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W Zbiér Orzeczen

WYROK SADU (pierwsza izba w skladzie powiekszonym)

z dnia 18 listopada 2020 r.*

Konkurencja — Naduzycie pozycji dominujacej — Rynek kolejowych przewozéw towarowych —
Decyzja stwierdzajaca naruszenie art. 102 TFUE — Dostep przedsigbiorstw trzecich do infrastruktury
zarzadzanej przez litewska panstwowa spétke kolejowa — Demontaz odcinka drogi kolejowej — Pojecie
»naduzycia” — Rzeczywiste lub prawdopodobne wykluczenie konkurenta — Obliczenie kwoty grzywny —
Wytyczne z 2006 r. w sprawie metody ustalania grzywien — Srodki zaradcze — Proporcjonalno$é —
Nieograniczone prawo orzekania

W sprawie T-814/17

Lietuvos gelezinkeliai AB, z siedziba w Wilnie (Litwa), ktérego reprezentowali adwokaci
W. Deselaers, K. Apel i P. Kirst,

strona skarzaca,
przeciwko

Komisji Europejskiej, ktéra reprezentowali A. Cleenewerck de Crayencour, A. Dawes, H. Leupold
i G. Meessen, w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,
popieranej przez

Orlen Lietuva AB, z siedzibg w Mozejkach (Litwa), ktérego reprezentowali adwokaci C. Thomas
i C. Conte,

interwenient,
majacej za przedmiot oparte na art. 263 TFUE zadanie gléwne zmierzajace do stwierdzenia
niewaznosci decyzji Komisji C(2017) 6544 final z dnia 2 pazdziernika 2017 r. dotyczacej postepowania
przewidzianego w art. 102 TFUE (sprawa AT.39813 — Baltic Rail) oraz zadanie ewentualne zmierzajace
do obnizenia kwoty grzywny nalozonej na skarzaca,

SAD (pierwsza izba w skladzie powiekszonym),

w skladzie: S. Papasavvas, prezes, H. Kanninen, N. Péttorak (sprawozdawczyni), O. Porchia i M. Stancu,
sedziowie,

sekretarz: E. Artemiou, administratorka,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 5 lutego 2020 r.,

* Jezyk postepowania: angielski.
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Wyroxk z pNia 18.11.2020 r. — Sprawa T-814/17
LiETuvos GELEZINKELIAI/ Komisja

wydaje nastepujacy
Wyrok
I. Okolicznosci powstania sporu

A. Stan faktyczny

Lietuvos gelezinkeliai AB (zwany dalej ,skarzaca” lub ,LG”) jest litewska panstwowa spétka kolejowa
z siedziba w Wilnie (Litwa). LG jest przedsigbiorstwem publicznym, ktérego jedynym akcjonariuszem
jest panstwo litewskie. Jako zintegrowane pionowo przedsigbiorstwo LG jest jednocze$nie zarzadca
infrastruktury kolejowej, ktéra pozostaje jednak wlasnoscia panstwa litewskiego, oraz podmiotem
$wiadczacym ustugi transportu kolejowego — towarowego i pasazerskiego — na Litwie.

Orlen Lietuva AB (zwany dalej ,interwenientem” lub ,Orlenem”) jest przedsiebiorstwem z siedziba
w Juodeikiai w rejonie mozejskim (Litwa), specjalizujacym sie w rafinacji ropy naftowej i dystrybucji
produktéw rafinacji ropy naftowej. Orlen jest spétka zalezna w 100% od polskiego przedsigbiorstwa
PKN Orlen SA.

W ramach swojej dzialalnosci Orlen eksploatuje rézne instalacje na Litwie, w tym duza rafinerie
(zwang dalej ,rafineria”) potozona w Bugeniai w rejonie mozejskim na pétnocnym zachodzie Litwy,
w poblizu granicy z Lotwa. Rafineria ta jest jedyna instalacja tego rodzaju w trzech panstwach
baltyckich. Pod koniec pierwszej dekady XXI wieku 90% produkcji pochodzacych z tej rafinerii
produktéw rafinacji ropy naftowej bylo przewozone koleja, w zwiazku z czym Orlen byl jednym
z najwazniejszych klientéw skarzace;j.

W tym okresie Orlen produkowal w rafinerii okolo 8 mln ton produktéw rafinacji ropy naftowej
rocznie. Trzy czwarte tej produkcji byly przeznaczone na eksport, gléwnie droga morska, do krajow
Europy Zachodniej. W zwigzku z tym 4,5-55 mln ton produktéw rafinacji ropy naftowej
transportowano koleja przez Litwe do terminala morskiego w Klajpedzie (Litwa).

Pozostaly cze$¢ eksportowanej produkcji, czyli okolo 1-1,5 mln ton, transportowano réwniez
pociagiem na Lotwe lub przez Lotwe i byla ona przeznaczona gléwnie do konsumpcji na rynkach
krajowych estoriskim i fotewskim. W celu przewozu okoto 60% tej produkcji pociagiem na Lotwe lub
przez Lotwe korzystano z linii kolejowej ,Bugeniai-Mozejki-Rengé” — trasy, ktéra biegla od rafinerii
znajdujacej sie w poblizu polaczenia kolejowego w Mozejkach (Litwa) do miasta Rengé na Lotwie
i ktérej 34 km znajdowaly sie na terytorium litewskim (zwanej dalej ,krétka trasa na Lotwe”). Do
przewozu pociagiem pozostalej czesci tej produkcji na Lotwe lub przez Lotwe wykorzystywano linie
kolejowa ,Bugeniai-Kuziai-Janiszki-Meitene” — dluzsza trase, ktérej 152 km znajdowaly sie na
terytorium litewskim (zwana dalej ,dluga trasa na Lotwe”).

W celu transportu swych produktéw krotka trasa na Lotwe Orlen korzystal z uslug skarzacej
w odniesieniu do litewskiej czesci trasy, mianowicie od rafinerii do granicy lotewskiej. LG zawarto
wcze$niej z Latvijas dzelzcel$, lotewska panstwowa spétka kolejowa (zwana dalej ,LDZ”), umowe
podwykonawstwa dotyczaca transportu na tej litewskiej cze$ci trasy. Poniewaz LDZ nie posiadat
zezwolenn regulacyjnych niezbednych do samodzielnego wykonywania dziatalno$ci na terytorium
litewskim, dziatal jako podwykonawca skarzacej. Po przekroczeniu granicy LDZ kontynuowatl
transport produktéw Orlenu na terytorium lotewskim na podstawie réznych umoéw.
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Stosunki handlowe miedzy Orlenem i skarzaca dotyczace s$wiadczonych przez skarzaca ustug
transportu w ramach litewskiej sieci kolejowej, w tym uslug transportu na kroétkiej trasie na Lotwe,
byly uregulowane do wrzesnia 2008 r. w umowie podpisanej w 1999 r. (zwanej dalej ,umowa
z 1999 r.”).

Poza okresleniem optat pobieranych przez skarzaca za uslugi transportowe umowa z 1999 r. zawierala
miedzy innymi szczegdlne zobowigzanie skarzacej do transportu towaréw Orlenu na krétkiej trasie na
Lotwe. Artykul 6.1 tej umowy upowaznial bowiem Orlen do ,korzystania z trasy Bugeniai-Rengeé
(okoto 34 km) celem transportu towaré6w na Lotwe, do Estonii lub do Wspdlnoty Niepodleglych
Panstw” przez caly okres obowiazywania umowy, czyli do roku 2024-.

Na poczatku 2008 r. miedzy skarzaca a Orlenem zaistnial spér handlowy dotyczacy optat uiszczanych
przez Orlen za transport jego produktéw ropopochodnych.

Ze wzgledu na 6w spér handlowy ze skarzaca w zakresie oplat Orlen wzial pod uwage mozliwos¢
zawarcia bezposrednio z LDZ umowy o $wiadczenie uslug kolejowego transportu jego towaréw na
krétkiej trasie na Lotwe oraz przesuniecia dziatalnosci w zakresie eksportu morskiego z Klajpedy na
Litwie do terminali morskich w Rydze i Windawie na Lotwie.

W tym celu w dniu 4 kwietnia 2008 r. Orlen skierowal do lotewskiego ministerstwa transportu
i komunikacji pismo informujace o jego zamiarze przeniesienia dzialalnosci w zakresie eksportu droga
morska do totewskiego terminala morskiego w Windawie dzieki $wiadczonym przez LDZ ustugom
transportu kolejowego i zasugerowal zorganizowanie spotkania z ministerstwem w celu omdwienia
tego projektu. Orlen zwrécit sie réowniez o udzielenie informacji na temat taryf, ktérych moéglby sie
spodziewac za uslugi transportu kolejowego $wiadczone przez LDZ. W odpowiedzi z dnia 7 maja
2008 r. ministerstwo poinformowalo Orlen, Ze nie bedzie ingerowalo w decyzje handlowe LDZ,
aczkolwiek jest bardzo zainteresowane rozwojem przewozéw towarowych na Lotwie.

W dniu 12 czerwca 2008 r. odbylo sie spotkanie skarzacej z Orlenem, w trakcie ktérego wspomniano
o tym projekcie przesuniecia przez Orlen dzialalno$ci w zakresie eksportu. Ponadto ze wzgledu na to,
ze Orlen postanowil jednostronnie, poczawszy od wiosny 2008 r., stosowa¢ stawke nizsza od stawki
zadanej przez skarzaca i zatrzymacé réznice, w dniu 17 lipca 2008 r. skarzaca wszczeta przeciwko
Orlenowi postepowanie arbitrazowe.

W dniu 28 lipca 2008 r. LG poinformowato Orlen o rozwigzaniu umowy z 1999 r. ze skutkiem od dnia
1 wrzesnia 2008 r. W toku postepowania administracyjnego przed Komisja Wspdlnot Europejskich
Orlen wyjasnil, ze LG zapowiedzialo rozwiazanie umowy z 1999 r., ze skutkiem od dnia 1 wrzes$nia
2008 r., trzy dni po tym, jak Orlen formalnie wystapit do LDZ o kosztorys w celu zastapienia uslug
skarzacej w zakresie transportu, z rafinerii przy wykorzystaniu krétkiej trasy na Lotwe, okoto
4,5-5 mln ton produktéw rafinacji ropy naftowej do terminali morskich znajdujacych sie na terytorium
fotewskim. Orlen zasugerowal réwniez, ze skarzaca mogla zosta¢ poinformowana o wniosku
o przekazanie kosztorysu bezposrednio przez LDZ.

W dniu 2 wrze$nia 2008 r., w nastepstwie wykrycia deformacji toréw kolejowych na odcinku
kilkudziesieciu metréw (zwanej dalej ,deformacja”), LG, powolujac sie gléwnie na wzgledy
bezpieczenistwa, zawiesilo ruch na odcinku krétkiej trasy na Lotwe o dlugosci 19 km, polozonym
miedzy Mozejkami a granica z Lotwa (zwanym dalej ,droga kolejows”).

W dniu 3 wrze$nia 2008 r. skarzaca powolata komisje kontrolna skladajaca sie z pracownikéw jej
lokalnej spotki zaleznej w celu zbadania powodéw deformacji. Komisja kontrolna przedstawita dwa
raporty, mianowicie raport z dochodzenia z dnia 5 wrzesnia 2008 r. i raport techniczny z dnia
5 wrze$nia 2008 r. (zwane dalej facznie ,raportami z dnia 5 wrze$nia 2008 r.”).
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Zgodnie z raportem z dochodzenia z dnia 5 wrze$nia 2008 r. deformacja byla spowodowana
pogorszeniem si¢ stanu wielu elementéw skladajacych sie na strukture drogi kolejowej. W raporcie
z dochodzenia z dnia 5 wrzes$nia 2008 r. potwierdzono réwniez, ze ruch powinien pozosta¢ zawieszony
»do czasu zakonczenia wszystkich prac renowacyjnych i naprawczych”.

Uwagi zawarte w raporcie z dochodzenia z dnia 5 wrze$nia 2008 r. potwierdzono w raporcie
technicznym z dnia 5 wrzes$nia 2008 r., ktéry — podobnie jak pierwszy raport — odnosil sie wylacznie
do miejsca deformacji i wskazywal, ze jej przyczyna byly rézne problemy dotyczace struktury drogi
kolejowej. W raporcie technicznym z dnia 5 wrze$nia 2008 r. stwierdzono, ze zdarzenie w ruchu
kolejowym, ktére polegalo na deformacji na drodze kolejowej, nalezalo zakwalifikowa¢ jako incydent
wynikajacy z fizycznego zuzycia gérnych elementéw struktury drogi kolejowe;j.

W nastepstwie spotkania, ktére odbylo sie w dniu 22 wrzesnia 2008 r., w dniu 29 wrze$nia 2008 r. LDZ
zlozyl Orlenowi oferte na transport jego produktéw ropopochodnych. Zdaniem Orlenu owa oferta byla
»konkretna i atrakcyjna”.

Od dnia 3 pazdziernika 2008 r. LG przystapito do catkowitego demontazu drogi kolejowej. Pod koniec
pazdziernika 2008 r. droga kolejowa byta catkowicie zdemontowana.

W dniu 17 pazdziernika 2008 r. Orlen wystal do LDZ pismo w celu potwierdzenia zamiaru
przetransportowania okoto 4,5 mln ton produktéw ropopochodnych z rafinerii do fotewskich terminali
morskich, nastepnie w dniu 20 lutego 2009 r. odbylo sie spotkanie, a wiosng 2009 r. prowadzono
bardziej zaawansowane rozmowy.

W styczniu 2009 r. skarzaca i Orlen zawarly nowa ogélna umowe w sprawie transportu na okres
pietnastu lat, do dnia 1 stycznia 2024 r. (zwang dalej ,umowa z 2009 r.”). Umowa ta zastapila umowe
tymczasowa podpisana w dniu 1 pazdziernika 2008 r.

Umowa z 2009 r. opierala si¢ na standardowej polityce cenowej skarzacej w dziedzinie ustalania optat,
ktéra przypisywala taryfe podstawowa do kazdej linii kolejowej na Litwie. Ponadto umowa z 2009 r.
stosowala system rabatéw od tych oplat [poufue] .

[poufne]

Negocjacje miedzy Orlenem i LDZ kontynuowano do konca czerwca 2009 r., kiedy to LDZ zlozyt
wniosek o udzielenie licencji na operowanie na litewskiej czesci krotkiej trasy na Lotwe.

W dniu 10 listopada 2009 r. sad arbitrazowy stwierdzil, Ze jednostronne rozwiazanie umowy z 1999 r.
przez skarzaca bylo niezgodne z prawem i Ze nalezy uzna¢, iz umowa ta obowiazywala do dnia
1 pazdziernika 2008 r., kiedy to Orlen i skarzaca zawarly tymczasowa umowe o transport.

Zdaniem Orlenu rozmowy z LDZ zostaly przerwane w potowie 2010 r., gdy LDZ ostatecznie uznal, ze

skarzaca nie miala zamiaru naprawi¢ w krétkim czasie drogi kolejowej. W tym momencie LDZ wycofat
swoj wniosek o udzielenie licencji na operowanie na litewskiej czesci krotkiej trasy na Lotwe.

B. Postepowanie administracyjne

W dniu 14 lipca 2010 r. Orlen wniést do Komisji formalna skarge na podstawie art. 7 rozporzadzenia
Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regul konkurencji
ustanowionych w art. [101] i [102 TFUE] (Dz.U. 2003, L 1, s. 1).

1 Utajnione dane poufne.
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W skardze do Komisji Orlen wskazal w istocie, ze w wyniku sporu handlowego miedzy nim a LG ta
ostatnia spolka zlikwidowala droge kolejowa, wskutek czego krétka trasa na Lotwe stala sie
niedostepna, a Orlen musi korzysta¢ z jedynej dostepnej trasy, to jest dlugiej trasy na Lotwe, by méc
przewiez¢ pociagiem cze$¢ swojej produkcji przeznaczonej do transportu na Lotwe lub przez Lotwe.

W szczegblnosci Orlen wyjasnil, ze wspomniany spér handlowy dotyczyt optat pobieranych przez LG
za transport towar6éw koleja i ze ze wzgledu na 6w spoér zaczal on analizowaé¢ mozliwo$¢ korzystania
wylacznie z ustug LDZ w celu transportu jego produktéw rafinacji ropy naftowej krétka trasa na
Lotwe, a takze w celu przesuniecia, dzieki tej trasie, jego dziatalno$ci w zakresie eksportu droga morska
z terminala morskiego w Klajpedzie do terminali morskich w Rydze i Windawie, o czym LG wiedzialo.
Orlen podnidst réwniez, ze $rodki podjete przez skarzaca, a mianowicie zawieszenie ruchu, a nastepnie
likwidacja drogi kolejowej, nie byly obiektywnie uzasadnione i mialy na celu jedynie uniemozliwienie
mu przeniesienia jego eksportu droga morska do totewskich terminali morskich dzigki korzystaniu
z ustug transportu kolejowego $wiadczonych przez LDZ.

W dniach 8—10 marca 2011 r. Komisja, wspierana przez krajowe organy ochrony konkurencji Republiki
Lotewskiej i Republiki Litewskiej, przeprowadzila, na podstawie art. 20 rozporzadzenia nr 1/2003,
kontrole w pomieszczeniach skarzacej w Wilnie i w pomieszczeniach LDZ w Rydze. W trakcie tych
kontroli Komisja w szczegdlnosci zajela dokumenty pozwalajace jej zdaniem wykazaé, ze skarzaca byla
$wiadoma potencjalnej konkurencji ze strony LDZ oraz ryzyka, ze Orlen mdglby przenies¢ swéj eksport
droga morska do totewskich terminali morskich.

W dniu 6 marca 2013 r. Komisja postanowila wszcza¢ przeciwko LG postepowanie zgodnie z art. 2
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 773/2004 z dnia 7 kwietnia 2004 r. odnoszacego sie do prowadzenia
przez Komisje postepowan zgodnie z art. [101 i 102 TFUE] (Dz.U. 2004, L 123, s. 18).

W dniu 5 stycznia 2015 r. Komisja skierowala do skarzacej pismo w sprawie przedstawienia zarzutéw.
W owym pi$mie w sprawie przedstawienia zarzutéw Komisja stwierdzita wstepnie, ze skarzaca mogta
dopuscic¢ sie naruszenia art. 102 TFUE.

W dniu 25 marca 2015 r. Orlen przedstawil uwagi w przedmiocie jawnej wersji pisma w sprawie
przedstawienia zarzut6ow.

W dniu 8 kwietnia 2015 r. skarzaca odpowiedziala na pismo w sprawie przedstawienia zarzutéow
i przedstawitla uwagi w przedmiocie uwag Orlenu. Nastepnie w dniu 27 maja 2015 r. odbylo sie
spotkanie wyjasniajace.

W dniu 23 pazdziernika 2015 r. Komisja wyslala do skarzacej pismo zawierajace opis stanu
faktycznego, na ktére skarzaca odpowiedziala w dniu 2 grudnia 2015 r. W dniu 29 lutego 2016 r.
skarzaca ponownie przedstawila Komisji swoje uwagi.

W dniu 2 pazdziernika 2017 r. Komisja wydata decyzje C(2017) 6544 final dotyczaca postepowania
przewidzianego w art. 102 TFUE (sprawa AT.39813 — Baltic Rail) (zwana dalej ,zaskarzona decyzjq”),
ktdrej streszczenie opublikowano w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej (Dz.U. 2017, C 383, s. 7).

C. Zaskarzona decyzja

W zaskarzonej decyzji Komisja stwierdzita w istocie, ze skarzaca naduzyla swojej pozycji dominujacej
jako zarzadca infrastruktury kolejowej na Litwie, gdy zlikwidowala droge kolejowa, przez co
uniemozliwita LDZ wejscie na rynek litewski. Komisja nalozyla na skarzaca grzywne i nakazala jej
zaprzesta¢ naruszenia.
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1. Okreslenie rynkow wlasciwych i pozycji dominujgcej skarzgcej na tych rynkach
W zaskarzonej decyzji Komisja wskazala dwa odnosne rynki, a mianowicie:
— znajdujacy sie na wyzszym szczeblu rynek zarzadzania infrastruktura kolejows;

— znajdujacy sie na nizszym szczeblu rynek $wiadczenia uslug transportu kolejowego produktéw
ropopochodnych.

