zajednickih pothvata
koje su osnovala ista mati¢na drustva, jedno mati¢no drustvo s razli¢itim partnerima ili
viSe mati¢nih drustava usporedno (tocka 17. obavijesti). Mrezama zajednickih pothvata
osobito se moze ograniciti trziSno natjecanje ako konkurentska mati¢na drustva osnuju
visSe zajednickih pothvata za komplementarne proizvode koje sami namjeravaju
preradivati ili za nekomplementarne proizvode koje sami distribuiraju te na taj nacin
povecaju opseg i intenzitet ogranienja trziSnog natjecanja. Ta razmatranja vrijede i za
usluzni sektor (tocka 29. obavijesti).

Komisija je u pobijanoj odluci smatrala da je u ovom sluc¢aju tomu tako jer BR/EPS,
SNCF, DB i1 NS u razli¢itim stupnjevima sudjeluju u mrezi zajednickih pothvata za
pruzanje usluga prijevoza robe i putnika, medu ostalim i kroz Eurotunel. U tom je
pogledu uputila na zajednicki pothvat ACI koji su zajedno osnovali, medu ostalim, BR
1 SNCF 1 koji pruza usluge kombiniranog prijevoza robe (Odluka Komisije 94/594/EZ
od 27. srpnja 1994. o postupku na temelju ¢lanka 85. Ugovora o EZ-u i ¢lanka 53.
Sporazuma o EGP-u (IV/34.518 — ACI) [nesluzbeni prijevod] (SL L 224, str. 28., u
daljnjem tekstu: odluka o ACI-ju)), 1 Autocare Europe u kojemu sudjeluju BR i SNCB
1 koji osigurava zeljeznicki prijevoz motornih vozila. Komisija je, osim toga, u svojim
podnescima prvi put uputila na zajednickih pothvat Intercontainer, koji je osnovalo 29
zeljeznickih prijevoznika, medu ostalim BR 1 SNCF 1 koji isto tako posluje na trzistu
kombiniranog prijevoza robe.

Medutim, u pobijanoj odluci nije to¢no navedeno koji se od zajednickih pothvata koje
su osnovala mati¢na druStva odnose na usluge prijevoza putnika. Prvostupanjski je sud
u okviru mjera upravljanja postupkom pozvao Komisiju da to¢no navede u kojima od
zajednickih pothvata koji posluju na trZiStu prijevoza putnika sudjeluju mati¢na drustva
ENS-a u skladu s to¢ckom 51. pobijane odluke. Komisija je u svojem odgovoru izjavila
da nema saznanja o drugim zajednickim pothvatima mati¢nih drustava ENS-a za
prijevoz putnika. Medutim, napomenula je da ,,SNCF, SNCB i BR (i naknadno, nakon
privatizacije potonjeg, London & Continental Railways Ltd) zajedno sudjeluju u drustvu
Eurostar za prijevoz putnika izmedu Ujedinjene Kraljevine 1 kontinenta” [nesluzbeni
prijevod], ali nije navela da se tofka 51. zapravo implicitno odnosi na Eurostar.
Prvostupanjski sud stoga smatra da pobijana odluka nije obrazloZena u pogledu
navodnog postojanja mreZe zajednickih pothvata koje su mati¢na druStva osnovala za
prijevoz putnika.

Kada je rijec¢ o sudjelovanju mati¢nih drustava u zajedni¢kim pothvatima za kombinirani
prijevoz robe, iz toCke 29. obavijesti Komisije iz 1993. proizlazi da kada mati¢na
drustva osnivaju zajedniCke pothvate za ,,nekomplementarne” usluge, trziSno natjecanje
moze biti ograni¢eno ako te ,,nekomplementarne” usluge na trziSte stavljaju sama
mati¢na drustva.
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Prvostupanjski sud napominje da u pobijanoj odluci nije navedeno da su mati¢na drustva
sama stavljala na trziSte usluge koje pruzaju ACI, Intercontainer i Autocare.
Prvostupanjski je sud u okviru mjera upravljanja postupkom pozvao tuzitelje da tocno
navedu stavljaju 1i oni ili tre¢i poduzetnik na trziSte usluge prijevoza koje pruzaju
prethodno navedena tri poduzetnika. 1z njihovih odgovora proizlazi da nijedno mati¢no
drustvo ne stavlja na trziSte niti prodaje usluge koje pruza ACI, Intercontainer ili
Autocare. Cak i pod pretpostavkom da to &ine, Prvostupanjski sud navodi da u pobijanoj
odluci u svakom slucaju nisu objasnjeni razlozi zbog kojih bi se sudjelovanjem
odredenih ili svih mati¢nih druStava u mrezi zajednickih pothvata koji posluju na
razli¢itim trziStima od onih na kojima posluje ENS ogranicilo trzi§no natjecanjem medu
njima na razini osnivanja ENS-a. Iz navedenog proizlazi da ocjena Komisije da su
pojacani ucinci ogranicenja trziSnog natjecanja posljedica postojanja mreze zajednickih
pothvata nije dostatno obrazlozena.

Iz prethodno navedenog proizlazi da u pogledu ocjene ogranicenja trziSnog natjecanja
proizislih iz sporazuma ENS-a pobijana odluka nije obrazlozena ili nije dostatno
obrazloZena.

2. Drugi tuzbeni razlog, koji se temelji na povredi Uredbe br. 1017/68 i regulatornog
okvira uspostavijenog Direktivom 91/440

Argumenti stranaka

Tuzitelji tvrde da je Komisija odredivanjem uvjeta sadrzanog u ¢lanku 2. pobijane
odluke upotrijebila ovlasti koje su joj dodijeljene ¢lankom 5. Uredbe br. 1017/68 na
nacin koji nije spojiv s odredbama Direktive 91/440.

Komisija je proSirila podru¢je primjene direktive jer su u skladu s clankom 10.
stavkom 1. prava pristupa infrastrukturi dodijeljena samo medunarodnim udrugama
zeljeznickih prijevoznika kako su definirane u direktivi, a ne svakom pruZatelju usluga
prijevoza koji zeli upravljati vlakovima. Dodaju da je u izvrSavanju svojih ovlasti na
temelju Uredbe br. 1017/68 Komisija, osim toga, obvezna uzeti u obzir temeljne
odrednice zajednicke prometne politike kako ih je definiralo Vijece. Sudski nadzor
Komisijine ocjene sporazuma ENS-a na temelju ¢lanka 85. Ugovora stoga se mora
izvrSavati u okviru zakonodavstva Zajednice za sektor Zeljezni¢kog prijevoza, koje €ini
pravni okvir unutar kojega bi trebalo funkcionirati trziSno natjecanje u tom sektoru.

Konkretno, temeljni elementi zajednicke prometne politike Zajednice u Zeljezni¢kom
sektoru sada su sadrzani u Direktivi 91/440, kojom se prvi put uvodi odredeni stupanj
intramodalnog trziSnog natjecanja i1 nastoji ostvariti glavni cilj politike zeljeznickog
prometa, a to je povecanje u€inkovitosti 1 konkurentnosti Zeljeznickog prijevoza u
odnosu na druge vrste prijevoza. Medutim, u skladu s direktivom, prava pristupa i
provoza dodijeljena su samo poduzetnicima sa statusom Zeljeznickih prijevoznika i
medunarodnim udrugama takvih poduzetnika. Osim toga, direktiva se odnosi samo na
prava pristupa infrastrukturi te se njome ne dodjeljuju prava na pruzanje Zeljeznickih
usluga kao $to je osiguravanje vuce (lokomotiva i njihova osoblja). Ona, osim toga, ne
sadrzava nikakva pravila o razdvajanju upravljanja lokomotivama i osobljem vlaka od
upravljanja drugim Zeljezni€kim uslugama ni pravila o dodjeli 1 placanju usluga vuce,
Sto je u skladu s ciljem direktive, a to je da se zeljezni¢kim prijevoznicima omoguce



164

165

166

167

komercijalna organizacija i prilagodba potrebama trzista, medu ostalim razvojem novih
usluga.

Zbog prethodno navedenih razloga, razlika koju Komisija pravi izmedu Zeljeznickih
prijevoznika 1 pruzatelja usluga prijevoza umjetna je jer su zbog razloga sigurnosti i
odgovornosti za rizike prijevoza samo Zzeljeznicki prijevoznici ovlaSteni registrirati
vagone 1 prevoziti putnike Zeljeznickom infrastrukturom. Stoga javnosti usluge
prijevoza putnika ne moze ponuditi nitko osim ZeljezniCkih prijevoznika i
medunarodnih udruga koje oni osnuju. To ne iskljuCuje mogucénost da Zeljeznicki
prijevoznik stavi na raspolaganje cijeli vlak, primjerice, hotelskom lancu ili ¢ak iznajmi
vagone, ali ¢ak i u takvom slucaju zeljeznicki prijevoznik ostao bi pruzatelj usluga
prijevoza koji snosi sve rizike svojstvene uslugama prijevoza. U tom bi slu¢aju hotelski
lanac sa svoje strane javnosti prodavao samo sjedala ili lezajeve u vlaku. Prema
misljenju tuzitelja, glavna djelatnost Zzeljeznickih prijevoznika nije osiguravanje
osnovne usluge koja se sastoji od upravljanja lokomotivama u Zeljezni¢kim mreZama
na zahtjev pruzatelja usluga prijevoza kako bi se potonjima omogucilo spajanje vagona
na lokomotivu zeljeznickog prijevoznika i prometovanje na odredenoj liniji, veé
pruzanje integriranih usluga prijevoza putnika izravno javnosti.

Osim toga, prema misljenju tuzitelja, iako je ENS zajednicki pothvat koji su osnovala
Cetiri ZeljezniCka prijevoznika, on je zapravo medunarodna udruga Zzeljeznickih
prijevoznika u smislu ¢lanka 3. Direktive 91/440, a ne ,,pruzatelj usluga prijevoza”. Iz
¢lanka 5. stavka 3. Direktive 91/440 proizlazi da Zeljeznicki prijevoznici mogu osnovati
medunarodnu udrugu s ,,jednim ili vise” drugih zeljezni¢kih prijevoznika, pri ¢emu nije
propisan nikakav poseban pravni oblik takve udruge. Komisija isto tako ne moze iz
sporazuma o obavljanju prijevoza sklopljenih izmedu ENS-a i SNCB-a zakljuciti da je
ENS pruzatelj usluga prijevoza jer je prije konacnog odustajanja od linije Bruxelles —
Glasgow/Plymouth SNCB dobrovoljno odlucio pruzati ,,neophodne zeljeznicke usluge”
ENS-u, a ne na temelju bilo kakve obveze proiziSle iz Direktive 91/440 ili prava trziSnog
natjecanja Zajednice.

ENS stoga nije pruzatelj usluga prijevoza koji posluje na silaznom trzistu razli¢itom od
onoga na kojemu posluju njegova mati¢na drustva, ve¢, upravo zbog svojeg statusa
medunarodne udruge Zeljeznickih prijevoznika, instrument s pomocu kojega njegova
mati¢na druStva nude usluge Zeljeznickog prijevoza javnosti. Ta razlika izmedu
uzlaznog 1 silaznog trziSta u okviru cjelokupnog Zeljezni¢kog trzista, koju je Komisija
napravila kako bi dokazala da je ENS pruzatelj usluga prijevoza, tim je umjetnija jer se,
kada je rije¢ o prijevozu putnika, mnoge usluge prijevoza pruzaju s pomocu
LHintegriranih vlakova”, kod kojih je lokomotiva neodvojiva od ostatka vlaka, tako da s
Cisto tehnickog stajaliSta nije moguce razlikovati izmedu tih dvaju trzista.

Sli¢no tomu, zbog ¢injenice da mora nabavljati vu¢u od Zeljeznickih prijevoznika kako
bi mogao nuditi usluge, ENS ne gubi status medunarodne udruge u smislu ¢lanka 3.
direktive jer je dovoljno da je ENS pojavni oblik tih Zeljeznickih prijevoznika, koji po
definiciji mogu osigurati vucu. Takva udruga zadrzava prava pristupa Zeljeznickoj
infrastrukturi drzava €lanica u kojima mati¢na druStva imaju poslovni nastan. Medutim,
ako bi se prihvatilo stajaliste Komisije, time bi se svakom poduzetniku omogucilo da
nudi usluge medunarodnog prijevoza putnika ¢ak i ako nije pojavni oblik Zeljeznickih
prijevoznika i stoga ne moze preko njih osigurati vucu.
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Tuzitelji dodaju da bi se stvaranjem te nove kategorije pruzatelja usluga prijevoza, u
kombinaciji s Cinjenicom da se neophodne Zeljeznicke usluge smatraju ,,bitnom
infrastrukturom”, Direktiva 91/440 lisila svojeg sadrzaja jer bi zeljeznicki prijevoznik u
svojem svojstvu pruzatelja usluga prijevoza mogao zahtijevati pristup mrezama u
drugim drzavama ¢lanicama bez ispunjavanja zahtjeva direktive, to jest da ima poslovni
nastan u tim drzavama clanicama ili da je osnovao udrugu sa Zzeljeznickim
prijevoznikom koji ima poslovni nastan u jednoj od tih drzava ¢lanica.

Tuzitelji nadalje tvrde da je Komisija, kada je od Zeljeznickih prijevoznika zahtijevala
da pruzateljima usluga prijevoza osiguraju lokomotive i njihovo osoblje pod istim
tehnickim 1 financijskim uvjetima kao 1 svojoj udruzi, zanemarila ¢injenicu da je pravo
pristupa infrastrukturi uvjetovano moguénoséu osiguravanja vuce te time statusom
zeljeznickog prijevoznika ili udruge zeljeznickih prijevoznika. Uostalom, takav uvjet
nije spojiv s ciljem direktive da se Zeljezni¢kim prijevoznicima zajam¢i status neovisnih
operatora koji se ponasaju na komercijalan nacin i prilagodavaju potrebama trzista (treca
uvodna izjava) i da im je u tu svrhu osigurana sloboda ,.kontrolirati nabavu i prodaju
usluga i utvrdivanje njihove cijene” (€lanak 5. stavak 3. Direktive 91/440).

Naposljetku, UIC i NS tvrde da pobijana odluka dovodi do ugroZavanja prava osnivanja
medunarodnih udruga jer Komisija ¢lanak 85. stavak 1. Ugovora tumaci na nacin da je
osnivanje bilo koje medunarodne udruge sada povreda tog ¢lanka. Prema misljenju
tuzitelja, ako se osnivanje medunarodne udruge moze na temelju clanka 85. stavka 3.
izuzeti od zabrane iz ¢lanka 85. stavka 1., uvjeti koje je Komisija odredila za izuzece u
ovom slucaju, a to su rok ogranicen na sedam godina i obveza pruzanja neophodnih
zeljeznickih usluga svih pruZateljima usluga prijevoza pod jednakim uvjetima kao ENS-
u, dovode do iluzornosti primjene Direktive 91/440. Uvjetima koje je odredila Komisija
sudionike u medunarodnim udrugama neizravno se prisiljava da svojoj udruzi
»heophodne Zzeljeznicke usluge” pruzaju pod nepovlastenim uvjetima, ¢ime im se
oduzima sloboda odredivanja poslovnih uvjeta pod kojima pruzaju usluge tre¢im
stranama. Stranke udruge stoga bi mogle biti obvezne podijeliti korist svoje suradnje s
bilo kojom treom stranom, iako potonja nije doprinijela troSkovima provedbe
inovativnog projekta niti sudjelovala u nastalim poslovnim rizicima.

Komisija tvrdi da se argument da se pravila trZiSnog natjecanja iz Ugovora o EZ-u ne
primjenjuju na Zeljeznicki prijevoz protivi relevantnoj sudskoj praksi 1 stoga bi ga
trebalo odbiti (vidjeti presudu Suda od 4. travnja 1974., Komisija/Francuska, 167/73,
Zb., str.359., 1 od 30. travnja 1986., Asjes 1 dr., 209/84, 210/84, 211/84, 212/84 i
213/84, Zb., str. 1425.).

Tvrdi da u ovom slucaju za upravljanje linjjama na koje se odnose sporazumi ENS-a
nije potrebno zajednicko sudjelovanje svih Cetiriju Zeljezni€kih prijevoznika. Smatra da
svaku liniju koju ¢e opsluzivati ENS zapravo moZze opsluzivati medunarodna udruga
dvaju Zeljeznickih prijevoznika s poslovnim nastanom u drzavi Clanici polazista i u
drzavi ¢lanici kona¢nog odredista. Tako bi liniju London — Frankfurt/Dortmund mogla
opsluzivati medunarodna udruga koju ¢ine BR 1 DB, koji imaju prava pristupa
infrastrukturi u svojim drzavama clanicama poslovnog nastana i prava provoza u
Belgiji, Francuskoj 1 Eurotunelu. Isto tako, uslugu izmedu Londona i Amsterdama
mogla bi pruzati medunarodna udruga koju ¢ine BR i NS, koji imaju prava pristupa u
Ujedinjenoj Kraljevini 1 Nizozemskoj te prava provoza u Belgiji, Francuskoj 1
Eurotunelu.
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Prema misljenju Komisije, ta je analiza potkrijepljena trima ¢injenicama. Kao prvo,
ENS nije zeljeznicki prijevoznik u smislu direktive, ve¢ pruzatelj usluga prijevoza koji
neophodne Zeljeznicke usluge mora nabavljati od zeljeznickih prijevoznika kako bi
pruzao predmetne usluge no¢nog zeljezniCkog prijevoza. Komisija odbija argument
tuzitelja da je ENS samo instrument s pomocu kojega mati¢na drustva mogu unutar
pravnog okvira uspostavljenog Direktivom 91/440 nuditi usluge medunarodnog
zeljeznickog prijevoza javnosti. ENS sam po sebi ne ostvaruje pravo koje je direktivom
dodijeljeno medunarodnim udrugama Zzeljezni¢kih prijevoznika, odnosno pravo
upravljanja svojim vlakovima osiguravanjem vlastite Zeljeznicke vuce, jer te usluge
mora kupovati od svojih mati¢nih drustava i SNCB-a. Posljedi¢no, ENS nije obuhvacen
podrucjem primjene direktive jer je on zapravo samo varijanta tradicionalnog oblika
suradnje medu ZeljezniCkim prijevoznicima te, suprotno tvrdnjama tuzitelja, ENS i
predmetni zeljeznicki prijevoznici ne posluju na istom trziStu. Stoga argument da se
odluka protivi direktivi te da se odlukom prosiruje kategorija poduzetnika koji su
ovlasteni pristupiti Zeljezni€koj infrastrukturi nije relevantan. Komisija se u potporu
svojem argumentu da ENS i njegova mati¢na drustva posluju na razlicitim trziStima
poziva na sudsku praksu prema kojoj je u odredenim sluc¢ajevima neophodno razlikovati
dva povezana trzista koja su ipak razlicita (presude Suda od 6. ozujka 1974., Istituto
Chemioterapico Italiano i Commercial Solvents/Komisija, 6/73 1 7/73, Zb., str. 223., od
31. svibnja 1979., Hugin/Komisija, 22/78, Zb., str. 1869., od 3. listopada 1985., CBEM,
311/84, Zb., str.3261., presude Prvostupanjskog suda od 10. srpnja 1991,
RTE/Komisija, T-69/89, Zb., str. 11-485., i BBC/Komisija, T-70/89, Zb., str. 11-535.).