Za wlasciwy rynek geograficzny w zakresie zarzadzania infrastrukturg kolejowa uznano litewski rynek
krajowy. Co sie tyczy wlasciwego rynku geograficznego w zakresie transportu kolejowego produktéw
ropopochodnych, Komisja uznata na podstawie metody ,miejsce wyjazdu — miejsce przyjazdu”, zwanej
»metoda O & D”, ze chodzi o rynek kolejowego transportu towaréw z rafinerii do trzech terminali
morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie.

Komisja stwierdzila, ze na podstawie przepiséw krajowych skarzaca posiadala monopol prawny na
znajdujacym sie na wyzszym szczeblu rynku zarzadzania infrastruktura kolejowa na Litwie. W tym
wzgledzie art. 5 ust. 1 Lietuvos Respublikos gelezinkeliy transporto kodekso patvirtinimo, jsigaliojimo
ir taikymo jstatymas (kodeksu transportu kolejowego Republiki Litewskiej) z dnia 22 kwietnia 2004 r.
(Zin. 2004, nr 1X-2152, zwanego dalej ,kodeksem transportu kolejowego”) przewidywat, ze publiczna
infrastruktura kolejowa nalezy do panstwa litewskiego i ze zarzadzanie nia powierza sie skarzacej.

Komisja stwierdzila tez, ze z wyjatkiem nieznacznych ilo$ci towaréw transportowanych przez LDZ, LG
byto jedynym przedsigbiorstwem dzialajacym na znajdujacym sie na nizszym szczeblu rynku
$wiadczenia ustug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych, co w konsekwencji zapewniato
mu pozycje dominujaca na tym rynku.

2. Zachowanie stanowigce naduzycie

Komisja uznala w zaskarzonej decyzji, ze skarzaca naduzyla swojej pozycji dominujacej jako zarzadca
infrastruktury kolejowej na Litwie, gdy zlikwidowala droge kolejowa, co moglo wywola¢ skutki
antykonkurencyjne w postaci wykluczenia konkurencji z rynku $wiadczenia uslug transportu
kolejowego produktéw ropopochodnych miedzy rafineria a sgsiednimi terminalami morskimi, poprzez
stworzenie barier wejscia na rynek bez obiektywnego uzasadnienia. W szczegdlnosci Komisja uznata
w motywach 182-201 zaskarzonej decyzji, ze likwidujac cala droge kolejowa, LG postuzylo sie
metodami odmiennymi od tych, ktére stosuje sie¢ w warunkach normalnej konkurencji. W tym
wzgledzie Komisja wskazala, po pierwsze, ze LG wiedzialo o projekcie Orlenu polegajacym na
wykorzystaniu terminali morskich na Lotwie dzieki ustugom $wiadczonym przez LDZ, po drugie, ze
LG zlikwidowalo droge kolejowa w duzym pospiechu, nie zapewniajac niezbednego finansowania i nie
podejmujac jakichkolwiek zwyklych dziatan przygotowawczych w celu jej odbudowy, po trzecie, ze
likwidacja drogi kolejowej byla sprzeczna z powszechna praktyka sektora, po czwarte, ze LG bylo
swiadome ryzyka utraty calej dzialalno$ci w zakresie transportu produktéw Orlenu w przypadku
odbudowy drogi kolejowej oraz, po piate, ze LG staralo si¢ przekona¢ rzad litewski, aby nie
odbudowywa¢ drogi kolejowej.

Komisja zauwazyla, ze droga kolejowa pozwalala na przejazd najkrétsza i najtansza trasa laczaca
rafinerie z totewskim terminalem morskim. Zdaniem Komisji owa trasa, z powodu bliskosci Lotwy
i bazy logistycznej LDZ, zapewniala réwniez LDZ bardzo korzystna mozliwo$¢ wejscia na rynek
litewski.

Jesli chodzi o skutki antykonkurencyjne wynikajace z zachowania skarzacej, Komisja, w nastepstwie

analizy przeprowadzonej w motywach 202-324 zaskarzonej decyzji, uznala, ze likwidacja drogi
kolejowej mogta uniemozliwi¢ LDZ wejscie na rynek lub przynajmniej znaczenie utrudniala jej owo
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wejscie na rynek, i to pomimo tego, iz wedlug Komisji LDZ przed likwidacja drogi kolejowej mial
realna szanse transportowania produktéw ropopochodnych Orlenu, przeznaczonych na eksport droga
morska, z rafinerii do fotewskich terminali morskich przy wykorzystaniu krétkiej trasy na Lotwe. Po
zlikwidowaniu drogi kolejowej kazdy transport kolejowy z rafinerii do lotewskiego terminala
morskiego musial przeby¢ znacznie dluzsza trase na terytorium Litwy. W szczegélnosci Komisja
uznala, ze po zlikwidowaniu drogi kolejowej jedyna dostepna dla LDZ mozliwoscia konkurowania ze
skarzaca byla proba prowadzenia dzialalnosci na trasie do Klajpedy lub na dlugiej trasie na Lotwe.
Z tego wzgledu LDZ musialby prowadzi¢ dziatalno$¢ z dala od swojej bazy logistycznej na Lotwie
i bylby uzalezniony od ustug zarzadzania infrastruktura $wiadczonych przez jego konkurenta — LG.
W tych okoliczno$ciach Komisja uznata, ze z punktu widzenia ex ante LDZ stal w obliczu duzego
ryzyka handlowego i bylo mato prawdopodobne, Ze je podejmie.

Komisja uznala réwniez w motywach 325-357 zaskarzonej decyzji, ze skarzaca nie przedstawila
zadnego obiektywnego uzasadnienia dotyczacego likwidacji drogi kolejowej, poniewaz zaprezentowane
wyjasnienia nie byly ze soba zgodne, niekiedy przeczyly sobie nawzajem i byly mato przekonujace.

3. Grzywna i nakaz

Stosujac wytyczne w sprawie metody ustalania grzywien nakladanych na mocy art. 23 ust. 2 lit. a)
rozporzadzenia 1/2003 (Dz.U. 2006, C 210, s. 2, zwane dalej ,wytycznymi z 2006 r.”), Komisja
uwzglednita wage i czas trwania naruszenia i nalozyla na skarzaca grzywne w wysokosci
27 873 000 EUR.

Komisja uznala tez, ze wiele $rodkéw zaradczych dotyczacych zachowan lub $rodkéw zaradczych
o charakterze strukturalnym moglo albo przywréci¢ sytuacje konkurencyjna, jaka istniata przed
likwidacja drogi kolejowej, albo zaradzi¢ niekorzystnej sytuacji, w jakiej znalezli si¢ potencjalni
konkurenci na innych trasach prowadzacych do terminali morskich. W tym celu Komisja nakazala LG
zakonczenie naruszenia i przedstawienie jej, w terminie trzech miesiecy od doreczenia zaskarzonej
decyzji, propozycji srodkéw w tym zakresie.

4. Sentencja zaskarzonej decyzji

Sentencja zaskarzonej decyzji ma nastepujace brzmienie:

SArtykut pierwszy

[LG] naruszylo art. 102 TFUE, likwidujac droge kolejowa miedzy Mozejkami na Litwie a granica
fotewska. Naruszenie rozpoczelo sie w dniu 3 pazdziernika 2008 r. i trwa nadal w dniu wydania
niniejszej decyzji.

Artykut 2

Za naruszenie, o ktérym mowa w art. 1, na [LG] naklada si¢ grzywne w wysokosci 27 873 000 [EUR].
[...]

Artykut 3

[LG] zaprzestaje naruszenia, o ktérym mowa w art. 1, i przedstawia Komisji, w terminie 3 miesiecy,
propozycje srodkéw w tym zakresie. Propozycja ta jest wystarczajaco szczegélowa, aby umozliwi¢

Komisji przeprowadzenie wstepnej oceny w celu ustalenia, czy proponowane $rodki zagwarantuja
skuteczne przestrzeganie decyzji.
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[LG] powstrzymuje si¢ od ponownego podejmowania jakichkolwiek zachowan majacych cel lub skutek

podobny do celu lub skutku zachowania, o ktérym mowa w art. 1 [...]” [ttumaczenie nieoficjalne].

II. Postepowanie i zadania stron
Pismem zlozonym w sekretariacie Sadu w dniu 14 grudnia 2017 r. skarzaca wniosla niniejsza skarge.

Pismem zarejestrowanym w sekretariacie Sadu w dniu 5 kwietnia 2018 r. Orlen zlozyl wniosek
o dopuszczenie do sprawy w charakterze interwenienta popierajacego zadania Komisji.

Na wniosek Komisji termin na zlozenie wniosku o zachowanie poufnosci zostal przedluzony
i wyznaczony na dzien 4 czerwca 2018 r.

Pismami zlozonymi w sekretariacie Sadu, odpowiednio, w dniach 1 i 4 czerwca 2018 r. Komisja
i skarzaca wniosly o zachowanie wzgledem interwenienta poufnosci pewnych informacji zawartych
w skardze i w odpowiedzi na skarge oraz w niektérych zalgcznikach do nich. Skarzaca i Komisja
zlozyly jawne wspoélne wersje skargi i odpowiedzi na skarge.

Pismem z dnia 15 czerwca 2018 r. skarzaca wniosla o zachowanie wzgledem interwenienta poufnosci
niektérych informacji zawartych w replice i w zalaczniku do nie;j.

Postanowieniem prezesa trzeciej izby Sadu z dnia 13 lipca 2018 r. Orlen zostal dopuszczony do udziatu
w sprawie w charakterze interwenienta popierajacego zadania Komisji. Decyzja w przedmiocie
zasadno$ci wnioskéw o zachowanie poufno$ci zostala pozostawiona do pdzniejszego rozstrzygniecia,
a przygotowane przez strony gléwne jawne wersje poszczegdlnych pism procesowych przekazano
Orlenowi.

Pismem z dnia 31 lipca 2018 r. Komisja wniosla o zachowanie wzgledem interwenienta poufnosci
niektérych informacji zawartych w replice. W tym samym dniu skarzaca i Komisja zlozyly jawna
wspoélna wersje repliki.

Pismem z dnia 5 sierpnia 2018 r. interwenient zakwestionowal poufno$¢ pewnych fragmentéw
utajnionych w jawnych wersjach niektérych pism procesowych, mianowicie w zalacznikach A.14
i A26.

Pismem z dnia 30 sierpnia 2018 r. skarzaca zlozyta wniosek o zachowanie wzgledem interwenienta
poufnosci niektérych informacji zawartych w duplice. Strony gléwne zlozyly w sekretariacie jawna
wspdlna wersje dupliki.

W dniu 15 wrze$nia 2018 r. Orlen zlozyl uwagi interwenienta.

Pismem z dnia 22 wrzesnia 2018 r. interwenient poinformowal, Ze nie sprzeciwia sie wnioskom
o zachowanie poufnosci zlozonym przez strony gléwne w odniesieniu do niektérych informacji
zawartych w replice i w duplice.

W dniu 24 wrze$nia 2018 r. Sad (trzecia izba), w ramach $rodkéw organizacji postgpowania
przewidzianych w art. 89 § 3 regulaminu postepowania, zadal skarzacej i interwenientowi pytania na
piSmie. Udzielili oni odpowiedzi na te pytania w wyznaczonym terminie.

W dniu 13 grudnia 2018 r. Sad (trzecia izba), w ramach $rodkéw organizacji postepowania

przewidzianych w art. 89 § 3 regulaminu postepowania, zadal skarzacej i interwenientowi pytania na
piSmie.
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W dniu 21 grudnia 2018 r. interwenient ustosunkowal sie do pytan Sadu, wycofujac swoje zastrzezenia
dotyczace zalacznika A.26, natomiast w dniu 7 stycznia 2019 r. skarzaca wycofala swdj wniosek
o zachowanie poufnosci zalgcznika A.14. W zwigzku z tym nie istnieja zadne zastrzezenia co do
zlozonych przez skarzaca wnioskéw o zachowanie poufnosci.

Ze wzgledu na zmiane skladu izb Sadu, na podstawie art. 27 § 5 regulaminu postepowania, sedzia
sprawozdawczyni zostala przydzielona do pierwszej izby, ktérej w rezultacie przekazano niniejsza
sprawe.

Na wniosek pierwszej izby Sad, na podstawie art. 28 regulaminu postepowania, postanowil przekaza¢
sprawe skladowi powiekszonemu.

W dniu 28 listopada 2019 r. na wniosek sedzi sprawozdawczyni Sad (pierwsza izba w skladzie
powiekszonym) postanowil otworzyé ustny etap postepowania i w ramach $rodkéw organizacji
postepowania przewidzianych w art. 89 regulaminu postepowania zadal stronom pytania na pi$mie
oraz zazadal przedstawienia dokumentu. Strony zastosowaly si¢ do tych wezwan w wyznaczonym
terminie.

Na rozprawie w dniu 5 lutego 2020 r. wysluchano wystapien stron i ich odpowiedzi na pytania ustne
Sadu.

Skarzaca wnosi do Sadu o:
— stwierdzenie niewazno$ci zaskarzonej decyzji;

— tytulem Zzadania ewentualnego — obnizenie kwoty grzywny nalozonej na nig w art. 2 zaskarzonej
decyzji;

— obciazenie Komisji kosztami postepowania.
Komisja oraz interwenient wnosza do Sadu o:
— oddalenie skargi w calosci;

— obcigzenie skarzacej kosztami postepowania.

II1. Co do prawa

A. W przedmiocie zadan gléwnych majacych na celu stwierdzenie niewaznosci zaskarzonej
decyzji

Skarzaca podnosi pie¢ zarzutéw na poparcie swych zadan gltéwnych, ktére zmierzaja do stwierdzenia
niewaznos$ci zaskarzonej decyzji. Zasadniczo zarzut pierwszy dotyczy oczywistych bledéw w ocenie
i naruszen prawa przy stosowaniu art. 102 TFUE w odniesieniu do kwestii, czy zachowanie skarzacej
miato charakter naduzycia, zarzut drugi — bledéw w ocenie i naruszen prawa przy stosowaniu
art. 102 TFUE w odniesieniu do oceny rozpatrywanej praktyki, zarzut trzeci — naruszenia
art. 296 TFUE i art. 2 rozporzadzenia nr 1/2003 ze wzgledu na niewystarczajace dowody i brak
uzasadnienia, zarzut czwarty — wylacznie w ramach pierwszej cze$ci — bledéw popelnionych przy
okresleniu kwoty grzywny, a zarzut piaty — bledéw dotyczacych nalozenia srodka zaradczego.

ECLILEU:T:2020:545 9
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1. W przedmiocie zarzutu pierwszego, dotyczgcego bledow w ocenie i naruszen prawa przy
stosowaniu art. 102 TFUE w odniesieniu do kwestii, czy zachowanie skarzgacej miato charakter
naduzycia

Na poparcie zarzutu pierwszego skarzaca kwestionuje w istocie kryterium prawne zastosowane przez
Komisje w zaskarzonej decyzji w celu zakwalifikowania jej zachowania jako naduzycia pozycji
dominujacej w rozumieniu art. 102 TFUE. Zdaniem skarzacej Komisja powinna byla oceni¢ niniejsza
sprawe w $wietle utrwalonego orzecznictwa dotyczacego odmowy dostepu do kluczowej infrastruktury,
ktére ustanawia znacznie wyzszy prog pozwalajacy stwierdzi¢, ze praktyka ma charakter naduzycia, niz
prég zastosowany w zaskarzonej decyzji.

Przede wszystkim skarzaca uwaza, ze to nie likwidacja drogi kolejowej wywoluje skutki
antykonkurencyjne. W rzeczywisto$ci wywoluje je zawieszenie ruchu, ktére nastapito miesiac
wczeéniej. Zdaniem skarzacej nawet gdyby nie zlikwidowano drogi kolejowej w dniu 3 pazdziernika
2008 r. i niezaleznie od faktu, ze nie naprawiono jej po zawieszeniu ruchu w dniu 2 wrze$nia 2008 r.,
LDZ w zadnym razie nie mogtby z niej korzysta¢. W konsekwencji wedlug skarzacej kwestia prawna
sprowadza si¢ do pytania, czy w okoliczno$ciach niniejszej sprawy art. 102 TFUE naklada na nia
obowiazek naprawy drogi kolejowej. W braku takiego obowiazku kwestia istnienia badz braku
obiektywnego uzasadnienia likwidacji drogi kolejowej nie powstaje.

Nastepnie skarzaca podnosi w istocie, ze obowigzek naprawy lub inwestowania w infrastrukture,
o dostep do ktdérej konkurent moze sie ubiega¢, moéglby zosta¢ na nia nalozony na podstawie
art. 102 TFUE jedynie w przypadku, gdyby droga kolejowa stanowita kluczowa infrastrukture, to znaczy
w przypadku, gdyby byla ona niezbedna dla LDZ do prowadzenia dzialalnosci na rynku wlasciwym
nizszego szczebla i gdyby nienaprawienie drogi kolejowej przez skarzaca eliminowalo wszelka
konkurencje na rynku nizszego szczebla. Jednakze zdaniem skarzacej te dwie przeslanki nie zostaly
spelnione w niniejszym przypadku. W szczegélnosci dostep do drogi kolejowej nie jest niezbedny do
tego, aby LDZ mégl konkurowaé na rynku wlasciwym nizszego szczebla.

Ogdlnie rzecz biorac, skarzaca utrzymuje, ze fakt, iz rozwigzanie zastepcze moze by¢ mniej korzystne
z punktu widzenia konkurenta, nie czyni infrastruktury ,kluczowy” lub ,niezbedna”. Tak wiec
przystugujaca skarzacej wolno$¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i jej prawa wlasnosci zostalyby
ograniczone w nieuzasadniony sposéb, gdyby skarzaca byla zobowigzana na podstawie art. 102 TFUE
do inwestowania znacznych kwot w infrastrukture, ktéra nie jest kluczowa, jest catkowicie zniszczona
i nie nadaje si¢ do prowadzenia dzialalnosci, wylacznie w celu umozliwienia jednemu konkurentowi
wejscia na rynek poprzez udostepnienie mu bardziej interesujacej trasy w celu obslugi jednego klienta
i niewielkiej czesci jego produkgji.

Wreszcie, skarzaca zauwaza, ze kryterium prawnym opartym na orzecznictwie dotyczacym kluczowej
infrastruktury jest kryterium, ktére sama Komisja zamierzala zastosowaé przed wystaniem pisma
w sprawie przedstawienia zarzutéw. Podczas spotkania ze skarzaca w dniu 25 marca 2013 r. stuzby
Komisji wyjasnily bowiem, ze teoria szkody opiera sie na zalozeniu, zgodnie z ktérym likwidacja drogi
kolejowej stanowi odmowe $wiadczenia na rzecz LDZ istotnych uslug w dziedzinie infrastruktury.

Komisja oraz interwenient kwestionuja te argumentacje.

W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze art. 102 TFUE zakazuje w szczegdlnosci przedsiebiorstwu
zajmujacemu pozycje dominujaca stosowania praktyk powodujacych skutki w postaci wykluczenia
wzgledem jego konkurentéw, ktérzy sa uwazani za réwnie skutecznych jak to przedsiebiorstwo, oraz
wzmacniajacych jego pozycje dominujaca przy uzyciu $rodkéw innych niz $rodki charakterystyczne dla
konkurencji opartej na jakosci (zob. wyrok z dnia 6 wrze$nia 2017 r., Intel/Komisja, C-413/14 P,
EU:C:2017:632, pkt 136 i przytoczone tam orzecznictwo).
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Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem na przedsiebiorstwie zajmujacym pozycje dominujaca ciazy
szczeg6lna odpowiedzialno$¢ za to, by swym zachowaniem nie naruszalo ono skutecznej
i niezakléconej konkurencji na rynku wewnetrznym (zob. wyrok z dnia 6 wrze$nia 2017 r.,
Intel/Komisja, C-413/14 P, EU:C:2017:632, pkt 135 i przytoczone tam orzecznictwo).