Na argument tuzitelja da je razlikovanje izmedu trziSta usluga prijevoza i trziSta
neophodnih Zeljeznickih usluga tim neopravdanija jer se brojne usluge prijevoza u
sektoru prijevoza putnika pruzaju s pomocu ,integriranih vlakova”, kod kojih je
lokomotiva neodvojiva od ostatka vlaka, Komisija odgovara da sam ENS od svojih
mati¢nih drustava nabavlja samo lokomotivu, dok vagone nabavlja odvojeno.

Kao drugo, ENS nudi liniju Bruxelles — Glasgow/Plymouth iako SNCB nije stranka
sporazuma, Sto pokazuje da sudjelovanje svih cetiriju Zeljeznickih prijevoznika s
poslovnim nastanom u predmetnim drZzavama ¢lanicama nije conditio sine qua non za
pruzanje usluga o kojima je rijec.

Kao tre¢e, BR, SNCF 1 Intercontainer osnovali su zajednic¢ki pothvat ACI, koji je
specijaliziran za kombinirani prijevoz robe izmedu Ujedinjene Kraljevine i kontinenta,
koji isto tako nije ZeljezniCki prijevoznik u smislu direktive, ve¢ pruzatelj usluga
prijevoza, ¢ije dioniCare osim toga ¢ine samo dva Zeljeznicka prijevoznika i koji posluje
slicno kao ENS, odnosno na nacin da neophodne Zeljezni¢ke usluge nabavlja od
zeljeznickih prijevoznika kako bi mogao pruzati usluge prijevoza.

Komisija nadalje tvrdi da pruzatelji usluga prijevoza koji sami nemaju status
zeljeznickog prijevoznika i stoga nemaju prava pristupa zeljeznickoj infrastrukturi ipak
moraju imati moguénost nuditi usluge Zeljezni¢kog prijevoza na nacin da kao ENS i
ACI od Zeljeznickih prijevoznika kupuju usluge vuce i1 prava pristupa infrastrukturi. 1z
navedenog proizlazi da pravo ponude usluga zeljeznickog prijevoza putnika ne moze
biti rezervirano za ENS. Dopisom od 13. travnja 1994. upu¢enom Komisiji (odgovor na
tuzbu, Prilog 6.) predsjednik ENS-a je osim toga potvrdio sporazum Zeljeznic¢kih
prijevoznika o pruZanju neophodnih usluga konkurentima na istim linijjama. Prema
misljenju Komisije, ENS je cak i prije prethodno navedenog dopisa obavijestio
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Komisiju dopisom od 4. lipnja 1992. o odluci podnositelja prijave da vucu 1 druge
neophodne usluge pruzaju ,,bez uvjeta” konkurentima ENS-a koji posluju na linijjama
koje opsluzuje ENS.

Komisija nadalje smatra da odredenim uvjetom ni na koji nacin nije dovedena u pitanje
neovisnost zeljezniCkih prijevoznika. Ti prijevoznici, kao i svi poduzetnici u Zajednici,
podlijezu obvezi nediskriminacije i pravilima trziSnog natjecanja, kako proizlazi iz gore
navedenih presuda Suda Komisija/Francuska i Asjes i dr.

Naposljetku, Komisija odbija prigovor tuzitelja prema kojemu Komisija, s jedne strane,
smatra da su sve medunarodne udruge obuhvacene podru¢jem primjene c¢lanka 85.
stavka 1. Ugovora i, s druge strane, podnositeljima prijave odreduje odvracajuce uvjete
kojima se ugrozavaju ciljevi Direktive 91/440 i1 osnivanje drugih medunarodnih udruga.
Poticanje osnivanja takvih udruga ne znaci da se sve medunarodne udruge zeljeznickih
prijevoznika automatski smatraju spojivima s pravom trzi§nog natjecanja Zajednice.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Prvostupanjski sud napominje da su u skladu s pobijanom odlukom predmetni
zeljeznicki prijevoznici prisutni na dvama trzistima, uzlaznom trzistu, odnosno trzistu
pruzanja neophodnih Zeljeznickih usluga i silaznom trzistu, odnosno trziStu pruzanja
usluga prijevoza putnika. Na potonjem trZiStu ne posluju samo zeljeznicki prijevoznici
poslovati na tom trZiStu, obvezni prvo kupiti neophodne Zeljeznicke usluge koje pruzaju
zeljeznicki prijevoznici na uzlaznom trziStu. Prema misSljenju Komisije, ENS je
konkretan primjer te kategorije pruzatelja usluga prijevoza i stoga svako povlaSteno
postupanje podnositelja prijave prema njemu trebalo bi isto tako pod jednakom
tehnickim 1 financijskim uvjetima dodijeliti tre¢im stranama, neovisno o tomu je li rije¢
o medunarodnim udrugama ili pruzateljima usluga prijevoza. Naposljetku, u skladu s
¢lankom 2. odluke, predmetne neophodne usluge odnose se na osiguravanje lokomotive,
njezina osoblja 1 trase vlaka u svakoj nacionalnoj mrezi i Eurotunelu.

Stoga valja ispitati je li time Sto je mati¢nim drusStvima odredila uvjet da neophodne
zeljeznicke usluge moraju pruzati ne samo medunarodnim udrugama vec¢ 1 pruZateljima
usluga prijevoza, kao Sto je ENS, Komisija primijenila pravila trZiSnog natjecanja na
nacin da je povrijedila regulatorni okvir uspostavljen Direktivom 91/440, tako da je
pobijana odluka zahvacéena zlouporabom ovlasti ili nenadleznos¢u, kako tvrde tuZitelji.
Za provedbu takvog ispitivanja prvo valja odgovoriti na pitanje je li ENS pruzatelj
usluga prijevoza, kako tvrdi Komisija, ili, naprotiv, medunarodna udruga u smislu
Direktive 91/440, kako tvrde tuzitelji. Na temelju odgovora na to pitanje valja isto tako
ispitati osnovanost Komisijine analize ogranicenja trziSnog natjecanja medu mati¢nim
druStvima koja proizlaze iz €injenice da bi svaki Zeljezni€ki prijevoznik koji je stranka
sporazuma ENS-a mogao osnovati drustvo k¢éi specijalizirano kao pruzatelj usluga
prijevoza ili sam preuzeti ulogu pruzatelja usluga prijevoza i konkurirati ENS-u na nacin
da od predmetnih Zeljeznickih prijevoznika kupuje iste neophodne Zeljeznicke usluge
(vidjeti tocke 147. 1 148. ove presude).

U skladu s ¢lankom 3. Direktive 91/440, medunarodna udruga definirana je kao ,,svako
udruzenje od najmanje dva zeljeznicka prijevoznika s poslovnim nastanom u razli¢itim
drzavama ¢lanicama u svrhu obavljanja usluga medunarodnog prijevoza izmedu drzava
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¢lanica”. U toj odredbi nisu definirani to¢ni obvezni oblici takvog udruZenja. Bitan
element koji proizlazi iz te definicije jest samo da je rije¢ o vrsti udruzenja kojom se
omogucuje pruzanje usluga medunarodnog prijevoza, neovisno o obliku koji je odabran
u tu svrhu. Prvostupanjski sud u tim uvjetima smatra da se, suprotno stajaliStu koje brani
Komisija, u nedostatku precizne definicije u tekstu Direktive 91/440, uporaba pojma
»,medunarodna udruga” ne moze ograniciti samo na ,,zadruge” zeljeznickih prijevoznika
(,,tradicionalne sporazume o obavljanju prijevoza”) uz iskljuenje svih drugih oblika

drustava, kao Sto je zadruzni ili ¢ak koncentrativni zajednicki pothvat.

Taj zakljucak nije doveden u pitanje argumentom da se Direktiva 91/440 u skladu sa
svojim ¢lankom 2. primjenjuje samo na Zeljeznicke prijevoznike, odnosno poduzetnike
¢ija je glavna djelatnost Zeljeznic¢ki prijevoz robe i/ili putnika i koji sami osiguravaju
vucu (Clanak 3. Direktive 91/440), tako da se ENS, u mjeri u kojoj mora kupovati vucu
od podnositelja prijave, ne moze pozvati na odredbe direktive 1 status medunarodne
udruge. Kao prvo, Komisija je, kako je sama istaknula u svojim pismenima, pri
donosenju Direktive 91/440 u zajednickoj izjavi s Vije¢em pojasnila da pojam vuce ne
podrazumijeva nuzno vlasni$tvo nad njome. lako je to¢no da takve izjave nemaju pravnu
snagu, Komisija je usprkos tomu ve¢ ukljucila navedenu izjavu u svoju praksu
odlu¢ivanja u tom podrucju, kako proizlazi iz tocke 6. Odluke 93/174/EEZ od
24. veljace 1993. o postupku na temelju C¢lanka 85. Ugovora (IV/34.494 — Tarifne
strukture u kombiniranom prijevozu robe) (SL L 73, str. 38.), u kojoj je navedeno da
»»Zeljeznicki prijevoznik’ znaci svaki poduzetnik koji ima ili ¢e imati poslovni nastan u
drzavi €lanici 1 raspolaze sredstvima za zeljeznicku vucu, pri ¢emu pojam vuce ne
podrazumijeva nuzno vlasnistvo nad opremom za vucu ili uporabu vlastite radne snage.”
[nesluzbeni prijevod]

Kao drugo, budu¢i da, kako je prethodno utvrdeno, medunarodna udruga moze biti u
obliku zadruznog zajednickog pothvata, kao $to je ENS, iz navedenog proizlazi da sama
priroda takvog oblika znaci da mati¢na druStva u svojstvu Zeljeznickih prijevoznika koji
ostvaruju prava koja su im dodijeljena direktivom ne osiguravaju zajedni¢kom pothvatu
opremu i osoblje potrebne za izvrSavanje njegovih funkcija na trzistu izravno ve¢ na
temelju sporazuma o suradnji koje su s njime sklopila, bez da pri tomu odabir
organizacije funkcioniranja zajedni¢kog pothvata utjece na pravnu kvalifikaciju kao
medunarodne udruge u smislu Direktive 91/440. Kako su tuZzitelji objasnili u svojim
pisanim odgovorima na pitanja Prvostupanjskog suda i na raspravi, a da im Komisija
nije proturjecila, odluka o osiguravanju lokomotiva i njihova osoblja ENS-u na temelju
sporazuma o obavljanju prijevoza temeljila se isklju¢ivo na poreznim razlozima, a ne
na Cinjenici da je ENS trebao poslovati na trziStu kao pruzatelj usluga prijevoza.
Cinjenica da ENS nije registriran kao Zeljezni¢ki prijevoznik u Ujedinjenoj Kraljevini,
kako su tuzitelji naveli u svojim odgovorima na pisana pitanja Prvostupanjskog suda,
ne utjece na njegovu pravnu kvalifikaciju kao medunarodne udruge jer su, kako je sama
Komisija izjavila na raspravi, dozvole mati¢nih druStava za obavljanje prijevoza
dovoljne za omogucavanje prometovanja vlakova ENS-a na predmetnim linijama.

Kao trece, iz spisa proizlazi da je, kako su tuzitelji tvrdili, djelatnost pruzatelja usluga
prijevoza u gospodarskom kontekstu Zeljezni¢kog sektora nepoznata kada je rije¢ o
zeljezni¢kom prijevozu putnika. Osim toga, Komisija ni u pobijanoj odluci ni u svojim
podnescima nije navela primjere takve kategorije poduzetnika u podrucju Zeljeznickog
prijevoza putnika. Upucivanje Komisije na poduzetnika ACI nije relevantno u tom
pogledu. Njime se zanemaruju posebnosti trzista Zeljeznickog prijevoza putnika, koje
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se jasno razlikuje od trziSta kombiniranog prijevoza robe, na kojemu ACI posluje kao
pruzatelj usluga prijevoza. Konkretno, na trziStu kombiniranog prijevoza robe
zeljeznicki prijevoznici ne prodaju usluge prijevoza izravno otpremnicima, osim u vrlo
rijetkim iznimnim sluc¢ajevima koji ukljucuju velike posiljke. Na tom trzistu usluge
kombiniranog prijevoza organiziraju 1 otpremnicima prodaju pruzatelji usluga
kombiniranog prijevoza, koji, ovisno o slucaju, mogu biti drustva kéeri zeljeznickih
prijevoznika. Ti su pruzatelji usluga prijevoznici koji raspolazu vlastitom posebnom
opremom, odnosno opremom za rukovanje i specijaliziranim vagonima, i koji za
pruzanje svojih usluga moraju kupovati usluge Zeljeznicke vuce i pristup infrastrukturi
od Zzeljeznickih prijevoznika, koji ih jedini mogu isporuciti (vidjeti tocke od 6. do 8.
gore navedene odluke o ACI-ju i Odluku Komisije 94/210/EZ od 29. ozujka 1994. o
postupku na temelju ¢lanaka 85. 1 86. Ugovora o EZ-u (IV/33.941 — HOV-SVZ/MCN)
(SL L 104, str. 34., tocke od 10. do 12.)).

Iako je tocno da je trziSte kombiniranog ZeljezniCkog prijevoza robe trenuta¢no u
odredenoj mjeri otvoreno u smislu da zeljeznicki prijevoznici nisu jedini koji na njemu
posluju, to ne vrijedi za trziSte prijevoza putnika, na kojemu posluju samo zeljeznicki
prijevoznici i u odredenoj mjeri njihove medunarodne udruge.

Komisija se stoga ne moze valjano pozvati na obiljezja drugog, odvojenog i razlicitog
trziSta, odnosno trziSta kombiniranog prijevoza robe, kako bi opravdala kvalifikaciju
ENS-a kao pruzatelja usluga prijevoza.

Taj se zakljucak ne moZe pobiti ni €¢injenicom da je ENS na pocetku trebao opsluZivati
linijju Bruxelles — Glasgow/Plymouth iako SNCB, od kojega je ENS dobio pravo
pristupa belgijskoj infrastrukturi, nije jedno od njegovih mati¢nih drustava. U ovom je
slucaju, kako tvrde tuzitelji, rije¢ o tradicionalnom sporazumu o suradnji koji su sklopile
razli¢ite mreze. Osim toga, tom se direktivom ne dovodi u pitanje moguénost ENS-a
kao medunarodne udruge u smislu Direktive 91/440 da sklapa takve sporazume s tre¢im
zeljeznickim prijevoznicima kako bi dobio ugovorni pristup njihovoj infrastrukturi.

Prvostupanjski sud smatra, bez potrebe da se ispita je li Komisija zloupotrijebila ovlasti
ili je 1i pobijana odluka zahvacena nenadleznos¢u, da se Komisijina ocjena pravne
kvalifikacije ENS-a kao pruzatelja usluga prijevoza temelji na pogresnim
pretpostavkama. Osim toga, budu¢i da, kako je prethodno utvrdeno, djelatnost
pruzatelja usluga prijevoza trenutacno nema nikakvu ulogu na trzistu zeljeznickog
prijevoza putnika, Komisijina analiza ogranic¢enja trziSnog natjecanja medu mati¢nim
drustvima, koja proizlazi iz Cinjenice da bi svaki od njih mogao djelovati na
mjerodavnom trzistu kao pruzatelj usluga prijevoza koji konkurira ENS-u i drugim
mati¢nim drustvima (vidjeti tocku 147. ove presude), jednako se tako temelji na istim
pogreSnim pretpostavkama 1 stoga se ne moze prihvatiti (vidjeti tocku 148. ove
presude).

3. Treci tuzbeni razlog, koji se temelji na tomu da je uvjet odreden clankom 2. pobijane
odluke neproporcionalan i nepotreban

Argumenti stranaka

EPS, ENS i SNCF navode da je odredivanjem obveze podnositeljima prijave da drugim
medunarodnim udrugama ili pruZzateljima usluga prijevoza pruzaju iste neophodne
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zeljezniCke usluge koje pruzaju ENS-u Komisija pogreSno primijenila teoriju ,,bitne
infrastrukture” jer, osim osiguravanja trasa vlaka, koje je propisano Direktivom 91/440
pod odredenim uvjetima, nijedna usluga koja se pruza ENS-u ne moze zadovoljiti uvjete
za primjenu te teorije. NS u tom pogledu dodaje da se takvom obvezom ne samo
ugrozavaju nastojanja Zeljeznickih prijevoznika povezana s osnivanjem medunarodnih
udruga, vec ih se 1 prisiljava da koristi svoje suradnje dijele s tre¢im stranama, pri ¢emu
potonje ne moraju snositi nastale poslovne rizike. Prema misljenju NS-a, gospodarski
ucinci obvezivanja zeljezniC¢kih prijevoznika na pruzanje neophodnih usluga
pruzateljima usluga prijevoza pod uvjetima koje ne mogu slobodno odrediti jednaki su
izvlastenju.

Tuzitelji osim toga tvrde da se teorija bitne infrastrukture primjenjuje samo u okviru
¢lanka 86. Ugovora i samo ako pojedinacni poduzetnik konkurentima uskrati pristup
opremi ili uslugama koje su bitne za konkurentnost takmaca i1 postojanje trziSnog
natjecanja.