Orzeczono w tym wzgledzie, ze zakazane przez art. 102 TFUE naduzywanie pozycji dominujacej jest
pojeciem obiektywnym, odnoszacym sie do zachowan przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje
dominujaca, stwarzajacego na rynku, na ktéorym - wlasnie ze wzgledu na obecno$¢ tego
przedsiebiorstwa — konkurencja jest juz oslabiona, przeszkode w utrzymaniu istniejacego jeszcze na
rynku poziomu konkurencji lub w jej rozwoju z wykorzystaniem w tym celu $§rodkéw odmiennych od
srodkéw stosowanych w warunkach normalnej konkurencji miedzy towarami lub ustugami, opartej na
$wiadczeniach podmiotéw gospodarczych (zob. wyroki: z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems
i in./Komisja, C-549/10 P, EU:C:2012:221, pkt 17 i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 9 wrze$nia
2009 r., Clearstream/Komisja, T-301/04, EU:T:2009:317, pkt 140 i przytoczone tam orzecznictwo).

Artykut 102 TFUE dotyczy nie tylko praktyk wyrzadzajacych bezposrednia szkode konsumentom, ale
takze praktyk, ktére wyrzadzaja im szkode poprzez naruszenie zasad konkurencji (zob. wyrok z dnia
27 marca 2012 r., Post Danmark, C-209/10, EU:C:2012:172, pkt 20 i przytoczone tam orzecznictwo;
zob. réwniez podobnie wyrok z dnia 29 marca 2012 r., Telefénica i Telefénica de Espana/Komisja,
T-336/07, EU:T:2012:172, pkt 171).

Niekoniecznie chodzi tu o rzeczywisty skutek zarzucanego zachowania stanowiacego naduzycie. Aby
dowie$¢ naruszenia art. 102 TFUE, nalezy wykaza¢, ze stanowiace naduzycie zachowanie
przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca zmierza do ograniczenia konkurencji lub, innymi
stowy, ze zachowanie to moze mie¢ taki skutek (wyrok z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems
i in./Komisja, C-549/10 P, EU:C:2012:221, pkt 68; zob. takze wyroki: z dnia 9 wrzes$nia 2009 r.,
Clearstream/Komisja, T-301/04, EU:T:2009:317, pkt 144 i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia
29 marca 2012 r., Telefénica i Telefénica de Espaiia/Komisja, T-336/07, EU:T:2012:172, pkt 268
i przytoczone tam orzecznictwo). Ponadto okolicznosé¢, ze stanowigce naduzycie zachowanie
przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca wywoluje niekorzystne skutki na rynkach innych niz
zdominowane rynki, nie stoi na przeszkodzie zastosowaniu art. 102 TFUE (zob. podobnie wyrok z dnia
14 listopada 1996 r., Tetra Pak/Komisja, C-333/94 P, EU:C:1996:436, pkt 25).

To w $wietle tych zasad nalezy dokona¢ analizy argumentéw przedstawionych przez skarzaca na
poparcie jej zarzutu pierwszego.

W niniejszej sprawie nalezy zaznaczy¢, ze argumentacja przedstawiona przez skarzaca w zarzucie
pierwszym dotyczy wylacznie kryterium prawnego zastosowanego przez Komisje w celu
zakwalifikowania jej zachowania jako naduzycia pozycji dominujacej.

W motywach 177 i 178 zaskarzonej decyzji Komisja uznala, ze likwidujac droge kolejowa bez
obiektywnego uzasadnienia, skarzaca naduzyla swej pozycji dominujacej na litewskim rynku
zarzadzania infrastruktura kolejowa. W szczegélnosci Komisja uznala, ze w rozpatrywanych
okolicznos$ciach prawnych i faktycznych likwidacja drogi kolejowej nie stanowi praktyki zgodnej
z praktyka stosowana w warunkach normalnej konkurencji. Zdaniem Komisji wywolalo to skutki
potencjalnie antykonkurencyjne na rynku $wiadczenia ustug transportu kolejowego produktéw
ropopochodnych miedzy rafineria a terminalami morskimi w Klajpedzie, Rydze i Windawie poprzez
stworzenie barier wejscia na rynek.

Wynika z tego, ze w niniejszej sprawie zachowanie zarzucane skarzacej w zaskarzonej decyzji polega na

likwidacji drogi kolejowej jako takiej, niezaleznie od zawieszenia ruchu na tej drodze w dniu 2 wrze$nia
2008 r. i niezaleznie od braku jej naprawy.
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W tym wzgledzie przede wszystkim w zakresie, w jakim poprzez swoja argumentacje skarzaca
kwestionuje fakt, ze likwidacje drogi kolejowej jako taka mozna uznaé¢ za zachowanie stanowiace
potencjalnie naduzycie, nalezy przypomnieé, Zze lista praktyk stanowigcych naduzycie figurujaca
w art. 102 TFUE nie jest zamknieta, wobec czego zawarte w tym przepisie wyliczenie praktyk
stanowigcych naduzycie nie wyczerpuje sposobéw naduzycia pozycji dominujacej zakazanych przez
prawo Unii Europejskiej (zob. wyrok z dnia 17 lutego 2011 r., TeliaSonera Sverige, C-52/09,
EU:C:2011:83, pkt 26 i przytoczone tam orzecznictwo). Dlatego tez co do zasady kazde zachowanie
przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca, ktére moze ogranicza¢ konkurencje na rynku,
mozna uzna¢ za naduzycie. Z powyzszego wynika, ze nie mozna wykluczy¢, iz likwidacja drogi
kolejowej moze sama w sobie, niezaleznie od zawieszenia ruchu i nienaprawienia jej, zosta¢ uznana za
zachowanie stanowiace potencjalnie naduzycie.

Nalezy zatem zbada¢, czy w niniejszej sprawie Komisja zastosowala w zaskarzonej decyzji wlasciwe
kryterium prawne, aby stwierdzi¢, ze rozpatrywana praktyka, mianowicie likwidacja drogi kolejowej,
stanowi naduzycie pozycji dominujacej w rozumieniu art. 102 TFUE.

Na wstepie nalezy podkresli¢, ze orzecznictwo odnoszace si¢ do kluczowej infrastruktury dotyczy co do
zasady okolicznosci, w ktérych odmowa $wiadczenia przez przedsiebiorstwo zajmujace pozycje
dominujaca oparta w szczegélnosci na wykonywaniu prawa wlasnosci moze stanowi¢ naduzycie pozycji
dominujacej. Otéz orzecznictwo to odnosi sie miedzy innymi do sytuacji, w ktérych swobodne
wykonywanie prawa wyltacznego, ktére przystuguje ze wzgledu na realizacje inwestycji lub opracowanie
wynalazku, moze by¢ ograniczone w interesie niezakléconej konkurencji na rynku wewnetrznym (zob.
wyrok z dnia 1 lipca 2010 r., AstraZeneca/Komisja, T-321/05, EU:T:2010:266, pkt 679 i przytoczone
tam orzecznictwo).

W szczegélnosci ograniczenie to, ktére przejawia sie ostatecznie w nalozeniu obowigzku $wiadczenia,
jest dopuszczalne pod warunkiem wystapienia trzech wyjatkowych okolicznosci sprecyzowanych przez
Trybunal miedzy innymi w wyroku z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner (C-7/97, EU:C:1998:569).

W sprawie, w ktdrej zapadl wyrok z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner (C-7/97, EU:C:1998:569),
Trybunal uznal, Ze aby wyrazona przez przedsiebiorstwo zajmujace pozycje dominujaca odmowa
udzielenia dostepu do uslugi mogla stanowi¢ naduzycie w rozumieniu art. 102 TFUE, musi ona
umozliwia¢ wyeliminowanie wszelkiej konkurencji na rynku po stronie ustugobiorcy, odmowa ta nie
moze by¢ obiektywnie uzasadniona, a sama usluga musi by¢ niezbedna do wykonywania dziatalnosci
ustugobiorcy (wyrok z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner, C-7/97, EU:C:1998:569, pkt 41; zob. takze
wyrok z dnia 9 wrze$nia 2009 r., Clearstream/Komisja, T-301/04, EU:T:2009:317, pkt 147
i przytoczone tam orzecznictwo).

Celem wyjatkowych okolicznosci, o ktérych mowa w wyroku z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner
(C-7/97, EU:C:1998:569), jest zapewnienie, by nalozony na przedsigbiorstwo zajmujace pozycje
dominujaca obowiazek udzielenia dostepu do jego infrastruktury nie stanowil ostatecznie przeszkody
dla konkurencji poprzez zmniejszenie w stosunku do tego przedsiebiorstwa poczatkowej zachety do
budowy takiej infrastruktury. Przedsiebiorstwo dominujace byloby bowiem mniej sklonne do
inwestowania w infrastrukture, gdyby jego konkurentom, na ich Zadanie, mogly przypas¢ korzysci
z tego tytulu (zob. podobnie opinia rzecznika generalnego F.G. Jacobsa w sprawie Bronner, C-7/97,
EU:C:1998:264, pkt 57).

Jednakze taki wymoég ochrony zachety dla przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca do
inwestowania w budowe kluczowej infrastruktury nie istnieje, gdy obowiazujace ramy regulacyjne
nakladaja juz obowiazek $wiadczenia na przedsigbiorstwo zajmujace pozycje dominujaca lub gdy
pozycja dominujaca, jaka przedsiebiorstwo uzyskato na rynku, wynika z dawnego monopolu panstwa.
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Otéz w orzecznictwie uznano, ze wyjatkowe okolicznosci wypracowane w wyroku z dnia 26 listopada
1998 r., Bronner (C-7/97, EU:C:1998:569), okreslono i zastosowano w kontekscie spraw, w ktérych
w gre wchodzita kwestia, czy art. 102 TFUE moze wymagac od przedsigbiorstwa zajmujacego pozycje
dominujaca, aby zapewnilo innym przedsigbiorstwom dostep do produktu lub ustugi w braku
jakiegokolwiek obowiazku regulacyjnego w tym zakresie (wyrok z dnia 13 grudnia 2018 r., Slovak
Telekom/Komisja, T-851/14, odwolanie w toku, EU:T:2018:929, pkt 118). W przypadku bowiem gdy
istnieje prawny obowiazek $wiadczenia, w chwili nalozenia takiego obowigzku prawodawca dokonal
juz niezbednego wywazenia zachet ekonomicznych, ktérych ochrona wuzasadnia zastosowanie
wyjatkowych okolicznosci okreslonych w wyroku z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner (C-7/97,
EU:C:1998:569).

W orzecznictwie uznano tez, ze przy stosowaniu art. 102 TFUE nalezy bra¢ pod uwage istnienie pozycji
dominujacej, u podstaw ktérej lezy monopol prawny (zob. podobnie wyrok z dnia 27 marca 2012 r.,
Post Danmark, C-209/10, EU:C:2012:172, pkt 23 i przytoczone tam orzecznictwo). Jest tak tym bardziej
w przypadku, gdy w sytuacji monopolu prawnego przedsiebiorstwo nie inwestowalo w budowe
infrastruktury, jako ze owa infrastrukture zbudowano i rozwinigto przy wykorzystaniu Srodkéw
publicznych.

W niniejszej sprawie w pierwszej kolejno$ci nalezy zaznaczy¢, ze skarzaca zajmuje pozycje dominujaca
na rynku zarzadzania infrastruktura kolejowa, ktéra to pozycja wynika z monopolu prawnego. Ponadto
skarzaca nie inwestowala w litewska sie¢ kolejowa, ktéra nalezy do panstwa litewskiego i zostata
zbudowana oraz rozwinieta przy wykorzystaniu $rodkéw publicznych.

W drugiej kolejnosci nalezy przypomnie¢, ze skarzaca nie korzysta ze swobody wykonywania
wylacznego prawa wlasnosci, ktére przystuguje ze wzgledu na realizacje inwestycji lub opracowanie
wynalazku. Jako zarzadca litewskiej infrastruktury kolejowej odpowiada ona — zaréwno na podstawie
prawa Unii, jak i prawa krajowego — za zapewnienie dostepu do publicznej infrastruktury kolejowej,
a takze za zapewnienie dobrego stanu technicznego tej infrastruktury oraz bezpiecznego
i nieprzerwanego ruchu kolejowego, a w przypadku zakldécern w ruchu kolejowym - za podjecie
wszelkich niezbednych $rodkéw w celu przywrdcenia normalnej sytuacji.

Nalezy bowiem zaznaczy¢, ze art. 10 dyrektywy Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju kolei wspdlnotowych (Dz.U. 1991, L 237, s. 25) przyznawal przedsiebiorstwom kolejowym
z siedzibg w Unii dostep do infrastruktury kolejowej na jednakowych warunkach w celu $wiadczenia
takich ustug we wszystkich panstwach cztonkowskich. Ponadto art. 5 dyrektywy 2001/14/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie
$wiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. 2001, L 75, s. 29) przyznawal przedsiebiorstwom kolejowym prawo
dostepu, na niedyskryminujacych zasadach, do minimalnego pakietu $wiadczen oraz dostep do toréw
w celu obslugi urzadzen, opisanych w zalaczniku II do tej dyrektywy. Podobnie, jak wskazano
w motywie 131 zaskarzonej decyzji, zasady alokacji zdolnosci przepustowej publicznej infrastruktury
kolejowej okreslaja na szczeblu krajowym kategorie ustug z zakresu infrastruktury, ktére odpowiadaja
liscie ustug figurujacej w zalaczniku II do dyrektywy 2001/14. W szczegdlnosci zgodnie z pkt 57 tych
zasad ,minimalny pakiet dostepu” oraz dostep do infrastruktury kolejowej powinny by¢ zapewniane
w sposob niedyskryminujacy.

Ponadto, jak wynika z motywu 122 zaskarzonej decyzji, art. 29 ust. 1 dyrektywy 2001/14 przewidywal,
ze ,[w] przypadku wystapienia zaklécen w ruchu pociaggéw spowodowanych przez awarie techniczna
lub wypadek zarzadca infrastruktury musi podja¢ wszystkie konieczne kroki, aby przywrdci¢ normalna
sytuacje”. Podobnie zgodnie z art. 8 ust. 1 pkt 4 Lietuvos Respublikos gelezinkeliy transporto sektoriaus
reformos jstatymas (ustawy o reformie sektora transportu kolejowego Republiki Litewskiej) z dnia
27 kwietnia 2004 r. (Zin. 2004, nr 61-2182), obowiazujacej do dnia 8 pazdziernika 2011 r., skarzaca
byla zobowigzana do zapewnienia dobrego stanu technicznego publicznej infrastruktury kolejowej oraz
bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu kolejowego. Ponadto pkt 69 zasad alokacji zdolnosci
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przepustowej publicznej infrastruktury kolejowej, przyjetych decyzja rzadu Republiki Litewskiej nr 611
z dnia 19 maja 2004 r., zmieniona decyzja nr 167 z dnia 15 lutego 2006 r., stanowi, ze w razie
wystapienia zaklécen w ruchu kolejowym w wyniku wypadku w ruchu kolejowym zarzadca
infrastruktury musi podja¢ wszelkie niezbedne srodki w celu przywrdcenia normalnej sytuacji.

Zwazywszy na powyzsze, nalezy uzna¢, ze wbrew twierdzeniom skarzacej, biorac pod uwage wtasciwe
ramy regulacyjne, omawiane zachowanie, mianowicie likwidacja calej drogi kolejowej, nie moze by¢
analizowane w $wietle utrwalonego orzecznictwa dotyczacego odmowy udzielenia dostepu do
kluczowej infrastruktury, lecz powinno by¢ rozpatrywane jako zachowanie, ktére moze stanowic¢
przeszkode w wejsciu na rynek poprzez utrudnienie dostepu do tego rynku i wywotanie w ten sposéb
antykonkurencyjnego skutku w postaci wykluczenia. Wynika z tego, ze kwestia, czy art. 102 TFUE
naklada na skarzaca obowigzek naprawy drogi kolejowej, nie ma znaczenia dla niniejszej sprawy.

W zwigzku z tym Komisja nie popetnita btedu, gdy nie dokonata oceny, czy sporne zachowanie spelnia
przestanki dotyczace niezbednosci ustugi, do ktérej odméwiono dostepu, oraz wyeliminowania
wszelkiej konkurencji, o ktérych mowa w pkt 41 wyroku z dnia 26 listopada 1998 r., Bronner (C-7/97,
EU:C:1998:569). Z zastrzezeniem ewentualnego obiektywnego uzasadnienia wystarczylo bowiem
wykaza¢, ze chodzilo o zachowanie mogace ograniczy¢ konkurencje i w szczegélnosci stanowic
przeszkode w wejsciu na rynek (zob. podobnie wyrok z dnia 6 grudnia 2012 r., AstraZeneca/Komisja,
C-457/10 P, EU:C:2012:770, pkt 149, 153).

W odpowiedzi na argumentacje Komisji skarzaca dazy do podwazenia tego wniosku, podnoszac, Ze nie
byla zobowigzana na podstawie art. 102 TFUE do inwestowania swoich zasobéw w nowa infrastrukture,
poniewaz droga kolejowa byla calkowicie zniszczona i nie mozna bylo juz z niej korzystal.
W szczegdlnosci zdaniem skarzacej zaden przepis prawa krajowego nie naklada na nig bezwzglednego
obowiazku inwestowania jej bardzo ograniczonych zasobéw w nowa infrastrukture zastepujaca
calkowicie zniszczona droge kolejowa, podczas gdy w ramach sieci dostepne s3 inne trasy.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze argumentacja ta opiera sie na zalozeniu, zgodnie z ktérym
Komisja — zamiast bada¢ likwidacje drogi kolejowej jako praktyke stanowigca naduzycie — powinna
byla zbada¢, czy w S$wietle orzecznictwa dotyczacego kluczowej infrastruktury nienaprawienie tej
infrastruktury mozna bylo uzna¢ za praktyke stanowigca naduzycie. Tymczasem =z analizy
przeprowadzonej w pkt 98 i 99 powyzej wynika, ze zalozenie to jest bledne.

Co sie tyczy argumentu, zgodnie z ktérym kryterium prawnym opartym na orzecznictwie dotyczacym
dostepu do kluczowej infrastruktury bylo kryterium, ktére sama Komisja zamierzala zastosowac przed
wyslaniem pisma w sprawie przedstawienia zarzutéw, zwazywszy, ze podczas spotkania ze skarzaca
w dniu 25 marca 2013 r. stuzby Komisji wyjasnily, iz teoria szkody opiera si¢ w niniejszej sprawie na
zalozeniu, zgodnie z ktérym likwidacja drogi kolejowej stanowi odmowe udzielenia LDZ dostepu do
istotnych uslug w dziedzinie infrastruktury, wystarczy wskaza¢, ze fakt, iz protokél ze spotkania
z przedstawicielami stuzb Komisji, ktére odbylo sie przed wystaniem pisma w sprawie przedstawienia
zarzutéw, sporzadzony wylacznie przez radce prawnego skarzacej i niezatwierdzony przez Komisje,
wskazuje, iz przyjeta przez nia wczeéniej ,teoria szkody” moze dotyczy¢ odmowy $wiadczenia na rzecz
LDZ istotnych uslug, nie moze by¢ wiazacy dla Komisji w ramach oceny dokonanej w zaskarzonej
decyzji. Ponadto z omawianego protokotu wynika wyraznie, ze opinie wyrazone podczas spotkania
byly jedynie opiniami wstepnymi i ze Komisja mogla réwniez bra¢ pod uwage inne teorie szkody.
W szczegdlnosci z sekcji ,Teoria szkody”, akapit drugi, tego protokotu wynika, ze zdaniem Komisji
likwidacje drogi kolejowej mozna bylo réwniez uznac za ograniczenie konkurencji ze wzgledu na cel
w zakresie, w jakim mogla ona uniemozliwi¢ konkurencje w odniesieniu do $wiadczenia ustug
transportu kolejowego.