Komisija u ovom slu¢aju nije napravila razliku izmedu opreme ili usluga koje su samo
korisne za konkurenta i onih koje su bitne za odrzavanje trziSnog natjecanja. Osobito
posljednji uvjet nije ispitan jer iako se, s jedne strane, posjedovanje infrastrukture ili
kontrola nad njome moze smatrati ,bitnom opremom ili uslugom”, pristup
medunarodnih udruga toj infrastrukturi zajamcen je Direktivom 91/440 1, s druge strane,
jer odluka ne sadrzava nikakav dokaz da Zeljeznicki prijevoznici imaj iskljuciv pristup
lokomotivama koje se upotrebljavaju za noéne usluge kroz Eurotunel i osoblju vlaka ili
pomo¢nom osoblju ili da bi bilo koji stvarni ili potencijalni konkurent bio suocen s
poteskocama u njihovu dobivanju. ENS 1 EPS u tom pogledu navode da se lokomotive
koje su posebno projektirane ili prikladne za prometovanje kroz Eurotunel mogu
nabaviti od proizvodaca ili unajmiti od drugih pruzatelja Zzeljeznickih usluga na
otvorenom trziStu. Komisija nije ispitala ni pitanje dostupnosti lokomotiva ili osoblja
vlaka niti dokazala da postoji manjak kvalificiranog Zeljeznickog osoblja. Osim toga,
odredenim se uvjetom Zeljeznicke prijevoznike obvezuje na pruZanje neophodnih
zeljeznickih usluga medunarodnim udrugama i pruzateljima usluga prijevoza u njihovoj
mrezi, odnosno izvan predmetnih linija.

Tuzitelji nadalje smatraju da je odredeni uvjet nepotreban. S jedne strane, nije
relevantan za prvo ogranicenje trziSnog natjecanja utvrdeno u odluci, odnosno trziSnog
natjecanja medu strankama koje je posljedica osnivanja zajednickog pothvata. S druge
strane, nije opravdan u pogledu ograni¢enja trziSnog natjecanja u odnosu na trece strane
proiziSlog iz vladaju¢eg polozaja maticnih drustava ENS-a u pruzanju Zeljeznic¢kih
usluga u njithovim mati¢nim drzavama ¢lanicama. Prije svega, nijedan od Zeljeznickih
prijevoznika nije uspostavio iskljucivi odnos s ENS-om tako da su svi slobodni bilo
kojem drugom poduzetniku omoguciti da ostvari korist od njihovih lokomotiva, osoblja
1 svih Zeljeznic¢kih pruga za koje imaju prava. Osim toga, budu¢i da trzista poslovnih 1
turistickih putovanja na relevantnim linijama uklju¢uju 1 zracni, autobusni i
automobilski prijevoz, ENS nema vladaju¢i poloZaj i stoga odbijanje da se tre¢oj strani
pruze usluge navedene u pobijanoj odluci ne bi utjecalo na trziSno natjecanje na tim
silaznim trziStima. [z navedenog proizlazi da bududi pruzatelj usluga prijevoza putnika
ne mora dobiti predmetne zeljeznicke usluge kako bi bio prisutan na trzistu, kako je
definirano u odluci. U svakom sluc¢aju, Komisija nije podnijela nikakve dokaze
dobivene od trecih strana, osobito stvarnih ili potencijalnih pruZatelja konkurentskih
usluga, u potporu svojoj tvrdnji da zajednicki pothvat ukljucuje rizik stavljanja drugih
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pruzatelja usluga u nepovoljan polozaj. Stoga je zabrinutost Komisije potpuno
hipotetska.

Komisija uvodno podsjeca da je sli¢an uvjet odreden odlukom o ACI-ju, zajednickom
pothvatu za prijevoz robe izmedu Ujedinjene Kraljevine 1 kontinenta koji su osnovali
BR, SNCF i Intercontainer, te se poziva na ¢injenicu da mati¢na drustva nisu podnijela
tuzbu protive te odluke.

Komisija isto tako pojasnjava da se odredenim uvjetom od mati¢nih druStava ENS-a ne
zahtijeva da tre¢im stranama pruzaju sve usluge koje pruzaju svojemu zajednickom
drustvu kceri (kao Sto su CiS¢enje 1 stavljanje na trziSte) te osobito da maticnim
drustvima ENS-a nije odredena nikakva obveza u pogledu zeljeznickih vozila, ¢iji su
troSkovi nabave, prema misljenju samih mati¢nih drustava, glavna prepreka ulasku na
trziste.

Osim toga, navodi da pristup Zeljeznickoj infrastrukturi trenutacno u veéini slucajeva
kontroliraju Zeljeznic¢ki prijevoznici u svojstvu upravitelja infrastrukture i da je pristup
infrastrukturi vazna prepreka ulasku u zeljeznicki segment mjerodavnog trzista. Ako su
upravitelji infrastrukture i Zeljeznicki prijevoznici razliciti gospodarski subjekti, obveza
koju potonji imaju na temelju odredenog uvjeta nema ucinka.

Iako specijalizirane lokomotive s njihovim osobljem teoretski mogu pripadati drugim
poduzetnicima, a ne zeljeznickim prijevoznicima koji su osnovali ENS, i iako ih
pruzatelji usluga prijevoza mogu po potrebi kupiti ili unajmiti, u stvarnosti ih posjeduju
samo mati¢na drustva ENS-a. Stoga je pruzateljima usluga prijevoza u praksi nemoguce
pronadi alternativu. U tim je uvjetima neosporno da Zeljeznicki prijevoznici imaju
vladaju¢i poloZaj na trziStu bitnih usluga, ¢ime se, prema sudskoj praksi Suda i
Prvostupanjskog suda (gore navedene presude Istituto Chemioterapico Italiano i
Commercial Solvents/Komisija, CBEM, RTE/Komisija i BBC/Komisija), opravdava
odredeni uvjet.

Sto se ti¢e prigovora koji se temelji na neproporcionalnosti odredenog uvjeta, injenica
da je pravo pristupa infrastrukturi direktivom rezervirano za zeljeznicke prijevoznike i
medunarodne udruge tih prijevoznika ne znaci da drugi pruzatelji usluga prijevoza ne
mogu pruzati usluge jednake onima koje nudi ENS. S obzirom na to da samo zeljeznicki
prijevoznici imaju pristup infrastrukturi i da novi sudionici na trzi$tu nisu ovlasteni na
temelju direktive zatraziti trasu vlaka od predmetnih upravitelja infrastrukture,
zeljeznicki prijevoznici moraju osigurati trasu vlaka takvim pruZzateljima usluga kako bi
im omogucili pristup trzistu. Osim toga, odredeni uvjet odnosi se samo na Zeljeznicke
usluge neophodne za ulazak u Zeljeznicki segment mjerodavnog trzista, tako da on nije
neproporcionalan i omogucéuje osiguravanje prisutnosti viSe pruzatelja usluga
zeljeznickog prijevoza kako bi se ojacalo trziSno natjecanje s drugim vrstama prijevoza.

Komisija osim toga osporava tumacenje da se uvjetom odredenim predmetnim
zeljeznickim prijevoznicima potonje obvezuje na pruzanje neophodnih Zeljeznickih
usluga u cjelokupnim mreZzama, odnosno izvan predmetnih linija. Predmetna obveza
odnosi se samo na pristup trziStima utvrdenima u pobijanoj odluci.

Naposljetku, Komisija tvrdi da neiskljuc¢iva priroda sporazuma izmedu Zeljeznickih
prijevoznika 1 ENS-a nije relevantna. Budu¢i da Zeljeznic¢ki prijevoznici u okviru
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sporazuma dijele gubitke i1 dobiti ENS-a, prema misljenju Komisije malo je vjerojatno
da bi isti zeljeznicki prijevoznici Zeljeli pruzati usluge potencijalnim konkurentima.

Ujedinjena Kraljevina, intervenijent, tvrdi da se odredeni uvjet ne moze smatrati nuznim
jer je Komisija u tocki 65. odluke ve¢ ocijenila da su ograniCenja trziSnog natjecanja u
ovom slucaju potrebna. Osim toga, izneseno opravdanje da je na trziStu potrebno
osigurati prisutnost pruzatelja Zeljeznickih usluga koji konkuriraju ENS-u neprikladno
je jer takvi konkurentski pruzatelji usluga ne postoje. Komisija je stoga umjetnim
poticanjem pruzatelja usluga na ulazak na trziSte, za Sto ona na temelju ¢lanka 13.
Uredbe br. 1017/68 nije nadlezna, narusila uvjete trziSnog natjecanja.

Sporna odluka sadrzava i nedostatak u obrazloZenju jer Komisija nije pravilno i dostatno
iznijela razloge zbog kojih je primijenila teoriju ,,bitne infrastrukture”. U svakom
slucaju, uvjeti potrebni za primjenu te teorije nisu ispunjeni. S jedne strane, buduéi da
zeljeznicki prijevoznici nemaju vladajuci poloZaj na trzistima koje je Komisija utvrdila
u svojoj odluci, predmetne Zeljeznicke usluge ne mogu se smatrati bitnima za ulazak
konkurenata na ta trziSta. Opravdanje uvjeta odredenog na temelju segmentacije
mjerodavnih trzista dokazuje pak nedostatak u obrazlozenju Komisije, koje se u tom
pogledu protivi analizi trZiSta iznesenoj u odluci. S druge strane, buduci da u odluci
navodi da stranke sporazuma ENS-a moraju pruzati ,,neophodne zeljeznicke usluge”
novim sudionicima na trziStu ako ih potonji sami ne mogu pruzati, Komisija implicitno
priznaje da zeljeznicki prijevoznici mozda nemaju iskljucivu kontrolu nad opremom i
uslugama za koje se smatra da im je bitno pristupiti te je stoga odredeni uvjet ¢injeni¢no
neopravdan.