W $wietle powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie byla zobowigzana do dokonania oceny

zgodnos$ci zachowania skarzacej z art. 102 TFUE w $wietle utrwalonego orzecznictwa dotyczacego
odmowy udzielenia dostepu do kluczowej infrastruktury.
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Dlatego tez nalezy oddali¢ zarzut pierwszy jako bezzasadny.

2. W przedmiocie zarzutu drugiego, dotyczgcego bledow w ocenie i naruszeri prawa przy
stosowaniu art. 102 TFUE w odniesieniu do oceny rozpatrywanej praktyki

W ramach zarzutu drugiego skarzaca podnosi w istocie naruszenie art. 102 TFUE oraz oczywiste bledy
w ocenie w odniesieniu do oceny rozpatrywanej praktyki, poniewaz jej zdaniem w okolicznosciach
prawnych i faktycznych niniejszej sprawy likwidacja drogi kolejowej, ktéra nie byla infrastruktura
kluczowa i byta zniszczona, nie stanowila naduzycia pozycji dominujacej. W szczegélnosci skarzaca
uwaza, ze nawet jesli likwidacja takiej infrastruktury mogla w bardzo wyjatkowych okolicznosciach
stanowi¢ naduzycie, mimo ze przeslanki okre§lone w orzecznictwie i przypomniane w ramach zarzutu
pierwszego nie byly spelnione, Komisja nie wykazala w sposéb wymagany prawem, ze takie bardzo
wyjatkowe okoliczno$ci istnialy w niniejszej sprawie w odniesieniu do drogi kolejowe;j.

Skarzaca dzieli zarzut drugi na cztery czesci.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zakresem przewidzianej w art. 263 TFUE kontroli zgodnosci
z prawem jest objeta calos¢ elementéw wydanych przez Komisje decyzji dotyczacych postepowan
prowadzonych w zastosowaniu art. 101 i 102 TFUE, ktérych poglebiona pod wzgledem prawnym
i faktycznym kontrole zapewnia Sad w $wietle podniesionych przez strone skarzaca zarzutéw i przy
uwzglednieniu wszystkich przedstawionych przez nia elementéw (zob. wyrok z dnia 21 stycznia
2016 r., Galp Energia Espafa i in./Komisja, C-603/13 P, EU:C:2016:38, pkt 72 i przytoczone tam
orzecznictwo).

a) W przedmiocie czesci pierwszej zarzutu drugiego, opartej na bledach w ,watpliwosciach”
wyrazonych przez Komisje co do tego, czy droga kolejowa byla rzeczywiscie wadliwa

W czesci pierwszej zarzutu drugiego skarzaca zarzuca Komisji naruszenie prawa, ktéremu towarzyszy
btad w ocenie, jako ze watpliwosci wyrazone przez Komisje co do istnienia wad drogi kolejowej oraz
ich wplywu na bezpieczenistwo ruchu byly bezpodstawne. W szczegdlnosci skarzaca zarzuca Komisji,
ze instytucja ta o$wiadczyla, ze likwidacja drogi kolejowej nie byla ,uzasadniona” oraz ze
przedstawione przez nia wyjasnienia techniczne w odniesieniu do drogi kolejowej i jej wad byly ,mato
przekonujace”. Podnosi ona réwniez, ze ,watpliwosci” wyrazone w odniesieniu do istnienia i skali wad
drogi kolejowej byly w rzeczywisto$ci uzasadnione okolicznoscig, iz Komisja podejrzewatla ja o to, ze
wykorzystala ona problemy z zakresu bezpieczenistwa jako pretekst do zatajenia swojego zachowania.

Na poparcie tej czesci pierwszej skarzaca formuluje cztery zastrzezenia.

1) W przedmiocie zastrzezenia pierwszego czesci pierwszej zarzutu, opartego na istnieniu watpliwosci co
do wystgpienia deformacji drogi kolejowej

W ramach zastrzezenia pierwszego skarzaca podnosi, ze watpliwosci wyrazone przez Komisje
w odniesieniu do wystapienia deformacji sa calkowicie bezpodstawne. Skarzaca utrzymuje, ze
watpliwosci wyrazone przez Komisje w przedmiocie istnienia deformacji wynikaja z podejrzen
zwigzanych z okolicznoscia, ze powolala si¢ ona na problemy z zakresu bezpieczenstwa, aby uzasadni¢
swoje zachowanie. W tym wzgledzie podnosi ona, ze deformacja zostala szybko odnotowana przez
kilku jej pracownikéw, ktdérzy uczestniczyli w nadzorze nad droga kolejowa lub byli za ten nadzér
odpowiedzialni, oraz ze wszystkie ich raporty byly spéjne miedzy soba, jesli chodzi o opis deformacji.
W zwigzku z tym zdaniem skarzacej nie ma w ogoéle zadnego powodu, by podejrzewac, ze wszyscy ci
pracownicy mogli ,spiskowac¢” w celu ,wymyslenia” deformacji, ktéra nie istniata.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.
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W niniejszej sprawie wystarczy stwierdzi¢, ze — jak przyznaje sama skarzaca — Komisja wskazata
w motywie 181 zaskarzonej decyzji, iz pomimo watpliwosci co do istnienia deformacji oparla swa
analize na zaloZeniu, zgodnie z ktérym deformacja wystapita w postaci, w jakiej zostala przedstawiona
przez skarzaca. W szczegélnosci Komisja uznata, ze brak bylo wystarczajacych dowodéw, aby odrzuci¢
twierdzenia skarzacej dotyczace wystapienia i zakresu deformacji, co ponownie potwierdzila na
rozprawie w odpowiedzi na pytanie Sadu. Ponadto, podobnie jak skarzaca, Komisja przyznala, ze
deformacje odnotowano w réznych dokumentach na piSmie przedstawionych przez skarzaca.
Z motywu 179 zaskarzonej decyzji wynika tez, ze Komisja zbadala okolicznosci zwigzane
z pojawieniem sie deformacji nie w celu wykazania, ze skarzaca dzialala w zlej wierze, zmyslajac po
prostu deformacje, lecz wylacznie dlatego, ze interwenient podnidsl, iz deformacja nie mogla nastapi¢
w sposéb opisany przez skarzaca, czemu skarzaca stanowczo zaprzeczyla.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze argumentacje skarzacej oparta na watpliwosciach wyrazonych
podobno przez Komisje co do istnienia deformacji drogi kolejowej powinno sie oddali¢.

2) W przedmiocie zastrzezenia drugiego czeSci pierwszej zarzutu, opartego na bledach w ocenie
twierdzenia, zgodnie z ktérym likwidacja drogi kolejowej wynikala wylgcznie z deformacji

W zastrzezeniu drugim skarzaca kwestionuje zawarte w motywie 329 zaskarzonej decyzji twierdzenie,
zgodnie z ktérym podniosta ona poczatkowo w swojej odpowiedzi na pierwsze zadanie udzielenia
informacji z dnia 6 stycznia 2012 r., ze likwidacja calej drogi kolejowej wynikala wylacznie
z wystapienia deformacji. W tym wzgledzie utrzymuje ona, Ze odestala w swojej odpowiedzi do
szczegblowego opisu postepowania, ktére doprowadzito do zamkniecia i likwidacji drogi kolejowe;j.
W zwigzku z tym zdaniem skarzacej zaréwno w odpowiedzi na pierwsze zadanie udzielenia informacji,
jak i w swoich uwagach do pisma w sprawie przedstawienia zarzutéw przedstawila ona te same
argumenty, a mianowicie, ze o ile deformacja sklonifa ja do zbadania drogi kolejowej w calosci, o tyle
to ogélny stan drogi kolejowej, nie za$ fakt wystapienia samej deformacji, uzasadnial jej likwidacje.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.

W niniejszej sprawie nalezy zauwazy¢, ze — jak stwierdzono w motywie 329 zaskarzonej decyzji —
w odpowiedzi na pierwsze zadanie udzielenia informacji skarzaca wskazata, iz ,[z]amkniecie
i pozniejsza likwidacja litewskiej czesci drogi [kolejowej] byly nastepstwem incydentu, ktéry miat
miejsce na drodze kolejowej w dniu 2 wrze$nia 2008 r.”. Jednakze natychmiast po tym zdaniu skarzaca
odestala do ,szczegétowego opisu postepowania, ktére doprowadzito do zamkniecia i likwidacji [drogi
kolejowej]”.

Tymczasem nawet przy zalozeniu, Ze zawarte w zaskarzonej decyzji twierdzenie, zgodnie z ktérym
skarzaca poczatkowo utrzymywala, iz likwidacja drogi kolejowej byla konsekwencja pojawienia sie
deformacji, nie zostalo w prawidlowy sposéb przytoczone, jak utrzymuje skarzaca, nalezy stwierdzic,
ze okolicznos¢ ta jest pozbawiona znaczenia dla sprawy, poniewaz Komisja nie oparla swojej analizy
w zaskarzonej decyzji na tym twierdzeniu, lecz na argumentacji skarzacej przedstawionej
w odpowiedzi na pismo w sprawie przedstawienia zarzutéw. Sporne twierdzenie mialo bowiem jedynie
na celu wykluczenie okolicznosci, ze sama deformacja mogla uzasadnia¢ likwidacje calej drogi
kolejowej.

Z powyzszego wynika, ze nalezy oddali¢ zastrzezenie skarzace;j.

16 ECLL:EU:T:2020:545



119

120

121

122

123

124

Wyroxk z pNia 18.11.2020 r. — Sprawa T-814/17
LiETuvos GELEZINKELIAI/ Komisja

3) W przedmiocie zastrzezenia trzeciego czesci pierwszej zarzutu, opartego na bledach w ocenie réznic
miedzy raportami z dnia 5 wrzesnia 2008 r. a pismami z dni 4 i 5 wrzesnia 2008 r.

W ramach zastrzezenia trzeciego skarzaca podnosi, ze domniemane niewyjasnione rozbieznosci,
zasygnalizowane przez Komisje w motywie 334 zaskarzonej decyzji, pomiedzy, po pierwsze, raportami
z dnia 5 wrzes$nia 2008 r. a, po drugie, dwoma pismami dyrektora lokalnego oddzialu skarzacej
(zwanego dalej ,dyrektorem lokalnym”) z dni 4 i 5 wrzesnia 2008 r., zgodnie z ktérymi raporty
wskazywaly z jednej strony, ze lokalna naprawa miejsca deformacji byla wystarczajaca, podczas gdy
z drugiej strony pisma dyrektora lokalnego wspominaly o potrzebie bardziej kompleksowych prac na
drodze kolejowej, wynikaja z okolicznosci, ze rola czterech czlonkéw komisji kontrolnej ograniczata
sie do analizy deformacji oraz ze zbadali oni jedynie miejsce deformacji, a nie cala droge kolejowa.
Natomiast rola dyrektora lokalnego, ktéremu czlonkowie komisji kontrolnej przedlozyli swoje raporty,
nie byla ograniczona. Byl on bowiem najbardziej do$wiadczonym pracownikiem, poniewaz byt
odpowiedzialny za infrastrukture i za bezpieczenistwo ruchu w swoim regionie, a jego gléwne zadanie
polegalo na ocenie tego, co incydent oznaczal dla bezpieczenstwa na calej drodze kolejowej. Opierajac
sie na swoim do$wiadczeniu w zakresie drogi kolejowej oraz uwzgledniajac fakt, ze wszystkie wcze$niej
podjete dziatania, w szczegdlnosci niewielkie naprawy i ograniczenia predkosci do 25 km/h, nie
przeszkodzily tak powaznemu incydentowi jak deformacja, ktéry moégl mie¢ potencjalnie bardzo
szkodliwy wplyw na $rodowisko (zanieczyszczenie ropa naftowa) i ktéry moégl réwniez wystapi¢ na
kazdym innym odcinku drogi kolejowej, dyrektor lokalny doszedl do wniosku, ze odbudowa, czyli
polozenie na nowo calej drogi kolejowej, byla niezbedna do wznowienia ruchu z zachowaniem
wymogoéw bezpieczenistwa. Ponadto skarzaca wyjasnia, ze ograniczenie predkosci na drodze kolejowej
bylo jej dobrze znane, w zwiazku z czym Komisja nie moze wyciaggna¢ zadnego wniosku
z okolicznosci, ze dyrektor lokalny nie wskazal wyraznie w pismach z dni 4 i 5 wrze$nia 2008 r., ze
ograniczenie maksymalnej predkosci nie przeszkodzito w deformacji.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.

W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze w dniu 3 wrze$nia 2008 r. skarzaca powolala komisje
kontrolna skladajaca sie z pracownikéow jej lokalnej spotki zaleznej w celu zbadania powodéw
deformacji. Komisja kontrolna zwizytowala i skontrolowala jedynie miejsce deformacji. W zwiazku
z tym jej wnioski dotyczace stanu drogi kolejowej odnosza sie wylacznie do tego miejsca. Komisja
kontrolna przedstawila dwa raporty, mianowicie raport z dochodzenia z dnia 5 wrzesnia 2008 r.
i raport techniczny z dnia 5 wrze$nia 2008 r.

Zgodnie z raportem z dochodzenia z dnia 5 wrze$nia 2008 r. deformacja byla spowodowana
pogorszeniem si¢ stanu wielu elementéw sktadajacych sie na strukture drogi kolejowej. W tym raporcie
z dochodzenia potwierdzono réwniez, ze ruch powinien pozosta¢ zawieszony ,do czasu zakonczenia
wszystkich prac renowacyjnych i naprawczych”.

Uwagi zawarte w raporcie z dochodzenia z dnia 5 wrze$nia 2008 r. potwierdzono w raporcie
technicznym z dnia 5 wrzesnia 2008 r., ktéry — podobnie jak pierwszy raport — odnosit sie wylacznie
do miejsca deformacji i wskazywal, ze jej przyczyna byly rézne problemy dotyczace struktury drogi
kolejowej. W raporcie technicznym z dnia 5 wrze$nia 2008 r. stwierdzono, ze zdarzenie w ruchu
kolejowym, ktére polegalo na deformacji na drodze kolejowej, nalezalo zakwalifikowa¢ jako incydent
wynikajacy z fizycznego zuzycia gérnych elementéw struktury drogi kolejowej.

W dniu 4 wrze$nia 2008 r., dzien przed przedlozeniem przez komisje kontrolna raportéw z dnia
5 wrze$nia 2008 r., dyrektor lokalny wystal pismo do dyrekcji infrastruktury kolejowej LG. W pismie
tym dyrektor lokalny dokonat tych samych ustalen co ustalenia zawarte w raportach z dnia 5 wrze$nia
2008 r., ale doszed! do wniosku, Ze ,czeSciowa naprawa drogi kolejowej nie rozwiaze problemu”, oraz
zwrécit sie¢ o zgode na realizacje projektu naprawy calej drogi kolejowej, a takze o niezbedne w tym
celu $rodki finansowe.
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Dyrektor lokalny powtérzyt swoje wnioski w drugim pi$mie z dnia 5 wrze$nia 2008 r., w ktérym
oszacowal koszt rob6t na 38 mln litéw litewskich (LTL), co odpowiadalo okoto 11,2 mln EUR.

Otéz, po pierwsze, nalezy zauwazy¢, ze z tresci pism dyrektora lokalnego z dni 4 i 5 wrzeénia 2008 r.
nie wynika, iz — jak podnosi skarzaca — jego zadania nie ograniczaly si¢ do miejsca deformacji,
z ktérego to powodu 6w dyrektor musial oceni¢ stan calej drogi kolejowej, podczas gdy komisja
kontrolna powofana w dniu 3 wrzesnia 2008 r. ograniczyla swoje badanie do miejsca deformacji.
W pismie z dnia 4 wrze$nia 2008 r. autor ograniczyl si¢ bowiem do zasygnalizowania, ze podczas
regularnej kontroli zgloszono deformacje na osiemnastym kilometrze drogi kolejowej, a nastepnie
wymienil wyniki kontroli dotyczace przyczyny deformacji i doszedt do wniosku, ze ,cze$ciowa
naprawa nie rozwiaze problemu”. Zwrécil sie tez o zgode na realizacje projektu naprawy calej drogi
kolejowej oraz o niezbedne w tym celu $rodki finansowe. Podobnie pismo z dnia 5 wrzes$nia 2008 r.
jest zwiezlym pismem, w ktérym dyrektor lokalny okreslit date i godzine deformacji oraz uznal, ze aby
przywrdéci¢ ruch na drodze kolejowej konieczne byly prace na calej tej drodze. Oszacowal on réwniez
koszt robé6t na 38 mln LTL i zwrdcil si¢ do adresata pisma o pomoc w przydzieleniu $rodkéw na ich
wykonanie.

Po drugie, jak podnosi Komisja, nalezy stwierdzi¢, ze cztonkowie komisji kontrolnej powotanej w dniu
3 wrze$nia 2008 r., ktérzy sporzadzili raporty z dnia 5 wrzesnia 2008 r. i zalecili lokalna naprawe
deformacji, byli czlonkami kadry kierowniczej, ktérzy nalezeli do tego samego oddzialu LG co
dyrektor lokalny i ktérzy — podobnie jak ten ostatni — powinni zna¢ histori¢ drogi kolejowe;j.

Po trzecie, jak stwierdzono w motywie 332 zaskarzonej decyzji, nalezy zauwazy¢, ze z poréwnania
raportéw z dnia 5 wrze$nia 2008 r. z pismem dyrektora lokalnego z dnia 4 wrze$nia 2008 r.,
streszczonego w tabeli nr 2 zawartej w motywie 46 zaskarzonej decyzji, wynika, ze trzy dokumenty
wskazuja na te same problemy dotyczace struktury drogi kolejowej. W konsekwencji trudno jest
dostrzec powody, dla ktérych raporty z dnia 5 wrzesnia 2008 r. zalecaly lokalne naprawy w miejscu
deformacji, podczas gdy pisma z dni 4 i 5 wrzesnia 2008 r. zalecaly kompleksowe prace naprawcze na
calej drodze kolejowej.

Po czwarte, nalezy uzna¢, ze skarzaca bezzasadnie podnosi, iz dyrektor lokalny stwierdzil konieczno$¢
likwidacji i odbudowy calej drogi kolejowej, opierajac sie na swoim do$wiadczeniu w odniesieniu do
tej drogi oraz na okolicznos$ci, ze wczesniej przyjete srodki, w szczegdlnosci ograniczenia predkosci,
nie zapobiegly wystapieniu deformacji. Pisma dyrektora lokalnego z dni 4 i 5 wrzesnia 2008 r. nie
wspominaja bowiem o domniemanym niepowodzeniu poprzednich $rodkéw, takich jak ograniczenie
predkosci. W szczegdlno$ci w pisSmie z dnia 4 wrze$nia 2008 r. dyrektor lokalny ograniczyl sie do
stwierdzenia, bez przedstawienia dodatkowych wyjasnien, ze ,czeSciowa naprawa nie rozwiaze
problemu”. Ponadto nawet gdyby okoliczno$¢, ze kwestia ograniczenia predkosci na drodze kolejowej
byta dobrze znana LG, zostala wykazana, nie moze ona zaradzi¢ brakowi odniesienia do
niepowodzenia poprzednich $rodkéw ani w zadnym razie uzasadnia¢ niespdjnosci miedzy raportami
z dnia 5 wrze$nia 2008 r. a pismami dyrektora lokalnego.

Wynika z tego, ze wzgledy przedstawione przez skarzaca w celu wyjasnienia réznic miedzy raportami
z dnia 5 wrze$nia 2008 r. a pismami dyrektora lokalnego z dni 4 i 5 wrzesnia 2008 r. nie sa

wystarczajace, aby podwazy¢ niespdjnosci wskazane przez Komisje w zaskarzonej decyzji.