U odgovoru Ujedinjenoj Kraljevini Komisija prije svega navodi da utvrdenje da
sporazum o osnivanju zajedni¢kog pothvata sadrzava ograniCenja trZiSnog natjecanja
koja se smatraju potrebnima ne znaci da su sva ogranicenja neophodna. Poseban cilj
odredenog uvjeta bio je osigurati da ogranicenja trziSnog natjecanja ne prelaze ono $to
je neophodno. Osim toga, odredeni uvjet odrazava zabrinutost koja se razlikuje od
teorije ,,bitne infrastrukture” 1 kojom se u ovom slu¢aju nastoji osigurati ispunjavanje
uvjeta za izuzece koji se zahtijevaju ¢lankom 85. stavkom 3. Ugovora i ¢lankom 5.
Uredbe br. 1017/68.

Naposljetku, Komisija napominje da na sloZzenom trzistu, kao $to je ono definirano u
odluci, nije potrebno stvoriti prepreke ulasku u sve segmente trzista. Ako bi se donio
takav pristup, na multimodalnom trziStu na kojemu prevladava jedna vrsta prijevoza
samo bi prepreke pristupu tre¢ih strana toj vrsti prijevoza bile obuhvacene clankom 85.
Ugovora, dok se na ostale vrste prijevoza ne bi primjenjivalo pravo trziSnog natjecanja.

Ocjena Prvostupanjskog suda

Prvostupanjski sud napominje da je u skladu s tockom 79. sporne odluke cilj uvjeta
odredenog c¢lankom 2. njezine izreke ,,sprijeiti da ograniCenja trziSnog natjecanja
prelaze ono sto je neophodno.” [nesluzbeni prijevod]

Medutim, iz ispitivanja prvog i drugog tuzbenog razloga koje je proveo Prvostupanjski
sud proizlazi da treba smatrati da Komisija u pobijanoj odluci nije pravilno 1 dostatno
ocijenila gospodarski i pravni kontekst u kojemu su sklopljeni sporazumi ENS-a.
Posljedi¢no, nije dokazano da se sporazumima ENS-a ograniCava trzi$no natjecanje u
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smislu ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora te da ih stoga treba izuzeti na temelju Clanka 85.
stavka 3. Ugovora. Komisija u tim uvjetima nije mogla ocijeniti je li uvjet odreden
¢lankom 2. pobijane odluke neophodan ili nije u okviru eventualnog izuzec¢a na temelju
¢lanka 85. stavka 3. Ugovora jer pobijana odluka nije sadrzavala relevantne analiticke
podatke o strukturi i funkcioniranju trziSta na kojemu posluje ENS kao ni o stupnju
trziSnog natjecanja koji prevladava na tom trzistu te posljedi¢no ni o prirodi i opsegu
navodnih ograni¢enja trziSnog natjecanja.

Medutim, ¢ak i da je Komisija pravilno i dostatno ocijenila predmetna ogranicenja
trziSnog natjecanja, valja ispitati je i Komisija pravilno primijenila ¢lanak 85. stavak 3.
Ugovora kada je podnositeljima prijave odredila uvjet da trase vlaka, lokomotive i
njihovo osoblje moraju osigurati tre¢im stranama pod jednakim uvjetima kao ENS-u,
uz obrazlozenje da su oni neophodni ili da, kako su stranke navele u svojim podnescima
1 na raspravi, predstavljaju bitnu infrastrukturu.

Prvostupanjski sud u tom pogledu napominje da iz sudske prakse koja se odnosi na
primjenu ¢lanka 86. Ugovora proizlazi da se proizvod ili usluga moze smatrati bitnom
ili neophodnom samo ako za nju ne postoji stvarna ili potencijalna zamjena (presuda
Suda od 6. travnja 1995., RTE i ITP/Komisija, C-241/91 P 1 C-242/91 P, Zb., str. 1-743.,
t.53. 154, 1 presuda Prvostupanjskog suda od 12.lipnja 1997., Tiercé
Ladbroke/Komisija, T-504/93, Zb., str. 1I-923., t. 131.).

Posljedi¢no, kada je, kao u ovom slucaju, rije¢ o sporazumu o osnivanju zajedni¢kog
pothvata, koji je obuhvaéen clankom 85. stavkom 1. Ugovora, Prvostupanjski sud
smatra da se moze smatrati da mati¢na drustva i/ili zajednicki pothvat osnovan na taj
nacin posjeduju infrastrukturu, proizvode ili usluge koje su ,,neophodne” ili ,,bitne” za
pristup mjerodavnom trziStu samo ako takva infrastruktura, proizvodi ili usluge nisu
»zamjenjive” 1 ako zbog njihovih posebnih obiljezja, medu ostalim iznimno visokih
troSkova njithove reprodukcije 1/ili vremena koje je razumno potrebno u tu svrhu, ne
postoje odrzive alternative za potencijalne konkurente zajedni¢kog pothvata, koji bi
time bili iskljuceni s trziSta.

S obzirom na prethodno navedena razmatranja i1 na temelju analogije s navedenom
sudskom praksom (vidjeti tocku 208. ove presude), valja ispitati, s jedne strane, je li
Komisija u ovom slucaju valjano smatrala da su osiguravanje (a) trasa vlaka, (b)
lokomotiva i (c) njihova osoblja ENS-u preko njegovih mati¢nih druStava neophodne ili
bitne usluge koje se moraju ponuditi tre¢im stranama pod jednakim uvjetima kao ENS-
u i, s druge strane, je li pri tomu dostatno obrazloZila svoju odluku. Naposljetku, na
temelju tog ispitivanja valja isto tako provjeriti osnovanost Komisijine analize navodnih
ogranicenja trziSnog natjecanja u odnosu na trece strane proizislih iz povlaStenih odnosa
izmedu mati¢nih druStava 1 ENS-a (vidjeti to¢ku 151. ove presude).

Kao prvo, kada je rije¢ o trasama vlaka, valja utvrditi da iako je to¢no da je u ¢lanku 2.
pobijane odluke navedeno da podnositelji prijave ,,osiguravaju [trase vlaka] svim
medunarodnim udrugama Zzeljeznickih prijevoznika” [nesluzbeni prijevod], ostaje
¢injenica da se, prema sudskoj praksi, izreka odluke mora ¢itati uzimajuéi u obzir
obrazloZenje na kojemu se temelji, odnosno u ovom slucaju toc¢ku 81. pobijane odluke.
Iz navedene tocke 81. proizlazi da podnositelji prijave ,,ne bi trebali biti duzni osigurati
trasu vlaka ako je podnositelj zahtjeva udruga ZeljezniCkih prijevoznika u smislu
Clanka 10. Direktive 91/440/EEZ 1 moze sam zatraziti trasu vlaka od upravitelja
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infrastrukture.” [nesluzbeni prijevod] Posljedi¢no, takva je obveza odredena pobijanom
odlukom samo u slu¢aju da treca strana nije medunarodna udruga ve¢, kako Komisija
tvrdi, pruzatelj usluga prijevoza kao §to je ENS. Medutim, s jedne strane, kako je
prethodno utvrdeno, ENS nije pruzatelj usluga prijevoza, ve¢ medunarodna udruga u
smislu Direktive 91/440. S druge strane, pruzatelji usluga prijevoza trenutacno nemaju
nikakvu ulogu na trzistu Zeljezni¢kog prijevoza putnika. Stoga je uvjet koji se ispituje
neosnovan u mjeri u kojoj se njime mati¢na druStva koja ve¢ posjeduju trase vlaka
obvezuje da ih osiguraju tre¢im stranama koje na trziStu posluju kao pruzatelji usluga
prijevoza jer se temelji na pogreSnim pretpostavkama.

Kao drugo, kada je rije¢ o osiguravanju lokomotiva, valja podsjetiti da se, kako je
prethodno istaknuto, lokomotive mogu smatrati bitnom ili neophodnom infrastrukturom
samo ako su bitne ili neophodne za konkurente ENS-a u smislu da bez njih ne bi mogli
u¢i na mjerodavno trziste niti nastavili poslovati na njemu. Medutim, buduéi da je, s
jedne strane, u odluci mjerodavno trziste definirano kao intermodalno trziste prijevoza
putnika koji putuju zbog poslovnih razloga i trziste prijevoza putnika koji putuju u svrhu
razonode 1, s druge strane, da trzi$ni udio ENS-a ni na jednom od tih dvaju intermodalnih
trziSta ne prelazi od 7 % do 8 % prema misljenju Komisije, odnosno 5 % prema prijavi
stranaka, ne moZe se prihvatiti da bi eventualno odbijanje podnositelja prijave da
konkurentima ENS-a osiguraju lokomotive specijalizirane za prolazak kroz Eurotunel
moglo dovesti do njihova iskljucenja s mjerodavnog trziSta, kako je definirano u
pobijanoj odluci. Nije dokazano da poduzetnik s tako malim trzisnim udjelom moze na
bilo koji nacin utjecati na funkcioniranje ili strukturu predmetnog trzista.

Samo bi na potpuno druk¢ijem trziStu, odnosno na intramodalnom trZiStu Zeljezni¢kog
prijevoza poslovnih putnika i turista, na kojemu zeljeznicki prijevoznici trenutacno
imaju vladajuéi poloZaj, odbijanje osiguravanja lokomotiva moglo eventualno utjecati
na trZi$no natjecanje. Medutim, valja navesti da Komisija naposljetku mjerodavnim nije
smatrala to intramodalno, ve¢ intermodalno trziste (vidjeti tocke od 17. do 27. pobijane
odluke). Komisija je tek u stadiju pisanog postupka prvi put uputila na intramodalno
trziSte Zeljeznickih usluga kao segment intermodalnog trziSta prijevoza poslovnih
putnika i turista kako bi opravdala obvezu osiguravanja lokomotiva konkurentima ENS-
a koja je odredena podnositeljima prijave. lako se ne moze iskljuciti da se ucinci
sporazuma mogu analizirati na glavnom trZiStu i na jednom od njegovih segmenata,
razlikovanje glavnog trzista od njegova segmenta ili segmenata 1 razlozi kojima se
opravdava takvo razlikovanje moraju jasno i nedvosmisleno proizlaziti iz odluke o
primjeni ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora, $to ovdje nije sluca;.

Cak i pod pretpostavkom da obja$njenja koja je Komisija u tom pogledu iznijela u
okviru pisanog postupka naposljetku ne ukljucuju novu definiciju mjerodavnog trzista,
kako je definirano u tockama od 17. do 27. pobijane odluke, ve¢ se njima zapravo nastoji
dodatno pojasniti ta definicija, ocjena Komisije u ovom slucaju i dalje nije obrazloZena.

Kako su tuzitelji naveli, pobijana odluka ne sadrzava elemente analize kojima se
dokazuje da su predmetne lokomotive bitne ili neophodne. Konkretno, na temelju teksta
pobijane odluke ne moze se zakljuciti da tree strane te lokomotive ne mogu nabaviti
izravno od proizvodaca ili neizravno unajmljivanjem od tre¢ih poduzetnika. Spis isto
tako ne sadrZava nikakvu korespondenciju Komisije s tre¢im stranama iz koje proizlazi
da potonji ne mogu nabavljati predmetne lokomotive na trzisStu. Kako su naveli tuzitelji,
svaki poduzetnik koji zeli pruzati iste Zeljeznicke usluge kao ENS kroz Eurotunel moze
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slobodno kupiti ili unajmiti predmetne lokomotive na trziStu. Osim toga, iz spisa
proizlazi da ugovori o osiguravanju lokomotiva sklopljeni izmedu podnositelja prijave
1 ENS-a ne ukljuc¢uju nikakvu iskljucivost u korist ENS-a i da svaki podnositelj prijave
stoga moze slobodno osiguravati iste lokomotive tre¢im stranama, a ne samo ENS-u.

Valja dodati u tom pogledu da Komisija nije osporila da tre¢e strane mogu slobodno
kupiti ili unajmiti predmetne lokomotive na trzistu, ve¢ je samo smatrala da je zapravo
rijec o Cisto teoretskoj mogucnosti i da samo podnositelji prijave stvarno posjeduju te
lokomotive. Medutim, taj argument Komisije ne moZe se prihvatiti. Cinjenica da su
podnositelji prijave bili prvi koji su nabavili predmetne lokomotive na trzistu ne znaci
da su oni jedini koji su ih mogli nabaviti.

Iz navedenog proizlazi da Komisijina ocjena bitne i neophodne prirode lokomotiva
specijaliziranih za prolazak kroz Eurotunel, a time i obveza odredena mati¢nim
druStvima da takve lokomotive moraju osigurati tre¢im stranama, nisu obrazlozene ili
su barem nedostatno obrazlozene.

Zbog istih, prethodno navedenih razloga, obveza odredena maticnim drustvima da
tre¢im stranama osiguravaju i osoblje za lokomotive specijalizirane za prolazak kroz
Eurotunel isto tako nije obrazlozena ili je nedostatno obrazlozena.

Iz navedenog proizlazi da pobijana odluka nije obrazloZena ili je barem nedostatno
obrazlozena u mjeri u kojoj se njome tuziteljima odreduje obveza da tre¢im stranama
koje konkuriraju ENS-u pruzaju iste ,,neophodne usluge” koje pruzaju ENS-u.

Iz prethodno navedenog isto tako proizlazi da je i Komisijina analiza ograni¢enja
trziSnog natjecanja u odnosu na trece strane kao rezultat povlastenih odnosa izmedu
mati¢nih drustava i ENS-a neosnovana (vidjeti to¢ke 150. 1 151. ove presude). Buduci
da, kako je prethodno dokazano, ENS nije pruzatelj usluga prijevoza, zeljezni¢ko se
trziSte naposljetku moze podijeliti samo na dva razli¢ita trZiSta usluga, odnosno
integrirano trziSte usluga prijevoza putnika, na kojemu posluju samo Zeljeznicki
prijevoznici 1 njihove medunarodne udruge, 1 trziste pristupa infrastrukturi 1 upravljanja
njome, koje je pod kontrolom upravitelja infrastrukture u smislu Direktive 91/440
(vidjeti tocke od 1. do 6. u dijelu ,,Pravni okvir” ove presude). U tom pogledu valja
dodati da je argument koji je Komisija iznijela na raspravi, a prema kojemu iz tocke 55.
presude Prvostupanjskog suda od 21. listopada 1997., Deutsche Bahn/Komisija (T-
229/94, 7Zb., str. 11-1689.) proizlazi da je trziSte ZeljezniCkih usluga podtrziste koje se
razlikuje od trziSta Zeljeznickog prijevoza, opcenito neosnovan jer se utvrdenje
Prvostupanjskog suda u tom predmetu odnosilo isklju¢ivo na trziSte kombiniranog
zeljezniCkog prijevoza. Stoga je ograni¢enja trziSnog natjecanja u odnosu na trece strane
trebalo analizirati na dvama prethodno navedenim trzistima.

Prije svega, kada je rije¢ o pristupu infrastrukturi (trasama vlaka), Prvostupanjski sud
napominje da je to¢no da se u nacelu tre¢im stranama moze onemoguciti pristup ako je
on pod kontrolom konkurentskih poduzetnika, medutim to ne mijenja ¢injenicu da je
obveza zeljeznickih prijevoznika, koji su ujedno upravitelji infrastrukture, da
medunarodnim udrugama koje konkuriraju ENS-u odobre pristup takvoj infrastrukturi
pod pravednim 1 nediskriminiraju¢im uvjetima, izri¢ito predvidena i zajamcena
Direktivom 91/440. Stoga se sporazumima ENS-a po definiciji ne moze tre¢im stranama
onemoguciti pristup infrastrukturi. Kada je rije¢ o osiguravanju specijaliziranih
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lokomotiva za Eurotunel i njihova osoblja ENS-u, samom ¢injenicom da se on sluzi
takvom uslugom tre¢im se stranama moze onemoguciti pristup silaznom trziStu samo
ako bi se takve lokomotive 1 njihovo osoblje smatrali bitnom infrastrukturom. Budu¢i
da se specijalizirane lokomotive i njihovo osoblje zbog prethodno navedenih razloga
(vidjeti tocke od 210. do 215.) ne mogu kvalificirati kao bitna infrastruktura, ¢injenica
da je sporazumima o obavljanju prijevoza za usluge noénih vlakova predvideno njihovo
osiguravanje ENS-u, ne moze se smatrati ograni¢enjem trziSnog natjecanja u odnosu na
trece strane. Stoga je i ta Komisijina analiza ogranicenja trziSnog natjecanja u odnosu
na trece strane neosnovana (vidjeti tocke 150. 1 151. ove presude).

4. Cetvrti tuzbeni razlog, koji se temelji na nedostatnom trajanju odobrenog izuzeca
Argumenti stranaka

Tuzitelji napominju da se sporazumi ENS-a odnose na veliko dugoro¢no ulaganje i da
povrat od projekta ovisi o osiguravanju povoljnog financiranja u trajanju od 20 godina
za kupnju posebnih zeljezni¢kih vozila te je stoga ograni¢enje izuzeca na osam godina
neprimjereno. U tom pogledu, upucivanje u odluci na rok koji odredeni zeljeznicki
prijevoznici smatraju potrebnim za osiguravanja odrzivosti drugog sporazuma, odnosno
sporazuma o kombiniranom prijevozu robe kroz Eurotunel, nije relevantno jer se odnosi
na zajednicki pothvat koji ne posluje u istom sektoru kao ENS i u kojemu ne sudjeluje
nijedan od podnositelja prijave.

Kada je rije¢ o opravdanju navedenom u tocki 73. odluke, prema kojemu ¢e trajanje
izuzeca ovisiti, medu ostalim, o razdoblju za koje se razumno moze pretpostaviti da se
uvjeti funkcioniranja trzista u bitnome ne¢e promijeniti, tuzitelji smatraju da Komisija
nije podnijela nikakve dokaze na temelju kojih se moze pretpostaviti da ¢e na kraju
razdoblja izuze¢a do¢i do takvih promjena, dok ¢e se financijski rizici povecati zbog
relativno kratkog trajanja izuzeca.

Tuzitelji u tom pogledu dodaju da je Komisija u svojoj praksi odlucivanja uvijek
smatrala da je za zajednicke pothvate koji zahtijevaju znatna dugoro¢na ulaganja i ¢iji
je cilj razvoj novog proizvoda potrebno dulje razdoblje za povrat uloZenog kapitala.
Smatraju da je utvrdenje u odluci, prema kojem se zajedni¢ka nabava opreme moze
razlikovati od nacina njezine komercijalne uporabe, u ovom slu€aju neosnovano jer se
zeljeznicka vozila kojima se sluzi ENS mogu upotrebljavati samo na linijama izmedu
Ujedinjene Kraljevine 1 kontinenta. Tuzitelji zbog svih navedenih razloga zakljucuju da
pobijana odluka sadrzava ocitu pogreSku u ocjeni 1/ili da nije obrazloZzena odnosno da

je nedostatno obrazlozena.