W zwiazku z tym zastrzezenie skarzacej nalezy oddali¢.
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4) W przedmiocie zastrzezenia czwartego czesci pierwszej zarzutu, opartego na twierdzeniu, ze Komisja
niestusznie odrzucita argumenty dotyczgce problemow systemowych odnoszacych sie do torowiska drogi
kolejowej

W zastrzezeniu czwartym skarzaca podnosi, ze argumenty, ktére przedstawila w odniesieniu do
probleméw systemowych dotyczacych torowiska drogi kolejowej, nie byly — jak Komisja uznata
w zaskarzonej decyzji — niespojne wewnetrznie lub malo przekonujace. Jej zdaniem znajduja one
wytlumaczenie w szczegdlnej okolicznosci, ze dopiero pdzniej, bo w dniu 11 wrze$nia 2008 r., biegly
w dziedzinie torowisk i podsypki moégl dokonac¢ analizy drogi kolejowej. Komisja nadzwyczajna
utworzona w dniu 10 wrze$nia 2018 r., ktéra zbadala droge kolejowa, stwierdzita w szczegélnosci
znaczne pogorszenie sie stanu podsypki, cztery ,bruzdy” wskazujace na ,wady podtorza” oraz
szeroko$¢ torowiska nieodpowiadajaca przepisom technicznym. Na podstawie tych ustalenn komisja
nadzwyczajna uznala, ze w tym przypadku deformacja musiala by¢ spowodowana problemami
systemowymi dotyczacymi systemu mocowania i torowiska drogi kolejowej. Zdaniem skarzacej
wniosek ten nie implikowal koniecznie usunigcia podsypki. Owe wady, ktére byly doskonale widoczne
i dotyczyly w szczegdlnosci stanu oraz formy podsypki i ktére stanowily powazna wskazéwke co do
zlego stanu torowiska w ogdlnosci, same wystarczyly bowiem, aby umozliwi¢ biegltym sformulowanie
ich wnioskéw.

Zdaniem skarzacej droga kolejowa byla ponadto w bardzo zlym stanie ogdélnym, a pojawienie sie
deformacji stanowilo dla komisji nadzwyczajnej wyrazna wskazéwke, ze przyjete dotychczas srodki ad
hoc (drobne naprawy struktury drogi oraz ograniczenia predkosci) nie byly wystarczajace do
rozwiazania powaznych probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem. W zwiazku z tym na podstawie
jasnych wnioskéw technicznych bieglego w dziedzinie torowisk i podsypki, a takze wnioskéw komisji
nadzwyczajnej rozpatrywanych jako calo$é, skarzaca uwaza, ze nie istnialo inne rozwigzanie niz
odbudowa calej drogi kolejowej w celu unikniecia innych niebezpiecznych incydentéw, a nawet
wypadkéw. W konsekwencji zdaniem skarzacej to wlasnie ta nowa, kompleksowa i szczegélowa, ocena
calej drogi kolejowej stanowila podstawe decyzji o likwidacji drogi kolejowe;j.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.

W niniejszej sprawie nalezy przypomnie¢, ze w motywie 336 zaskarzonej decyzji Komisja zauwazyla, iz
w korespondencji z ministrem transportu i komunikacji oraz w uwagach przedstawionych w toku
postepowania administracyjnego skarzaca czesto twierdzita, ze gléwnego powodu likwidacji calej drogi
kolejowej nalezy dopatrywal sie w problemie systemowym dotyczacym torowiska tej drogi,
a mianowicie w pogorszeniu sie stanu podsypki, bedacym przyczyna zwezenia sie torowiska drogi
kolejowej, do ktérego naprawy niezbedna byta likwidacja struktury tej drogi. Jednakze w motywie 337
zaskarzonej decyzji Komisja podkreslita, ze stan drogi kolejowej byl znany przynajmniej od
poprzedniego raportu z dnia 3 wrze$nia 2004 r. i Ze mimo to nie zasygnalizowano w tym czasie
zadnego problemu systemowego dotyczacego torowiska drogi kolejowej az do momentu sporzadzenia
w dniu 12 wrzesnia 2008 r. raportu z kontroli nadzwyczajnej, chociaz droga kolejowa byta
przedmiotem regularnych kontroli miedzy tymi datami.

Ponadto w motywie 338 zaskarzonej decyzji Komisja wyjasnila, ze w odpowiedzi na pismo w sprawie
przedstawienia zarzutéw skarzaca o$wiadczyla, iz w przeciwienstwie do komisji kontrolnej, ktéra
przygotowatla raporty z dnia 5 wrze$nia 2008 r. i ktéra nie stwierdzita zadnego problemu odnosnie do
torowiska drogi kolejowej, nadzwyczajna komisja kontrolna utworzona w dniu 10 wrze$nia 2008 r.
obejmowata specjalistéw w dziedzinie torowisk i podsypki, ktérzy uznali, ze ,w celu dokonania analizy
torowiska nalezalo usunaé podsypke, jako ze zly stan torowiska nie byt widoczny”.

Z motywu 339 zaskarzonej decyzji wynika jednak, ze gdy Komisja chciala nastepnie uzyska¢ uscislenia

na temat tego nowego wyjasnienia, skarzaca wskazala, ze nadzwyczajna komisja kontrolna nie usuneta
zadnej podsypki z drogi kolejowej.
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Ponadto z motywu 340 zaskarzonej decyzji wynika, ze w odpowiedzi na pismo zawierajace opis stanu
faktycznego skarzaca ponownie zmodyfikowala swoje wyjasnienia, podnoszac, ze gléwnym celem
nadzwyczajnej komisji kontrolnej byto dokonanie wizualnej oceny drogi kolejowej w celu wykrycia na
niej widocznych wad. Zdaniem skarzacej szczegélowa analize mozna bylo przeprowadzi¢ dopiero po
wykryciu tych widocznych wad. W tym samym motywie zaskarzonej decyzji odnotowano jednak, ze
zadnej z tych wad nie wymieniono w raporcie z nadzwyczajnej kontroli z dnia 12 wrze$nia 2008 r. i ze
decyzje o likwidacji drogi kolejowej podjeto przed przeprowadzeniem przez komisje kontrolna
jakiejkolwiek szczegdétowej analizy, ktéra miata podobno obejmowac usuniecie podsypki.

Otéz w pierwszej kolejnosci nalezy stwierdzi¢, ze sporzadzony przez komisje nadzwyczajna raport
z kontroli z dnia 12 wrzes$nia 2008 r. zawieral dwie rézne czesci, z ktérych jedna dotyczyla gléwnych
cech drogi kolejowej, a druga — wad stwierdzonych wzdluz tej drogi w nastepstwie deformacji.
W owym raporcie z kontroli wéréd wad stwierdzonych wzdluz drogi kolejowej nie wymieniono
stopnia pogorszenia sie stanu podsypki, lecz o elemencie tym wspomniano w czeici dotyczacej
gtéwnych cech drogi kolejowej, obok innych elementéw, takich jak w szczegdlnosci rodzaj szyn, rodzaj
podkladéw kolejowych i natezenie ruchu. Wynika z tego, ze pogorszenie si¢ stanu podsypki, o ktérym
wspomniano w sporzadzonym przez komisje nadzwyczajna raporcie z kontroli z dnia 12 wrzesnia
2008 r. przy oméwieniu statych i obiektywnych cech drogi kolejowej, nie ma znaczenia dla wyjasnienia
koniecznosci likwidacji catej drogi kolejowe;.

Ponadto jedyna wada dotyczaca torowiska drogi kolejowej, o ktérej mowa w rzeczonym raporcie,
polegala na czterech ,bruzdach” wskazujacych na ,wady torowiska” oraz na szerokosci torowiska
nieodpowiadajacej przepisom technicznym. Jak zauwaza Komisja, skarzaca nie wyjasnia jednak,
dlaczego pojawienie sie czterech bruzd wzdluz drogi kolejowej wymagato likwidacji calej tej drogi.

W drugiej kolejnosci, jesli chodzi o argument, zgodnie z ktérym nie trzeba bylo przystepowaé¢ do
usuniecia podsypki, aby komisja nadzwyczajna mogla stwierdzi¢ istnienie probleméw dotyczacych
torowiska, nalezy wskaza¢, ze taki argument — nawet jesli zostanie dowiedziony - pozostaje
w sprzecznos$ci z argumentem przedstawionym przez skarzaca w jej odpowiedzi na pismo w sprawie
przedstawienia zarzutéw, zgodnie z ktérym zly stan torowiska nie byl widoczny, a jego zbadanie
wymagalo usuniecia podsypki. Ot6z owa sprzeczno$¢ potwierdza trudnosci skarzacej w przedstawieniu
wewnetrznie spdjnego uzasadnienia w odniesieniu do likwidacji drogi kolejowej.

Wreszcie, w trzeciej kolejnosci nalezy stwierdzi¢, ze argumenty przedstawione przez skarzaca na
poparcie zastrzezenia czwartego nie wystarcza do wyjasnienia innych wewnetrznych niespdjnosci
wskazanych przez Komisje w zaskarzonej decyzji, w szczegélnosci w jej motywie 340.

Majac na wzgledzie powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie popelnita bledu w ocenie,
gdy uznala, iz argumenty skarzacej dotyczace probleméw systemowych odnoszacych si¢ do torowiska
drogi kolejowej byly wewnetrznie niesp6jne lub malo przekonujace.

Whniosku tego nie moze podwazy¢ argument skarzacej, zgodnie z ktérym bardzo zly stan ogélny drogi
kolejowej, w potaczeniu z nowa, kompleksowa i szczegélowa, ocena tej drogi badanej w calosci,
przeprowadzona przez komisje nadzwyczajna w nastepstwie stwierdzenia deformacji, sklonit ja do
uznania, ze odbudowa calej drogi kolejowej jest konieczna w celu przywrdcenia ruchu z zachowaniem
wymogow bezpieczenistwa. Taki argument nie jest bowiem odpowiedni do podwazenia watpliwosci,
jakie Komisja wyrazita w odniesieniu do probleméw systemowych dotyczacych torowiska drogi
kolejowej na podstawie dokumentéw przedstawionych przez skarzaca. W kazdym razie zwazywszy, ze
argument ten zostal powtérzony w ramach czesci drugiej zarzutu drugiego, bedzie on przedmiotem
analizy w ramach tej czesci zarzutu.

W konsekwencji nalezy oddali¢ zastrzezenie skarzacej.
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W $wietle calo$ci powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze zadne z zastrzezen podniesionych przez
skarzaca na poparcie czeéci pierwszej zarzutu drugiego nie jest w stanie podwazy¢ wniosku, do
ktorego Komisja doszta w zaskarzonej decyzji i zgodnie z ktérym wyjasnienia przedstawione
w przedmiocie istnienia i wplywu wad drogi kolejowej na bezpieczeristwo ruchu byly niespdjne ze
soba, wewnetrznie sprzeczne i malo przekonujace.

W zwiazku z tym nalezy oddali¢ cze$¢ pierwsza zarzutu drugiego.

b) W przedmiocie czesci drugiej zarzutu drugiego, opartej na bledach w ocenie ze wzgledu na to,
ze Komisja uznala, iz likwidacja drogi kolejowej byta ,,wyjatkowo nietypowa”

Skarzaca, przypomniawszy, Zze na podstawie wnioskéow technicznych wydanych w wyniku kontroli
przeprowadzonej przez komisje nadzwyczajna dysponowala dwiema opcjami, a mianowicie z jednej
strony mozliwoscia wstepnych ukierunkowanych napraw, po ktérych w terminie pieciu lat miata
nastapi¢ catkowita odbudowa calej drogi kolejowej (zwana dalej ,opcja 1”) lub z drugiej strony
mozliwoscia calkowitej i natychmiastowej odbudowy drogi kolejowej (zwana dalej ,opcja 27),
utrzymuje, ze w szczeg6lnych okoliczno$ciach niniejszej sprawy natychmiastowa realizacja opcji 2 nie
byla ,wyjatkowo nietypowa”, wobec czego nie mozna bylo wykorzystac tej okolicznosci jako przestanki
praktyki stanowiacej naduzycie.

W tym wzgledzie, po pierwsze, skarzaca podnosi, ze to droga kolejowa byla ,wyjatkowo nietypowa”,
poniewaz w chwili zaistnienia okolicznosci faktycznych miala ona prawie 140 lat, a od 1972 r. nie
przeprowadzono na niej zadnego powaznego remontu. Na calej drodze kolejowej wykryto wiele wad,
ale dokonano jedynie drobnych napraw, ograniczajac jednocze$nie predkos¢ ruchu pociagéw do
25 km/h. Dzialania te, ktére nie sa zgodne z praktyka sektora w Europie, sa zdaniem skarzacej
wyrazem jej bardzo delikatnej sytuacji finansowej oraz sytuacji finansowej jej jedynego akcjonariusza —
panstwa litewskiego.

Po drugie, skarzaca twierdzi, ze w nastepstwie pojawienia si¢ deformacji i na podstawie szczegétowej
oceny stanu calej drogi kolejowej przeprowadzonej przez komisje nadzwyczajna stalo sie oczywiste, iz
kolejna cze$ciowa i malo kosztowna naprawa nie rozwiazalaby probleméw z zakresu bezpieczenstwa
drogi kolejowej. Z tego wzgledu w dniu 19 wrzes$nia 2008 r. skarzaca postanowita, ze odbudowa drogi
kolejowej (czy to w ramach opcji 1, czy tez opcji 2) jest jedynym sposobem zagwarantowania
bezpieczenistwa ruchu.

Po trzecie, skarzaca podnosi, ze sposréd dwéch opcji, pomiedzy ktérymi musiala dokona¢ wyboru,
opcja 2 byla jedynym wlasciwym i racjonalnym z ekonomicznego punktu widzenia rozwiazaniem. Jej
zdaniem wstepne naprawy nie rozwiazalyby tak naprawde réznych probleméw, poniewaz nawet gdyby
zrealizowano opcje 1, odbudowa calej drogi kolejowej bylaby konieczna w ciggu pieciu lat. Ponadto
opcja 1 bylaby ostatecznie drozsza niz opcja 2. Poza tym opcja 1 wymagalaby znacznego powielenia
prac, w przeciwienstwie do opcji 2, w przypadku ktérej roboty byly wykonywane jednorazowo. Co
wiecej, wszystkie materialy wykorzystane do celéw wstepnych napraw zostalyby ponownie zastapione
podczas pdzniejszej odbudowy.

Po czwarte, skarzaca utrzymuje, ze ze wzgledu na to, iz opcja 2 byta jedynym wtasciwym i racjonalnym
z ekonomicznego punktu widzenia rozwigzaniem, nie miala ona zadnego powodu, by opdznial jej
realizacje. LDZ sam zreszta wyjasnil, ze droge kolejowa zwykle sie likwiduje, gdy nie istnieje zaden
powdd, by sadzi¢, ze bedzie ona ponownie wykorzystywana. LDZ potwierdzil réwniez, ze likwidacja
jest zwyczajowa praktyka, ktoéra stosuje sie w przypadku, gdy istniejace szyny maja by¢ zastgpione
innymi lub gdy konieczne jest przeprowadzenie prac remontowych, na przyklad w zakresie torowiska
i podsypki, ktérych to prac z technicznego punktu widzenia nie mozna przeprowadzi¢ do czasu
usuniecia szyn. Ponadto skarzaca podnosi, ze zdecydowatla si¢ na ponowne wykorzystanie niektérych
materialéw z drogi kolejowej w celu naprawy innych drég. Zdaniem skarzacej materialy te uleglyby
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zniszczeniu podczas zimy, gdyby nie usunela ich szybko w pazdzierniku 2008 r. w celu ich
bezpiecznego sktadowania. Wreszcie, skarzaca twierdzi, ze likwidujac szybko droge kolejowa i wnoszac
jednoczesnie o $rodki na jej odbudowe, pokazala wystarczajaco Orlenowi, ktéry wywieral na nig stala
presje, swa determinacje w odbudowie drogi kolejowej zgodnie z ciazacymi na niej zobowiazaniami
umownymi.

Po piate, skarzaca podnosi, ze w momencie demontazu drogi kolejowej, czyli w dniu 3 pazdziernika
2008 r., mogla rozsadnie spodziewal sie uzyskania $rodkéw niezbednych do odbudowy drogi
kolejowej, poniewaz nie odczula jeszcze skutkéw kryzysu finansowego spowodowanego upadloscia
banku Lehman Brothers we wrze$niu 2008 r. W szczegélnosci skarzaca uwaza, ze w okresie
zaistnienia okoliczno$ci faktycznych nie mogla ona przewidzie¢ tak niekorzystnego rozwoju sytuaciji,
ktéry zmusil ja do wstrzymania, z konicem 2008 r., realizacji gtéwnych projektéw remontowych,
z ktérych jeden odnosit sie¢ do drogi kolejowej. Ponadto skarzaca podkresla, ze w okresie zaistnienia
okolicznosci faktycznych fundusze Unii przeznaczone na duze inwestycje w infrastrukture kolejowa
w latach 2007-2013 byly jeszcze dostepne i ze liczyta w sposéb uzasadniony, iz bedzie mogta z nich
skorzysta¢ w celu sfinansowania odbudowy drogi kolejowej. W zwigzku z tym twierdzenie zawarte
w zaskarzonej decyzji, zgodnie z ktérym w piSmie z dnia 2 pazdziernika 2008 r. skierowanym do
ministerstwa transportu i komunikacji nie podjela ona rzeczywistego wysitku w celu uzyskania
finansowania na odbudowe drogi kolejowej, jest bezpodstawne.

W swoich uwagach dotyczacych uwag interwenienta skarzaca wyjasnia, ze nie dysponowala
wystarczajacymi $rodkami na przeprowadzenie wszystkich duzych prac remontowych w swojej sieci
oraz ze musiala okresli¢, jak skorzysta w najbardziej odpowiedni sposéb ze swych bardzo
ograniczonych zasobéow. W momencie likwidacji drogi kolejowej fundusze Unii byly dostepne
i pozostawala jedynie kwestia przeznaczenia cze$ci tych funduszy na droge kolejowa. Jednakze
incydent calkowicie zmienil kolejno$¢ priorytetéow. Ponadto skarzaca uwaza, ze z uwagi na zyski netto
osiggniete w 2008 r. jej srodki wlasne bylyby wystarczajace i dostepne, by w pelni pokry¢ odbudowe
drogi kolejowej, w przypadku gdyby nie uzyskala finansowania Unii lub panstwa.

Komisja oraz interwenient kwestionuja te argumentacje.

Nalezy stwierdzi¢, ze w ramach swojej argumentacji skarzaca kwestionuje ocene dokonana przez
Komisje w motywach 184-198 zaskarzonej decyzji, zgodnie z ktéra co do zasady z jednej strony
likwidacje drogi kolejowej przeprowadzono w duzym po$piechu, bez podjecia jakichkolwiek dziatan
przygotowawczych w celu jej odbudowy (motywy 184193 zaskarzonej decyzji), a z drugiej strony owa
likwidacja byla sprzeczna ze zwyczajowa praktyka w sektorze kolejowym (motywy 194—198 zaskarzonej
decyzji).

W tym wzgledzie, po pierwsze, nalezy przypomnie¢, ze w motywie 184 zaskarzonej decyzji Komisja
uznala, iz skarzaca zlikwidowala droge kolejowa w duzym pospiechu, nie uruchamiajac niezbednych
srodkéw i nie przechodzac przez normalne etapy przygotowawcze w celu jej odbudowy.
Z motywu 185 zaskarzonej decyzji wynika, ze w odpowiedzi na Zzadanie udzielenia informacji
wystosowane przez Komisje skarzaca wyjasnita, iz ,[l]itewski odcinek [drogi kolejowej] zostal usuniety
[...] w celu przeprowadzenia prac rekonstrukcyjnych i ponownego otwarcia tego odcinka dla ruchu
kolejowego tak szybko, jak to mozliwe, poniewaz droga byta wazna dla Orlenu, jednego z jej gléwnych
klientéw”. Skarzaca dodaje tez, ze ,dzialala pod stala presja wywierana przez Orlen w celu
przyspieszenia odbudowy tej drogi, wobec czego podjeta wszelkie mozliwe starania w celu jak
najszybszego wykonania niezbednych prac”.

Po drugie, w motywie 186 zaskarzonej decyzji Komisja wskazala, ze skarzaca uwazata w owym czasie, iz
nie dysponowala wystarczajacymi $rodkami na naprawe drogi kolejowej, oraz ze bylo oczywiste, iz
przed uzyskaniem $rodkéw na projekt o tej skali nalezalo zakonczyé dlugie postepowanie
administracyjne. Zgodnie bowiem z zasadami ustalonymi w tamtym czasie przez panstwo litewskie
duze prace infrastrukturalne byly finansowane z funduszy Unii, podczas gdy ograniczone zasoby
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skarzacej musialy by¢ wykorzystywane wylacznie na biezace utrzymanie infrastruktury. Wniosek
o finansowanie Unii musial by¢ poparty dzialaniami przygotowawczymi, w tym analiza wykonalno$ci,
ktérej przeprowadzenie w niniejszej sprawie zajelo dwa lata. Ostateczna decyzja o przydzieleniu
funduszy strukturalnych Unii na projekt musiala by¢ podjeta przez ministerstwo transportu
i komunikacji. Nie bylo wiec zadnej gwarancji, ze $rodki zostana uzyskane, wobec czego brak bylo
pilnej potrzeby, by zlikwidowa¢ droge kolejowa. Wreszcie, w motywie 187 zaskarzonej decyzji Komisja
zauwazyla tez, ze likwidacja calej drogi kolejowej nie pozwolitaby zaoszczedzi¢ duzo czasu, podczas gdy
faktyczna odbudowa mogla sie rozpocza¢é po zakonczeniu wszystkich wstepnych etapow
administracyjnych.

Ponadto z motywu 188 zaskarzonej decyzji wynika, ze Komisja zwrdcila si¢ do skarzacej o wyjasnienie
jej, w jaki sposéb likwidacja drogi kolejowej w pazdzierniku 2008 r. mogla przyspieszy¢ jej odbudowe,
zwazywszy, ze nalezalo jeszcze przeprowadzi¢ dlugie i niepewne postepowanie w sprawie wniosku
o przyznanie niezbednych funduszy. Z tego samego motywu wynika, ze w swej odpowiedzi skarzaca
powtdérzyla w istocie twierdzenie, zgodnie z ktérym usuniecie drogi kolejowej bylo etapem
niezbednym do jej odbudowy i stuzylo skréceniu czasu potrzebnego na pozostale prace. Dodala, ze
postepowanie nie bylo dlugie, lecz raczej proste, ze ,[g]dy zlozyla wniosek o finansowanie, [...] mogla
rozsadnie spodziewa¢ sie przyznania funduszy na ten projekt” oraz ze ,[o]czekiwanie to zostalo
wzmocnione przez okoliczno$¢, iz zwrdcono sie¢ do niej o przedstawienie analizy wykonalnosci
odnos$nie do projektu”. Zgodnie z motywem 189 zaskarzonej decyzji w odpowiedzi na pismo
w sprawie przedstawienia zarzutéw skarzaca powtérzyla swdj argument, zgodnie z ktérym usuneta
droge z wylacznym zamiarem jej naprawy najszybciej jak to mozliwe. Podniosta ona, ze usuniecie
drogi kolejowej nie bylo srodkiem nadzwyczajnym, lecz raczej $rodkiem niezbednym, zanim krétka
trasa zostanie catkowicie naprawiona i zanim ruch kolejowy zostanie wznowiony.

Po trzecie, w motywie 190 zaskarzonej decyzji Komisja wskazala, ze w dniu 2 pazdziernika 2008 r.
skarzaca zlozyla wniosek o przyznanie finansowania w krétkim pismie skierowanym do ministra
transportu i komunikacji, w ktérym zwrécita si¢ o 620 mln LTL (okoto 179,71 mIln EUR) w celu
naprawy oémiu réznych drég kolejowych, w tym drogi kolejowej, przy czym nie zlozyla jakiegokolwiek
szczegblnego oswiadczenia w odniesieniu do tej ostatniej drogi. Ponadto Komisja podkreslita, ze zwykla
procedura zatwierdzenia musiala by¢ dluga i ze jej wynik nie mégl by¢ zagwarantowany. Niemniej
jednak skarzaca przystgpita do likwidacji drogi kolejowej nastepnego dnia, to jest w dniu
3 pazdziernika 2008 r., nie czekajac nawet na odpowiedZz ministra transportu i komunikacji.
Z motywu 191 zaskarzonej decyzji wynika, ze w odpowiedzi, ktéra skarzaca otrzymala w dniu
28 pazdziernika 2008 r., ministerstwo transportu i komunikacji podkreslilo, iz skoro owe projekty nie
zostaly zatwierdzone w przeszlosci, nie przewidziano zadnego finansowania. Ponadto ministerstwo
transportu i komunikacji przypomniato skarzacej, ze fundusze Unii byly jeszcze dostepne, i wezwalo ja
do wskazania projektéw objetych finansowaniem. Zwazywszy jednak, ze powodzenie wniosku
o przyznanie finansowania zalezalo od wynikéw analizy wykonalno$ci oraz od decyzji ministerstwa
transportu i komunikacji, skarzaca nie mogta, zdaniem Komisji, rozsadnie spodziewac¢ sie, ze fundusze
Unii zostang w tym wypadku przyznane w krétkim terminie.

Po czwarte, w motywie 192 zaskarzonej decyzji Komisja uznala, ze pdzniejsze dzialania skarzacej
rowniez wskazywaly, iz nie préobowala ona odbudowaé drogi kolejowej. W tym wzgledzie Komisja
podkreslita w szczegdlnosci, ze skarzaca przygotowala noty, ktére skierowata do rzadu litewskiego,
opowiadajac sie przeciwko odbudowie drogi kolejowej, i ze zalecita wpisanie naprawy drogi kolejowej
na liste finansowania priorytetowego wylacznie dlatego, ze zazadal tego od niej rzad.

Ponadto w motywach 194 i nast. zaskarzonej decyzji Komisja przedstawila szczegélowo powody, dla
ktérych uwazala, ze likwidacja drogi kolejowej byla ,wyjatkowo nietypowa” i sprzeczna z ,powszechna
praktyka” w sektorze kolejowym. Z jednej bowiem strony Komisja wskazala, ze nawet jesli na Litwie
byto wiele drég kolejowych, na ktérych zawieszono ruch, skarzaca nie byla w stanie poda¢ innego
przykladu drogi, ktéra by usunieto, zanim mozna bylo rozpoczaé prace remontowe.
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Z drugiej strony Komisja przypomniala, ze skierowala zadania udzielenia informacji do podmiotéw
zarzadzajacych infrastruktura kolejowa w dwdch innych panstwach batltyckich, mianowicie
w Republice Estonii i w Republice Lotwy. Estoniski zarzadca infrastruktury kolejowej byt w stanie
poda¢ tylko jeden przykiad likwidacji dlugiego odcinka drogi. W tym przypadku droge usunieto,
poniewaz trase jako taka zamknieto, zrezygnowano z niej i zastapiono inng trasg. Estonski zarzadca
infrastruktury kolejowej wskazal tez, ze prace wymagajace likwidacji drég nie byly prowadzone w tym
samym czasie na calej drodze, lecz etapami, i przerywaly one ruch na maksymalny okres dwunastu
godzin. Powazniejsze prace remontowe, w tym usuniecie drogi, nie mogly si¢ rozpoczaé przed
zakonczeniem postgpowania administracyjnego zatwierdzajacego te prace. Co sie tyczy LDZ, ktory jest
fotewska spotka zarzadzajaca infrastruktura kolejowa, wskazal on, ze co do zasady droge usuwa sie
dopiero po uplywie wielu lat, gdy nie byla ona uzywana, i to wylacznie wéwczas, gdy nie ma zadnego
powodu, by sadzi¢, ze bedzie ona ponownie uzywana. W obu przykladach podanych przez LDZ drogi
usunieto po dziesieciu i trzynastu latach od zamkniecia. Ponadto usuniecia drogi na potrzeby prac
remontowych dokonuje si¢ na Lotwie etapami. Takie prace nie moga sie rozpoczaé¢ przed
zakoniczeniem postepowania administracyjnego i przed zapewnieniem finansowania.

W niniejszej sprawie, co sie tyczy w pierwszej kolejnosci kwestii likwidacji drogi kolejowej w duzym
pospiechu bez podjecia jakichkolwiek dziatan przygotowawczych w celu jej odbudowy, po pierwsze, Sad
zauwaza, ze z analizy czeéci pierwszej zarzutu drugiego wynika, iz skarzaca nie wykazala, ze po
pojawieniu si¢ deformacji i po dokonaniu szczegétowej oceny stanu calej drogi kolejowej owa droga
znajdowala sie w stanie, ktory uzasadnial jej natychmiastowa likwidacje w calosci. Nalezy natomiast
stwierdzi¢, ze w sporzadzonym przez komisje nadzwyczajna raporcie z kontroli z dnia 12 wrze$nia
2008 r., w ktérym zbadano droge kolejowa w calosci, nie wykryto wad na calej tej drodze, lecz jedynie
— jak Komisja wskazala na podstawie informacji przekazanych przez skarzaca — na 1,6 km drogi
kolejowej. Ponadto w piSmie wystanym w dniu 18 wrzesnia 2008 r. przez dyrekcje infrastruktury
kolejowej LG do rady planowania strategicznego tej spétki, sporzadzonym na podstawie raportu
z kontroli komisji nadzwyczajnej z dnia 12 wrzesnia 2008 r., wyjasniono, ze powinno si¢ niezwlocznie
odbudowa¢ jedynie 1,6 km drogi kolejowej. Tymczasem, jak slusznie stwierdzono w motywie 348
zaskarzonej decyzji, problemy dotyczace 1,6 km na 19 km drogi kolejowej nie moga uzasadniac jej
calkowitej i natychmiastowej likwidacji. Prawda jest, ze w tym samym piSmie z dnia 18 wrze$nia
2008 r. wyjaéniono tez, ze nalezalo zastapi¢ mocowania szyn na 19 km drogi kolejowej, ze trzeba bylo
naprawi¢ torowisko drogi, ze przewody trakcyjne na calej jej dlugos$ci wymagaly wymlany oraz ze
w celu zapewnienia bezpleczenstwa ruchu droge kolejowa nalezalo w calosci naprawi¢ w terminie
pieciu lat. Jednakze w piSmie tym nie wskazano, ze taka naprawa powinna obejmowa¢ calkowita
i natychmiastowa likwidacje drogi kolejowej.

Po drugie, nalezy zaznaczy¢, ze skarzaca nie poparla w wystarczajacy sposob twierdzenia, zgodnie
z ktérym wady, ktére spowodowaly incydent z dnia 2 wrze$nia 2008 r., zostaly stwierdzone w wielu
innych miejscach na calej drodze kolejowej. Twierdzenie to opiera si¢ bowiem na raporcie
sporzadzonym przez Warszawskie Centrum Postepu Techniczno-Organizacyjnego Budownictwa
(Polska) (raport Wacetob), ktéry Komisja uznaje w motywach 349-356 zaskarzonej decyzji — a ktorej
to ocenie skarzaca nie sprzeciwia sie — za raport pozbawiony mocy dowodowej i niemogacy poprzec
argumentacji skarzacej. Ponadto stwierdzenie, ze kolejna ,cze$ciowa i tania naprawa” nie rozwiazatoby
probleméw z zakresu bezpieczenstwa drogi kolejowej, ktore to stwierdzenie wynika z pisma dyrektora
lokalnego z dnia 4 wrzesnia 2008 r., stusznie nie zostalo uznane — jak wynika z pkt 126—130 powyzej
— za spdjne z raportami z dnia 5 wrzesnia 2008 r., zgodnie z ktérymi lokalna naprawa pozwolitaby
w zasadzie na przywrdcenie ruchu z zachowaniem wymogdéw bezpieczenstwa.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze argument oparty zasadniczo na koniecznosci demontazu drogi kolejowej ze

wzgledu na zastrzezenia dotyczace bezpieczenstwa ruchu kolejowego nie pozwala uzna¢, ze Komisja
popelnita btad w ocenie.
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Whniosku tego nie podwaza argument, zgodnie z ktérym opcja 2 byla jedynym wiasciwym i racjonalnym
z ekonomicznego punktu widzenia rozwiazaniem, w zwigzku z czym skarzaca nie miala zadnego
powodu, aby czeka¢ z wykonaniem swojej decyzji.

Nawet bowiem przy zalozeniu, jak twierdzi skarzaca, ze opcja 2 byla jedynym wlasciwym i racjonalnym
z ekonomicznego punktu widzenia rozwigzaniem, nie implikowala ona koniecznie likwidacji drogi
kolejowej w duzym pospiechu. W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze — jak Komisja podkresla
w motywie 187 zaskarzonej decyzji — natychmiastowa likwidacja drogi kolejowej nie pozwolitaby na
zaoszczedzenie czasu, podczas gdy prace rekonstrukcyjne mogly sie rozpocza¢ dopiero po zakornczeniu
wszystkich wstepnych etapéw administracyjnych, obejmujacych w szczegdélnosci uzyskanie niezbednego
finansowania. W zwiazku z tym, poniewaz skarzaca nie dysponowala jeszcze finansowaniem
niezbednym do rozpoczecia prac zwiazanych z odbudowa drogi kolejowej, nie miala ona zadnego
powodu, aby przystapi¢ do jej likwidacji w duzym pospiechu. Nie moze ona zatem podnosié, ze nie
bylo zadnego powodu, by czeka¢ z wykonaniem jej decyzji dotyczacej wdrozenia opcji 2, a nawet
z likwidacja drogi kolejowej.

Po trzecie, presja wywierana podobno przez Orlen na skarzaca réwniez nie moze uzasadnia¢ likwidacji
drogi kolejowej w duzym pospiechu. W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze argumentowi temu przeczy
fakt, iz skarzaca postanowila nie informowac¢ wczesniej Orlenu o swoim projekcie likwidacji drogi
kolejowej. Biorac pod uwage charakter podjetych prac, taka rezerwa jest nieuzasadniona, tym bardziej
ze Orlen byl jedynym klientem, ktdry korzystal z drogi kolejowej. Ponadto stwierdzenia tego nie moga
podwazy¢ uwagi skarzacej dotyczace uwag interwenienta zmierzajace do wykazania, ze dziatania jej
dyrekcji w 2008 r. nie byly objete zadna tajemnica. Jak wynika bowiem z motywu 55 zaskarzonej
decyzji, w dniu 5 wrze$nia 2008 r. stacje kolejowe poinformowaly Orlen o zwyklym ,czasowym
zamknieciu” drogi kolejowej. Nie poinformowano go o likwidacji drogi kolejowej. W szczegdlnosci
z wyjasnien przedstawionych przez strony podczas rozprawy wynika, ze dyrekcja infrastruktury
kolejowej skarzacej wystala telegram informujacy o ,czasowym zawieszeniu ruchu” na drodze
kolejowej do czasu ukonczenia prac rekonstrukcyjnych i naprawczych w celu poinformowania stacji
oraz LDZ o zawieszeniu ruchu, jednak Orlen nigdy nie otrzymal tego dokumentu.

Po czwarte, to samo odnosi si¢ do domniemanej konieczno$ci odzyskania odpowiednich materialéw
z drogi kolejowej w celu unikniecia ich zniszczenia podczas zimy, ktéra to konieczno$¢ réwniez nie
moze uzasadnia¢ likwidacji drogi kolejowej w duzym pospiechu. W tym wzgledzie wystarczy bowiem
stwierdzi¢, podobnie jak Komisja, Ze argument ten nie zostal poparty dowodami.

Po piate, jesli chodzi o argument, zgodnie z ktérym w momencie likwidacji drogi kolejowej skarzaca
mogla rozsadnie spodziewac sie uzyskania $rodkéw niezbednych do odbudowy tej drogi, nalezy go
oddali¢ z réznych powoddéw.

Przede wszystkim nalezy zauwazy¢, ze sama skarzaca przyznaje w odpowiedzi na uwagi interwenienta,
iz nie dysponowala wystarczajacymi Srodkami na realizacje wszystkich duzych prac remontowych
w ramach swojej sieci.

Nastepnie w odpowiedzi na wystosowane przez Komisje zadanie udzielenia informacji majace na celu
ustalenie, czy skarzaca zamierzala przeprowadzi¢ powazniejsze prace remontowe na drodze kolejowej
przed dniem 2 wrzesnia 2008 r., skarzaca podkreslita, ze droga kolejowa nie nalezala do
priorytetowych linii kolejowych i ze co do zasady panstwo litewskie nie przydzielalo wystarczajacych
$rodkéw pochodzacych z budzetu ogdlnego na modernizacje infrastruktury kolejowej. Ponadto dodala,
ze fundusze strukturalne Unii oraz jej s$rodki wlasne nie byly wystarczajace do modernizacji
priorytetowych krajowych linii kolejowych. Wynika z tego, iz skarzaca byla §wiadoma faktu, ze po
likwidacji drogi kolejowej nie bedzie dysponowala wlasnymi $rodkami na odbudowe drogi kolejowej
i ze z trudem uzyska od panstwa lub od Unii srodki niezbedne do jej obudowy.

ECLILEU:T:2020:545 25



174

175

176

177

178

179

Wyroxk z pNia 18.11.2020 r. — Sprawa T-814/17
LiETuvos GELEZINKELIAI/ Komisja

W szczegoblnosci, jesli chodzi o $rodki parnstwowe, bezsporne jest, ze — jak wskazano w motywie 190
zaskarzonej decyzji — w dniu 2 pazdziernika 2008 r. skarzaca zlozyla wniosek o przyznanie
finansowania w krétkim pi$mie skierowanym do ministra transportu i komunikacji, zwracajac sie
0 620 mln LTL (okoto 179,71 mln EUR) na naprawe o$miu réznych drég, w tym drogi kolejowej. Nie
zlozyla ona jakiegokolwiek szczegdlnego o$wiadczenia w odniesieniu do tej ostatniej drogi. Ponadto, jak
stwierdzono réwniez w motywie 190 zaskarzonej decyzji, zwykla procedura zatwierdzenia musiata by¢
dluga, a jej wynik nie modgl by¢ zagwarantowany. Niezaleznie od tego skarzaca przystapila do
likwidacji drogi kolejowej nastepnego dnia, to jest w dniu 3 paZdziernika 2008 r., nie czekajac nawet
na odpowiedZ ministra transportu i komunikacji, ktéra dotarta do niej w dniu 28 pazdziernika 2008 r.
i w ktérej wskazano, ze poniewaz owe projekty nie zostaly zatwierdzone w przeszlosci, nie
przewidziano zadnego finansowania.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze o ile minister transportu i komunikacji faktycznie przypomnial
skarzacej, iz fundusze Unii przeznaczone na duze inwestycje w infrastrukture kolejowa w latach 2007-
2013 byly jeszcze dostepne, i wezwal ja do wskazania projektéw objetych finansowaniem, o tyle
Komisja nie popelnita bledu w ocenie, gdy uznala w motywie 191 zaskarzonej decyzji, ze skarzaca nie
mogla rozsadnie spodziewal sig, iz je otrzyma, bez wszczecia w stosownym czasie postepowania
administracyjnego niezbednego do ich uzyskania. Jak Komisja zauwaza w motywach 63 i 64 zaskarzonej
decyzji, skarzaca przystapita do przygotowania analizy wykonalnosci dotyczacej odbudowy i rozwoju
o$miu linii kolejowych, lecz po zatwierdzeniu jej przez rade techniczna skarzacej potrzeba bylo o$miu
miesiecy, aby uzyskac zatwierdzenie jej dyrektora generalnego w dniu 29 lipca 2009 r., i dodatkowych
trzech miesigecy na opublikowanie zaproszenia do skiadania ofert.