Komisija navodi da se trajanje izuzeca mora utvrditi u odnosu na trziSne uvjete u
trenutku donosenja odluke, uzimajuéi u obzir razumno predvidive promjene koje mogu
nastupiti na mjerodavnom trzistu. Smatra da se u ovom slucaju trajanjem odobrenog
1zuzeca, koje iznosi deset godina od prijave i osam godina od datuma donoSenja odluke,
omogucuje uskladivanje, s jedne strane, realnih gospodarskih predvidanja i, s druge
strane, potreba poduzetnika za pravnom sigurno$c¢u. Iz prijave sporazuma proizlazi da
financijske prognoze predmetnih Zeljeznic¢kih prijevoznika ukazuju na to da ¢e se
no¢nim uslugama koje pruza ENS ostvariti dostatni prihodi za pokrivanje troskova
cetvrte godine poslovanja (prijava, str. 35., stavak Il.4.e.1.4., Prilog 1. odgovoru na
tuzbu). Komisija smatra da Cinjenica da se financiranje nabave zeljezni¢kih vozila
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proteze na razdoblje dulje od 20 godina ne opravdava odobrenje duljeg izuzeca jer se
zajednicka nabava opreme moze razlikovati od nac¢ina njezine komercijalne uporabe.

Komisija dodaje da se u svakom slucaju, na temelju clanka 13. stavka 2. Uredbe
br. 1017/68, izuze¢e moze produljiti ako je to opravdano okolnostima i da se produljenje
u praksi odobrava ako se trzi$ni uvjeti nisu znatno promijenili. Ako bi nastupile znatne
promjene, Komisija bi i dalje mogla produljiti svoju odluku dodavanjem uvjeta koji se
razlikuju od onih ukljucenih u prethodnu odluku.

Ujedinjena Kraljevina, intervenijent, tvrdi da se uvjetom koji je odreden Zeljeznickim
prijevoznicima i trajanjem izuzec¢a mijenja financijski temelj na kojemu su se stranke
sporazuma ENS-a obvezale pruzati predmetne nove zeljeznicke usluge. Opseg ulaganja
stranaka trebao je biti bitan ¢imbenik pri utvrdivanju trajanja izuzeca. Buduci da taj
¢imbenik nije uzet u obzir, odluka nije spojiva s politikom poticanja sudjelovanja
privatnog sektora u razvoju transeuropskih mreza.

Komisija u odgovoru navodi da je trajanje odobrenog izuzeca dostatno i opravdano te
da je, suprotno onomu Sto tvrdi Ujedinjena Kraljevina, odluka u skladu s njezinom
politikom u pogledu uloge privatnog sektora u razvoju transeuropskih mreza.

Ocjena Prvostupanjskog suda
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Kako proizlazi iz ispitivanja prvog i drugog tuzbenog razloga, treba smatrati da
Komisija nije pravilno 1 dostatno ocijenila gospodarski i pravni kontekst u kojemu su
sklopljeni sporazumi ENS-a. Posljedi¢no, nije dokazano da se sporazumima ENS-a
ogranicava trziSno natjecanje u smislu ¢lanka 85. stavka 1. Ugovora te da ih stoga treba
izuzeti na temelju Clanka 85. stavka 3. Ugovora. Prema tomu, Komisija nije mogla
ocijeniti odgovarajuce trajanje eventualnog izuzec¢a na temelju navedenog ¢lanka.

Medutim, ¢ak 1 pod pretpostavkom da je Komisijina ocjena ogranicenja trziSnog
natjecanja u pobijanoj odluci bila dostatna i opravdana, Prvostupanjski sud smatra da
trajanje izuze¢a odobrenog na temelju ¢lanka 85. stavka 3. Ugovora, odnosno u ovom
slu¢aju clanka 5. Uredbe br. 1017/68 1 ¢lanka 53. stavka 3. Sporazuma o EGP-u, mora
biti dostatno kako bi se korisnicima omogucilo da ostvare prednosti koje su opravdane
izuze¢em, odnosno, u ovom slucaju, doprinos gospodarskom napretku i prednosti za
potrosace proiziSle iz uvodenja novih visokokvalitetnih usluga prijevoza, kako je
navedeno u tockama od 59. do 61. pobijane odluke. Osim toga, buduc¢i da se taj
napredak i prednosti ne mogu ostvariti bez znatnih ulaganja, razdoblje potrebno za
povrat predmetnih ulaganja nuzno je bitan ¢imbenik koji treba uzeti u obzir pri ocjeni
trajanja izuzeca, osobito u slucaju kao Sto je ovaj, u kojemu nije sporno da je rijec o
potpuno novim uslugama za koje su potrebna znatna ulaganja i koje podrazumijevaju
velike financijske rizike te objedinjavanje znanja i iskustava sudjelujuc¢ih poduzetnika
(vidjeti tocke 63., 64. 1 75. odluke).

U tim uvjetima Prvostupanjski sud smatra da se utvrdenje u tocki 73. odluke prema
kojem ¢e ,,trajanje izuzeca stoga ovisiti, medu ostalim, o razdoblju za koje se razumno
moze pretpostaviti da se uvjeti funkcioniranja trziSta u bitnome nece promijeniti”
[nesluzbeni prijevod] ne moze samo po sebi smatrati odlu¢uju¢im elementom za
utvrdivanje trajanja izuzeca, ne uzimajuci pritom u obzir i razdoblje potrebno kako bi
se strankama omogucilo da ostvare zadovoljavajuci povrat svojeg kapitala.
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Medutim, Prvostupanjski sud napominje da sporna odluka ne sadrzava detaljnu procjenu
razdoblja potrebnog za ostvarivanje povrata predmetnih ulaganja u uvjetima pravne
sigurnosti, osobito ako se uzme u obzir Cinjenica da su stranke preuzele financijske
obveze u trajanju od 20 godina za kupnju posebnih Zeljeznickih vozila. U tom pogledu,
tvrdnja Komisije u tocki 76. odluke da su je u podruc¢ju kombiniranog prijevoza robe
odredeni zeljeznicki prijevoznici obavijestili da im je potrebno pet godina za uspostavu
1 osiguravanje odrzivosti novih usluga nije relevantna jer se, kako je prethodno utvrdeno
(vidjeti tocke od 185. do 187. ove presude), odnosi na zajednicki pothvat koji posluje
na trzistu razlic¢itom od onoga na kojemu posluje ENS.

Kada je rije¢ o zakljucku Komisije u tocki 75. pobijane odluke, prema kojem se ne moze
dopustiti da iznos ulaganja bude odlu¢ujuci element za utvrdivanje trajanja izuzeca jer
je zajednicka nabava ,,postrojenja i opreme” odvojiva od nacina njihove komercijalne
uporabe, valja utvrditi da odluka ne sadrzava nijedan element kojim se objasnjava zasto
je komercijalna uporaba te opreme ,,0dvojiva” od njezine nabave, budu¢i da su
predmetna zeljeznicka vozila nabavljena i da su povezane financijske obveze preuzete
isklju€ivo u okviru prijavljenih sporazuma. U svakom slucaju, Komisija nije osporila
tvrdnju tuzitelja da su druge mogucénosti uporabe predmetnih zeljeznickih vozila jako
ogranicene.

Iz navedenog proizlazi da je, u svakom slucaju, odluka Komisije da ogranici trajanje
izuzeca odobrenog za sporazume ENS-a na osam godina nedostatno obrazlozena.

S obzirom na prethodno navedeno, Cetvrti tuzbeni razlog tuZitelja valja proglasiti
osnovanim.

Iz svega prethodno navedenog proizlazi, bez potrebe za odlucivanjem o tuzbenom
razlogu koji je SNCF iznio u predmetu T-384/94 i koji se temelji na povredi ¢lanka 3.
Uredbe br. 1017/68, da pobijanu odluku valja ponistiti.

Troskovi

Sukladno ¢lanku 87. stavku 2. Poslovnika, stranka koja ne uspije u postupku duzna je,
na zahtjev protivne stranke, snositi troskove. Budu¢i da Komisija nije uspjela u svojem
zahtjevu 1 da su tuZitelji postavili takav zahtjev, Komisiji valja naloZiti snoSenje
troSkova intervenijenta u predmetima T-374/94 1 T-384/94, ukljucujuci troSkove SNCF-
a.

Sukladno ¢lanku 87. stavku 4. Poslovnika Prvostupanjskog suda, Ujedinjena Kraljevina
snost vlastite troskove.

Slijedom navedenog,
PRVOSTUPANIJSKI SUD (drugo vijece)
proglasava i presuduje:
1. PoniStava se Odluka Komisije 94/663/EZ od 21. rujna 1994. o postupku na

temelju c¢lanka 85. Ugovora o EZ-u i ¢lanka 53. Sporazuma o EGP-u
(IV/34.600 — Night Services).



2. Komisiji se nalaZze snoSenje troskova.

3. Ujedinjena Kraljevina Velike Britanije i Sjeverne Irske, intervenijent,
snosit ¢e vlastite troSkove.

Objavljeno na javnoj raspravi u Luxembourgu 15. rujna 1998.

[potpisi]

* Jezici postupka: engleski i francuski