Wreszcie, skarzaca nie moze skutecznie powolywal sie na argument, ze kryzys finansowy, ktéry
nastapil po upadlosci banku Lehman Brothers we wrzesniu 2008 r., doprowadzil do pogorszenia sie jej
sytuacji finansowej, co mialo bezposredni wplyw na jej zdolno$¢ do podejmowania powazniejszych prac
remontowych, takich jak odbudowa drogi kolejowej. W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze
z argumentéw skarzacej dotyczacych stanu drogi kolejowej wynika, iz skarzaca znajdowala sie
w niepewnej sytuacji ekonomicznej jeszcze przed kryzysem finansowym z wrze$nia 2008 r. Sama
skarzaca podnosi bowiem, ze to wlasnie z powodu jej trudnej sytuacji finansowej nie przeprowadzono
zadnych powazniejszych prac naprawczych na drodze kolejowej od 1972 r. i ze pomimo wykrycia
wielu wad na calej drodze kolejowej przed wrzesniem 2008 r. dokonano jedynie drobnych napraw,
ograniczajac jednoczesnie predkos¢ ruchu pociagéw do 25 km/h. Ponadto nawet zakladajac, ze kryzys
finansowy z 2008 r. mdgt wplyna¢ na zdolno$¢ skarzacej do podejmowania powazniejszych prac
remontowych, takich jak odbudowa drogi kolejowej, nalezy zauwazy¢, podobnie jak uczynita to
Komisja, ze kryzys finansowy nie mial wplywu na dostep do funduszy Unii. Skarzaca mogtaby uzyskaé
takie fundusze, gdyby w odpowiednim czasie wszczelta niezbedne w tym celu postepowanie
administracyjne.

Wynika z tego, ze Komisja nie popelnita bledu w ocenie, uznajac, ze likwidacje drogi kolejowej
przeprowadzono w duzym pospiechu bez uprzedniego uzyskania niezbednych srodkéw.

Co sie tyczy, w drugiej kolejnosci, nietypowego charakteru demontazu drogi kolejowej w $wietle
praktyki w sektorze kolejowym, z jednej strony Sad zauwaza, ze - jak Komisja wskazata
w motywie 186 zaskarzonej decyzji — nawet jesli na Litwie bylo wiele drég kolejowych, na ktérych
zawieszono ruch, skarzaca nie byla w stanie poda¢ przykladu drogi, ktéra by usunieto przed
rozpoczeciem prac remontowych. Ponadto, jak zauwaza Komisja, skarzaca nigdy nie zlikwidowala drogi
Bugeniai-Szkudy-Klajpeda, mimo ze byla ona zamknieta od 1995 r., i to pomimo braku popytu na ruch
na tej drodze.

Z drugiej strony nalezy zaznaczy¢, ze Komisja skierowata zadania udzielenia informacji do podmiotéw
zarzadzajacych infrastruktura kolejowa w dwéch innych panstwach baltyckich, mianowicie w Republice
Estonii i w Republice Lotwy. Estoniski podmiot zarzadzajacy infrastruktura kolejowa byl w stanie poda¢
tylko jeden przyktad likwidacji diugiego odcinka drogi. W tym przypadku droge usunieto, poniewaz
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trase jako taka zamknieto, zrezygnowano z niej i zastapiono inna trasa. Estoniski podmiot zarzadzajacy
infrastruktura kolejowa wskazal tez, ze prace wymagajace likwidacji drég nie byly prowadzone w tym
samym czasie na calej drodze, lecz etapami, i przerywaly one ruch na maksymalny okres dwunastu
godzin. Ponadto powazniejsze prace remontowe, w tym usuniecie drogi, nie mogly sie rozpoczac¢
przed zakonczeniem postepowania administracyjnego zatwierdzajacego te prace.

Co sie tyczy LDZ, ktdry jest lotewska spotka zarzadzajaca infrastruktura kolejowa, odpowiedzial on, ze
co do zasady droge usuwa sie dopiero po uptywie wielu lat, gdy nie byla ona uzywana, i jezeli nie ma
zadnego powodu, by sadzi¢, ze bedzie ona ponownie uzywana. W dwoch przykiadach podanych przez
LDZ drogi usunieto po dziesigciu i trzynastu latach od zamkniecia. Podobnie jak w Estonii, usuniecia
drogi na potrzeby prac remontowych dokonuje sie na Lotwie etapami. Zdaniem LDZ takie prace nie
moga sie rozpocza¢ przed zakonczeniem postepowania administracyjnego i przed zapewnieniem
finansowania.

Z calo$ci powyzszych rozwazan wynika, ze nalezy stwierdzi¢, iz Komisja nie popelnifa bledu w ocenie,
gdy uznata w zaskarzonej decyzji, ze likwidacja drogi kolejowej bedacej przedmiotem niniejszej sprawy
byla ,wyjatkowo nietypowa”.

Nalezy zatem oddali¢ czes¢ druga zarzutu drugiego.

¢) W przedmiocie czesci trzeciej zarzutu drugiego, opartej na bledach w dokonanej przez Komisje
ocenie zamiarow LG w momencie likwidacji drogi kolejowej

W ramach czesci trzeciej zarzutu drugiego skarzaca zarzuca Komisji, ze dopuscila si¢ w zaskarzonej
decyzji naruszenia prawa, ktéremu towarzyszy blad w ocenie, jako ze skarzaca, likwidujac droge
kolejowg, miata zamiar jej odbudowy — wbrew temu, co Komisja uznala w zaskarzonej decyzji.

W szczegdlnosci skarzaca podnosi, ze Komisja, stwierdzajac, iz w Zzadnym momencie nie prébowata
ona odbudowa¢ drogi kolejowej, zalozyta, ze likwidacja tej drogi stanowila cze$¢ antykonkurencyjnej
strategii, ktora przyjeto w dniu 19 wrze$nia lub w dniu 3 pazdziernika 2008 r. w celu uniemozliwienia
konkurencji ze strony LDZ. Skarzaca twierdzi, ze domniemanie, iz dzialala w zlej wierze, opiera si¢ na
trzech uwzglednionych przez Komisje elementach, a mianowicie, po pierwsze, na okolicznosci, ze
zwrdcila si¢ ona o przeniesienie projektu odbudowy drogi kolejowej na liste rezerwowa funduszy Unii,
po drugie, na okolicznosci, ze przygotowala trzy noty skierowane do rzadu litewskiego, w ktérych
opowiadala sie przeciwko odbudowie drogi kolejowej, a po trzecie, na okolicznosci, ze zalecita
wpisanie naprawy drogi kolejowej na liste finansowania priorytetowego wylacznie dlatego, ze zazadat
tego od niej rzad.

1) W przedmiocie zastrzezemia pierwszego czesci trzeciej zarzutu, opartego na naruszeniu prawa
w zwigzku z uwzglednieniem antykonkurencyjnego zamiaru skarzgcej

Na poparcie tego pierwszego zastrzezenia skarzaca podnosi w istocie, ze zaskarzona decyzja narusza
prawo, poniewaz Komisja wykazala, iz rozpatrywana praktyka stanowi naduzycie, opierajac sie
w szczegbélnosci na antykonkurencyjnym zamiarze skarzacej, podczas gdy zgodnie z orzecznictwem
pojecie naduzywania jest pojeciem obiektywnym, odnoszacym sie do zachowan przedsigbiorstwa
zajmujacego pozycje dominujaca, ktére moga wplywac¢ na strukture rynku i ktérych skutkiem jest
utrudnienie utrzymania istniejacego jeszcze na tym rynku poziomu konkurencji lub utrudnienie
rozwoju tej konkurencji, i to niezaleznie od subiektywnego zamiaru tego przedsigbiorstwa.
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Ponadto skarzaca podnosi, ze Komisja musiata konkretnie wykaza¢, ze w czasie zaistnienia okoliczno$ci
faktycznych, czyli w dniu 3 pazdziernika 2008 r., dzialala ona w zlej wierze, aby uniemozliwi¢ LDZ
konkurowanie z nig, oraz ze nie miala zamiaru odbudowania drogi kolejowej. Zdaniem skarzacej jej
zamiary po okresie, w ktérym zaistnialy okolicznosci faktyczne niniejszej sprawy, nie maja znaczenia
dla oceny rozpatrywanej praktyki.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.

W tym wzgledzie nalezy przypomniec, ze z orzecznictwa wynika, iz zakazane przez art. 102 TFUE
naduzywanie pozycji dominujacej jest pojeciem obiektywnym, odnoszacym sie do zachowan
przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca, stwarzajacego na rynku, na ktérym — wlasnie ze
wzgledu na obecno$¢ tego przedsiebiorstwa — konkurencja jest juz oslabiona, przeszkode
w utrzymaniu istniejacego jeszcze na rynku poziomu konkurencji lub w jej rozwoju, z wykorzystaniem
w tym celu $rodkéw odmiennych od $rodkéw stosowanych w warunkach normalnej konkurencji
miedzy towarami lub ustugami, opartej na $wiadczeniach podmiotéw gospodarczych (zob. wyroki:
z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems i in./Komisja, C-549/10 P, EU:C:2012:221, pkt 17
i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 9 wrze$nia 2009 r., Clearstream/Komisja, T-301/04,
EU:T:2009:317, pkt 140 i przytoczone tam orzecznictwo).

Z obiektywnego charakteru pojecia naduzycia wynika, ze zarzucane zachowanie powinno by¢ oceniane
na podstawie obiektywnych elementéw oraz ze wykazanie umyslnego charakteru tego zachowania i zlej
wiary przedsigbiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca nie jest wymagane do stwierdzenia naduzycia
pozycji dominujacej (zob. podobnie wyrok z dnia 1 lipca 2010 r., AstraZeneca/Komisja, T-321/05,
EU:T:2010:266, pkt 356).

W ramach dokonywanej oceny zachowania przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujaca Komisja,
zmierzajac do okreslenia ewentualnego naduzycia takiej pozycji, jest jednak zobowigzana do
uwzglednienia wszystkich okolicznosci faktycznych towarzyszacych temu zachowaniu i majacych
znaczenie dla sprawy (wyrok z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems i in./Komisja, C-549/10 P,
EU:C:2012:221, pkt 18).

W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze w sytuacji gdy Komisja przeprowadza ocene zachowania
przedsiebiorstwa zajmujacego pozycje dominujacy, ktéra to analiza jest konieczna dla wyciagniecia
wniosku o istnieniu naduzycia takiej pozycji lub o jego braku, musi ona oceni¢ realizowana przez to
przedsiebiorstwo strategie handlowa. W tym zakresie normalne jest powolanie sie przez Komisje na
czynniki natury subiektywnej, a mianowicie na motywy prowadzenia takiej, a nie innej strategii
handlowej (wyrok z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems i in./Komisja, C-549/10 P,
EU:C:2012:221, pkt 19).

Tak wiec wbrew twierdzeniom skarzacej istnienie ewentualnego zamiaru antykonkurencyjnego moze
stanowi¢ jedna z wielu okolicznosci faktycznych, ktére mozna uwzgledni¢ przy ustalaniu, czy doszlo
do naduzycia pozycji dominujacej (zob. podobnie wyrok z dnia 19 kwietnia 2012 r., Tomra Systems
i in./Komisja, C-549/10 P, EU:C:2012:221, pkt 20).

W niniejszej sprawie nalezy zauwazy¢, ze w zaskarzonej decyzji Komisja stwierdzila naduzycie przez
skarzaca pozycji dominujacej, biorac pod uwage rézne okolicznosci faktyczne towarzyszace likwidacji
drogi kolejowej i analizujac potencjalny wplyw na konkurencje, jaki mogla wywrze¢ taka likwidacja.

Komisja uznala w motywach 182-201 zaskarzonej decyzji w szczegdlnosci, ze LG postuzylo sie
metodami odmiennymi od tych, ktére stosuje sie¢ w warunkach normalnej konkurencji, poniewaz
zasadniczo, po pierwsze, LG wiedzialo o projekcie Orlenu polegajacym na wykorzystaniu terminali
morskich na Lotwie dzigki ustugom $wiadczonym przez LDZ, po drugie, LG zlikwidowalo droge
kolejowa w duzym pospiechu, nie zapewniajac niezbednego finansowania i nie podejmujac
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jakichkolwiek zwyktych dziatan przygotowawczych w celu jej odbudowy, po trzecie, likwidacja drogi
kolejowej byla sprzeczna z powszechna praktyka sektora, a po czwarte, LG podjeto dzialania w celu
przekonania rzadu litewskiego, aby nie odbudowywa¢ drogi kolejowej.

W szczegélnosci, jesli chodzi o twierdzenie, ze LG zlikwidowalo droge kolejowa w duzym pospiechu,
nie zapewniajac niezbednego finansowania i nie podejmujac jakichkolwiek zwyklych dziatan
przygotowawczych w celu jej odbudowy, stwierdzono juz w pkt 157-161 powyzej, ze Komisja
wyréznita z jednej strony w motywach 184-191 zaskarzonej decyzji zachowanie skarzacej przed
rozpoczeciem demontazu drogi kolejowej, czyli do dnia 2 pazdziernika 2008 r., a z drugiej strony
w motywie 192 zaskarzonej decyzji — jedynie w celu potwierdzenia poczynionych juz ustalen —
zachowanie skarzacej po dniu 2 pazdziernika 2008 r.

Po ustaleniu tych wszystkich réznych okolicznosci faktycznych towarzyszacych likwidacji drogi
kolejowej Komisja uznata w motywach 202-324 zaskarzonej decyzji, ze owa likwidacja, rozpatrywana
w swym kontekscie, mogla stanowi¢ przeszkode dla konkurencji na rynku $wiadczenia uslug
transportu kolejowego produktéw ropopochodnych. W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie
oparfa sie¢ w zadnym razie na zamiarze, strategii antykonkurencyjnej czy tez zlej wierze LG w celu
uzasadnienia swojego wniosku dotyczacego istnienia naruszenia prawa konkurencji.

Co sie tyczy zawartego w motywie 192 zaskarzonej decyzji stwierdzenia, zgodnie z ktérym po
demontazu drogi kolejowej skarzaca nie préobowala jej odbudowad, z systematyki tej decyzji wynika, ze
owo stwierdzenie ma na celu jedynie poparcie wyprowadzonego w motywie 193 tej decyzji ze
wszystkich innych elementéw wniosku, zgodnie z ktérym skarzaca zlikwidowata droge kolejowa
w duzym pospiechu bez uprzedniego uzyskania niezbednych $rodkéw. Innymi stowy, stwierdzenie to
odnosi sie do obiektywnej okolicznosci faktycznej towarzyszacej, wraz z innymi okoliczno$ciami,
zarzucanej praktyce, a nie do subiektywnej oceny dotyczacej celéw realizowanych przez skarzaca. Nie
mozna zatem wywnioskowa¢ stad, ze Komisja oparla si¢ na elemencie zwigzanym
z antykonkurencyjnym zamiarem skarzacej. W tych okolicznosciach nalezy réwniez oddali¢ zarzut
skarzacej oparty na fakcie, ze jej zamiary po okresie, w ktérym zaistnialy okolicznosci faktyczne, nie
maja znaczenia dla oceny rozpatrywanej praktyki.

Z powyzszego wynika, ze zastrzezenie pierwsze czesci trzeciej zarzutu nalezy oddalic.

2) W przedmiocie zastrzezenia drugiego czesci trzeciej zarzutu, opartego na nieprawidtowych
ustaleniach w zakresie okolicznosci faktycznych uwzglednionych przy ocenie ztej wiary skarzgcej

Co sie tyczy nieprawidlowych podobno ustalen w zakresie okolicznosci faktycznych, ktére Komisja
uwzglednila, gdy uznala na podstawie informacji pochodzacych z okresu po dniu 2 pazdziernika
2008 r., ze w momencie zaistnienia okolicznosci faktycznych skarzaca dzialala w zlej wierze i tak
naprawde nie miala zamiaru odbudowania drogi kolejowej, w pierwszej kolejnosci skarzaca podnosi, ze
twierdzenie w przedmiocie jej zlej wiary jest bardzo malo wiarygodne, zwazywszy, ze — jak Komisja
przyznala w motywie 90 zaskarzonej decyzji — to wlasnie orzeczenie sadu arbitrazowego z dnia
17 grudnia 2010 r. wydane w wyniku postepowania wszczetego przez Orlen w zwiazku ze sporem
handlowym miedzy nim a skarzaca sklonilo skarzaca do wstrzymania odbudowy drogi kolejowe;j.
Skarzaca twierdzi, ze przed wydaniem tego orzeczenia przez sad arbitrazowy, a w szczegdélnosci
w okresie zaistnienia okolicznosci faktycznych, mianowicie w dniu 3 pazdziernika 2008 r.,
kontynuowala realizacje projektu odbudowy, poniewaz uwazatla, iz ciazy na niej umowny obowiazek
odbudowy drogi kolejowej.

W drugiej kolejnosci skarzaca twierdzi w istocie, ze trzy okoliczno$ci faktyczne, ktére zaistnialy po dniu
2 pazdziernika 2008 r. i na ktérych Komisja oparta domniemanie zlej wiary, sa hipotetyczne
i ewidentnie nieprawdziwe. Akta sprawy zawieraja natomiast liczne dowody, ktérych nie zbadano
w ramach zaskarzonej decyzji, a ktéore wskazuja, ze w okresie zaistnienia okolicznos$ci faktycznych
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miala ona zamiar odbudowy drogi kolejowej, i chodzi tu w szczegdélnosci o dokumenty przedstawione
jako zalaczniki A.10, A.30 i A.31. Zdaniem skarzacej pézniejsze dzialania réwniez dostarczaja
solidnych dowodéw $wiadczacych o tym, ze w okresie zaistnienia okolicznosci faktycznych miala ona
rzeczywiscie zamiar odbudowaé¢ droge kolejowa, az do momentu, w ktérym orzeczenie sadu
arbitrazowego z dnia 17 grudnia 2010 r. sklonilo ja do ponownego rozwazenia swego stanowiska.
W zwigzku z tym skarzgca uwaza, ze zadna okoliczno$¢ faktyczna nie potwierdza hipotezy Komisji, ze
dzialata ona w zlej wierze, to znaczy nie miata w rzeczywistosci zamiaru odbudowania drogi kolejowe;j,
likwidujac ja w dniu 3 pazdziernika 2008 r.

Komisja oraz interwenient kwestionuja to zastrzezenie.

Na wstepie nalezy stwierdzi¢, ze w zastrzezeniu drugim czesci trzeciej zarzutu drugiego skarzaca
kwestionuje w istocie ocen¢ dokonang przez Komisje w motywie 192 zaskarzonej decyzji, ktérego
tre§¢ przypomniano w pkt 161 powyzej. Na poparcie zastrzezenia drugiego skarzaca podnosi
zasadniczo dwa argumenty.

i) W przedmiocie argumentu pierwszego, opartego na domniemanym wplywie orzeczenia sgdu
arbitrazowego z dnia 17 grudnia 2010 r. na decyzje o nieodbudowaniu drogi kolejowej

W ramach argumentu pierwszego skarzaca podnosi, ze twierdzenie w przedmiocie jej zlej wiary, ktére
jej zdaniem wynika z motywu 192 zaskarzonej decyzji, jest bardzo malo wiarygodne, poniewaz to
wlasnie orzeczenie sadu arbitrazowego z dnia 17 grudnia 2010 r. sklonilo ja do wstrzymania
odbudowy drogi kolejowej. Skarzaca wyjasnia, ze przed wydaniem tego orzeczenia przez sad
arbitrazowy, a w szczegdlnosci w okresie zaistnienia okolicznosci faktycznych, kontynuowata realizacje
projektu odbudowy, poniewaz uwazala, iz ciagzy na niej umowny obowigzek odbudowy drogi kolejowe;j.

Przede wszystkim nalezy zaznaczy¢, ze — jak wynika z pkt 196 i 197 powyzej — Komisja nie oparta
swojego stwierdzenia zawartego w motywie 192 zaskarzonej decyzji na twierdzeniu dotyczacym zlej
wiary skarzacej co do jej zamiaru odbudowy drogi kolejowej, lecz poprzestala jedynie na
przedstawieniu okolicznos$ci faktycznej, zgodnie z ktéra po demontazu drogi kolejowej skarzaca nie
probowata jej odbudowa¢. Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze stwierdzenie Komisji, zgodnie z ktérym po
demontazu drogi kolejowej skarzaca nie probowala tak naprawde jej odbudowaé, potwierdza jedynie
wniosek wyciagniety w motywie 193 zaskarzonej decyzji na podstawie wszystkich innych elementéw
oméwionych w motywach 184-191 tej decyzji, zgodnie z ktérym skarzaca zlikwidowata droge kolejowa
w duzym pospiechu bez uprzedniego uzyskania niezbednych $rodkéw.

Nastepnie z zaskarzonej decyzji wynika, ze nawet przed wydaniem orzeczenia przez sad arbitrazowy
w dniu 17 grudnia 2010 r. skarzaca wielokrotnie informowata rzad litewski o zlych stronach
odbudowy drogi kolejowej (motywy 92—95, 103 zaskarzonej decyzji).

Wreszcie, skarzaca nie moze podnosi¢, ze przed wydaniem orzeczenia przez sad arbitrazowy w dniu
17 grudnia 2010 r., a w szczegdélnosci w okresie zaistnienia okoliczno$ci faktycznych, kontynuowala
realizacje projektu odbudowy drogi kolejowej. Otéz przez okres ponad dwdch lat, ktéry uplynat
miedzy likwidacja drogi kolejowej a wydaniem orzeczenia przez sad arbitrazowy, skarzaca nie podjela
prac naprawczych, mimo ze twierdzita w wielu dokumentach, iz odbudowa mogla zosta¢ ukonczona
mniej wiecej w dwa lata.

Majac powyzsze na wzgledzie, nalezy oddali¢ argument pierwszy skarzacej.
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ii) W przedmiocie argumentu drugiego, opartego na domniemanych bledach w ocenie dotyczacej trzech
elementow wymienionych w motywie 192 zaskarzonej decyzji

W ramach argumentu drugiego skarzaca zarzuca Komisji w istocie, ze popelnila bledy w ocenie
w odniesieniu do trzech elementéw wymienionych w motywie 192 zaskarzonej decyzji.
W szczegélnosci skarzaca kwestionuje, po pierwsze, zasadno$¢ trzech elementéw, a po drugie,
mozliwo$¢ uwzglednienia trzech elementéw jako dowodéw pozwalajacych wykazal, ze nie miala ona
zamiaru odbudowy drogi kolejowej w momencie jej likwidacji.

W tym wzgledzie wystarczy przypomnie¢, ze — jak stwierdzono w pkt 196 i 197 powyzej — Komisja nie
oparla sie¢ w zaskarzonej decyzji na zamiarze lub strategii antykonkurencyjnej LG w celu uzasadnienia
swojego wniosku dotyczacego istnienia naruszenia prawa konkurencji.

Wynika z tego, ze argument drugi zastrzezenia drugiego czesci trzeciej zarzutu drugiego nalezy oddali¢
jako nieistotny.

W konsekwencji zastrzezenie drugie czesci trzeciej zarzutu drugiego, a tym samym trzecia cze$¢
zarzutu drugiego nalezy oddalié.

d) W przedmiocie czesci czwartej zarzutu drugiego, opartej na bledach w ocenie i naruszeniach
prawa przy analizie potencjalnego wptywu rozpatrywanej praktyki na konkurencje

W ramach czesci czwartej tego zarzutu skarzaca zmierza do podwazenia zawartego w motywach 202
i 203 zaskarzonej decyzji ustalenia, ze likwidacja drogi kolejowej pozbawila w istocie LDZ najkrotszej
i najbardziej bezposredniej trasy z rafinerii do lotewskich terminali morskich w Rydze i Windawie
oraz ze zachowanie to moglo wywolaé¢ skutki antykonkurencyjne. Kwestionuje ona réwniez trzy
wzgledy, na ktérych jej zdaniem wniosek ten jest oparty, a mianowicie, po pierwsze, ze przed
likwidacja drogi kolejowej LDZ mial faktyczna mozliwo$¢ oferowania uslug transportu kolejowego
produktéw ropopochodnych Orlenu z rafinerii do sasiedniego terminala morskiego, a tym samym
wywierania na nig presji konkurencyjnej, po drugie, ze po likwidacji drogi kolejowej LDZ nie
dysponowal juz ta mozliwoscia, a po trzecie, ze owa sytuacja doprowadzila do zamkniecia dostepu do
rynku $wiadczenia uslug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych z rafinerii do terminali
morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie. Zdaniem skarzacej zaden element prawny lub faktyczny nie
wspiera tych wnioskow.

W szczegblnosci skarzaca utrzymuje, ze argumentacja Komisji jest obarczona z jednej strony
naruszeniami prawa (zastrzezenie pierwsze), a z drugiej strony btedami w ocenie (zastrzezenie drugie).

1) W przedmiocie zastrzezenia pierwszego, opartego na naruszeniach prawa

Na poparcie zastrzezenia pierwszego, opartego na naruszeniach prawa, skarzaca podnosi w istocie dwa
argumenty. W argumencie pierwszym twierdzi ona, ze likwidacja drogi kolejowej w dniu 3 pazdziernika
2008 r. nie mogla mie¢ antykonkurencyjnych skutkéw. W argumencie drugim skarzaca podnosi, ze
brak naprawy drogi kolejowej nie przeszkodzil LDZ w byciu skutecznym konkurentem i w przewozie
na Lotwe towaréw, ktdére transportowano wczesniej krotka trasa i na ktére miala wiec wplyw
likwidacja drogi kolejowej (zwanych dalej ,odno$nymi towarami”), dtuga trasa.
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i) W przedmiocie argumentu pierwszego, opartego na braku antykonkurencyjnych skutkow zwigzanych
z likwidacja drogi kolejowej

Skarzaca twierdzi, ze likwidacja drogi kolejowej w dniu 3 pazdziernika 2008 r. nie mogla miec
antykonkurencyjnych skutkéw, poniewaz droga kolejowa byla niedostepna dla pociaggéw juz od
momentu zawieszenia ruchu w dniu 2 wrze$nia 2008 r. Zdaniem skarzacej sama likwidacja drogi
kolejowej nie pozbawila bowiem LDZ najkrétszej i najbardziej bezpo$redniej trasy z rafinerii do
fotewskich terminali morskich w Rydze i Windawie, poniewaz to wlasnie zawieszenie ruchu, ktére
mialo miejsce miesiac wcze$niej, pozbawilo ja dostepu do tej trasy. Nawet przed likwidacja drogi
kolejowej ani LDZ, ani skarzaca nie mialy mozliwosci oferowania uslug transportowych droga
kolejows, i to od dnia 2 wrzesnia 2008 r. Zdaniem skarzacej powdd, dla ktérego droga kolejowa nie
mogla juz by¢ uzywana, jest zatem bez znaczenia.

Ponadto skarzaca uwaza, ze nie istnieje zaden dowdd na to, iz sytuacja LDZ bytaby inna, gdyby w dniu
18 wrzesnia 2008 r. wybrala ona opcje 1, czyli odbudowe rozlozona w czasie, obejmujaca wstepne
naprawy, zamiast opcji 2. W zaskarzonej decyzji domniemywa sie jedynie, Ze w ramach tego
alternatywnego scenariusza (czyli niezlikwidowania drogi kolejowej w dniu 3 pazdziernika 2008 r.) LG
moglo rozwazy¢ podjecie wstepnych napraw na pdzniejszym etapie. Jednakze skarzaca uwaza, ze ten
scenariusz jest bardzo malo prawdopodobny. Przede wszystkim zwazywszy, ze w wyniku kryzysu
finansowego nie otrzymata ona srodkéw na inwestycje w wysokosci 40 mln LTL w latach 2009-2010,
nie ma zadnego powodu, by zaklada¢, ze otrzymalaby ona znaczne $rodki niezbedne do wstepnych
napraw, ktérych koszt siegal 21,3 mln LTL. W celu wstepnych napraw skarzaca musialaby postepowac
zgodnie z ta sama procedura co w przypadku natychmiastowej odbudowy, w tym zwrécié¢ sie o $rodki
finansowe od panstwa lub Unii. Ponadto opcja 1, obejmujaca wstepne naprawy, byla znacznie mniej
skuteczna niz opcja 2 i zrealizowanie mimo wszystko opcji 1 w podzniejszym czasie byloby dla
skarzacej wyjatkowo nierozsadne. Wreszcie, orzeczenie sadu arbitrazowego z dnia 17 grudnia 2010 r.
rowniez prawdopodobnie sklonitlo ja do niekontynuowania wstepnych napraw. W zwiazku z tym
skarzaca uwaza, ze zaden dowdd nie potwierdza hipotezy Komisji, zgodnie z ktéra gdyby skarzaca nie
zlikwidowata drogi kolejowej, moglaby wzia¢ pod uwage mozliwos¢ ograniczonych napraw
w pdzniejszym momencie, to znaczy wstepnych napraw w ramach rozlozonej w czasie odbudowy. Tak
wiec sytuacja konkurencyjna w ramach scenariusza alternatywnego, w ktérym nie zlikwidowano by
drogi kolejowej, nie réznitaby si¢ prawdopodobnie od sytuacji status quo.

Ponadto skarzaca zauwaza, ze jako zarzadca infrastruktury ponosi szczegélna odpowiedzialnos¢
zwlaszcza za bezpieczenstwo swojej sieci kolejowej w zakresie jej projektowania, konserwacji
i eksploatacji. Obowigzek minimalizowania zaklécen na sieci kolejowej podlega zatem spoczywajacemu
na kazdym zarzadcy infrastruktury nadrzednemu obowiazkowi zapobiegania wypadkom i zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu.

Komisja oraz interwenient kwestionuja ten argument.

Na wstepie nalezy przypomnieé, ze w zaskarzonej decyzji Komisja zbadala zachowanie skarzacej
polegajace na tym, ze zlikwidowala ona droge kolejowa w duzym pospiechu, nie uruchamiajac
niezbednych $rodkéw i nie przechodzac przez normalne etapy przygotowawcze w celu jej odbudowy
(motywy 182-201 =zaskarzonej decyzji). Komisja zakwalifikowala to zachowanie jako praktyke
stanowigca naduzycie, polegajaca na wykorzystaniu $rodkéw odmiennych od $rodkéw stosowanych
w warunkach normalnej konkurencji, mogaca wywota¢ skutki antykonkurencyjne w postaci
wykluczenia konkurencji z rynku $wiadczenia ustug transportu kolejowego produktow
ropopochodnych miedzy rafineria a sgsiednimi terminalami morskimi poprzez stworzenie barier
wejscia na rynek bez obiektywnego uzasadnienia.

Tak wigc Komisja rzeczywiscie zakwalifikowala likwidacje drogi kolejowej, jako taka, jako zachowanie

stanowiace naduzycie i uznatla, ze owa likwidacja, niezaleznie od zawieszenia ruchu na drodze kolejowej
w dniu 2 wrze$nia 2008 r., mogla wywota¢ skutki antykonkurencyjne na rynku wlasciwym.
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W szczegdlnosci Komisja uznata, ze likwidacja drogi kolejowej mogta uniemozliwi¢ LDZ, dzialajacemu
jako skuteczny konkurent, oferowanie ustug na rynku wlasciwym nizszego szczebla i wywieranie presji
konkurencyjnej na skarzaca.

W niniejszej sprawie, po pierwsze, nalezy zaznaczy¢, ze — jak podkresla Komisja — obowiazujace ramy
regulacyjne nakladaly na zarzadcédw infrastruktury kolejowej, takich jak skarzaca, obowigzek
minimalizowania zakldcern i poprawy wydajnosci sieci kolejowej. W przypadku zaklécen w ruchu
kolejowym zarzadca infrastruktury kolejowej musial podja¢ wszelkie niezbedne $rodki w celu
przywrdcenia normalnej sytuacji.

Chociaz, jak twierdzi skarzaca, ponosita ona — na podstawie obowiazujacych ram regulacyjnych, jako
zarzadca infrastruktury — szczegélna odpowiedzialno$¢ zwlaszcza za bezpieczenstwo swojej sieci
kolejowej w zakresie jej projektowania, konserwacji i eksploatacji [motyw 17 dyrektywy 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE (dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa
kolei, Dz.U. 2004, L 164, s. 44) oraz art. 24 litewskiego kodeksu transportu kolejowego], mozna jedynie
stwierdzi¢, ze zarzadca infrastruktury nie ma na mocy tych samych ram regulacyjnych wylacznie
obowiazku zapewnienia bezpieczenstwa ruchu, lecz spoczywa na nim réwniez obowiazek
minimalizowania zaklécen na sieci kolejowej oraz przywrdcenia normalnej sytuacji w przypadku
wystapienia zaklécen w ruchu pociggéw. Te dwa obowiazki musza by¢ uwzglednione przez zarzadce
infrastruktury. Nalezy zatem stwierdzi¢, Zze w niniejszej sprawie likwidacja calej drogi kolejowej nie
mogla by¢ uzasadniona wylacznie wzgledami bezpieczenistwa, poniewaz bezpieczenstwo zapewniono
juz nalezycie, zawieszajac ruch w dniu 2 wrzesnia 2008 r.

Po drugie, skoro skarzaca posiada pozycje dominujaca na rynku wlasciwym, to spoczywala na niej
szczego6lna odpowiedzialno$¢ za to, by swym zachowaniem nie narusza¢ skutecznej i niezakléconej
konkurencji na tym rynku. W zwigzku z tym w chwili podjecia decyzji w przedmiocie rozwiazania
kwestii deformacji drogi kolejowej skarzaca powinna byla wzia¢ pod uwage odpowiedzialno$¢ cigzaca
na niej na podstawie art. 102 TFUE i unikna¢ wykluczenia wszelkiej mozliwosci przywrdcenia ruchu
na drodze kolejowej w krétkiej perspektywie czasowej w drodze odbudowy rozlozonej w czasie,
stosujac sie do cigzacego na niej obowigzku zminimalizowania zakl6cen na sieci kolejowej poprzez
przywrocenie normalnej sytuacji po wystapieniu zaklécenia.

Wynika z tego, ze — niezaleznie od wcze$niejszego zawieszenia ruchu — skarzaca, likwidujac cala droge
kolejowa w okoliczno$ciach faktycznych i prawnych, ktére wzieto pod uwage w zaskarzonej decyzji, nie
uwzglednila szczegélnej odpowiedzialnosci cigzacej na niej na podstawie art. 102 TFUE.

Po trzecie, nalezy zauwazy¢, ze chociaz — jak podnosi skarzaca — zawieszenie ruchu na drodze
kolejowej w dniu 2 wrze$nia 2008 r. faktycznie pozbawilo juz LDZ mozliwo$ci korzystania z krotkiej
trasy, aby wjecha¢ na terytorium litewskie, nie mozna jednak zaprzeczy¢, ze — jak wskazuje Komisja —
likwidacja drogi kolejowej pogorszyla sytuacje, ktéra wystepowala po zawieszeniu ruchu. Likwidacja
drogi kolejowej przeksztalcita bowiem zawieszenie ruchu, ktére jest sytuacja ze swej natury
tymczasowa, w trwala sytuacje polegajaca na calkowitej niemoznosci korzystania z drogi kolejowe;j.
Natomiast zmiana sytuacji tymczasowej w sytuacje trwala moze mie¢ wplyw na sytuacje
konkurencyjna, poniewaz potencjalni konkurenci nie beda zachowywa¢ si¢ w ten sam sposéb
w zaleznosci od tego, czy uznaja, ze przywrécenie ,normalnej” sytuacji moze nastapi¢ w perspektywie
krétkoterminowej, $rednioterminowej, czy tez nigdy nie nastapi. W tym wzgledzie nalezy zreszta
zauwazy¢, ze gdy Orlen ostatecznie uznal, iz skarzgca nie miala zamiaru naprawi¢ w krétkim czasie
drogi kolejowej, LDZ wycofal swdj wniosek o udzielenie licencji na operowanie na litewskiej czesci
krétkiej trasy na Lotwe (zob. pkt 26 powyzej). Ponadto likwidacja drogi kolejowej uniemozliwita de
facto realizacje opcji 1, poniewaz od tej chwili nie mozna juz bylo bra¢ pod uwage pierwszego etapu tej
opcji, czyli lokalnych napraw w tych miejscach drogi kolejowej, ktére nie pozwalaly na bezpieczny ruch
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kolejowy. Poza tym likwidacja drogi kolejowej w duzym pos$piechu bez uprzedniego uzyskania §rodkéw
niezbednych do jej odbudowy zwigkszyta ryzyko, ze bezpieczny ruch kolejowy zostanie przywrécony na
krétkiej trasie dopiero po ponad dziesieciu latach, ktére to ryzyko zicito si¢ w niniejszej sprawie.

Owa likwidacja mogla pociagna¢ za soba skutki w postaci wykluczenia z rynku, polegajace na
utrudnieniu dostepu do tego rynku, poniewaz éw dostep podlegal mniej korzystnym warunkom.
Nalezy zatem stwierdzi¢, ze likwidacja drogi kolejowej mogta wywola¢ skutki antykonkurencyjne na
rynku wiasciwym.

Majac na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy uznal, ze skarzaca niestusznie twierdzi, iz w ramach
scenariusza alternatywnego sytuacja konkurencyjna nie réznifaby si¢ od sytuacji status quo. Sytuacja ta
moglaby bowiem by¢ odmienna, poniewaz likwidacja drogi kolejowej, w duzym pospiechu bez
uprzedniego zapewnienia $rodkéw niezbednych do jej odbudowy, pogorszyla sytuacje istniejaca
w chwili zawieszenia ruchu, przeksztalcajac to tymczasowe ze swej natury zawieszenie w sytuacje
calkowitej niemoznosci korzystania z drogi kolejowej. Utrudnifa ona réwniez naprawe drogi kolejowej,
poniewaz uniemozliwila opcje 1 i nie pozwolita na pelna realizacje opcji 2.

Whniosku tego nie moga podwazy¢ pozostate argumenty przedstawione przez skarzaca.

Po pierwsze, co si¢ tyczy argumentu, zgodnie z ktérym skoro w wyniku kryzysu finansowego skarzaca
nie otrzymata srodkéw na inwestycje w wysokosci 40 mln LTL na odbudowe w latach 2009-2010, nie
miala ona zadnego powodu, by zaklada¢, Zze otrzymalaby znaczne s$rodki niezbedne do wstepnych
napraw, ktérych koszt siegal 21,3 mln LTL, i to tym bardziej, ze w celu tych wstepnych napraw
skarzaca musiataby postepowaé zgodnie z ta sama procedura co w przypadku natychmiastowej
odbudowy, w tym zwrdci¢ si¢ o $rodki finansowe od panstwa lub Unii, nalezy stwierdzi¢, ze za
pomoca tego argumentu skarzaca dazy w istocie do uzasadnienia realizacji opcji 2. Komisja nie
zarzuca jednak skarzacej wybrania opcji 2 zamiast opcji 1, lecz raczej sposéb wdrozenia opcji 2,
a w szczegolnosci fakt, ze skarzaca rozpoczela prace zwigzane z likwidacja drogi kolejowej bez
zadnych przygotowan do odbudowy, co uniemozliwilo realizacje opcji 1. Poniewaz likwidacja drogi
kolejowej skutkowala ograniczeniem wyboru opcji i uniemozliwila przywrdcenie ruchu na krotkiej
trasie na Lotwe, skarzaca nie mogla wywigza¢ sie ze zobowigzan ciazacych na niej jako na
przedsiebiorstwie posiadajagcym monopol, ktéremu panstwo powierzylo zarzadzanie siecia kolejowa.
W zwigzku z tym kwestia, czy skarzaca mogla otrzymac¢ znaczne $rodki na wstepne naprawy, nie jest
w stanie podwazy¢ analizy Komisji.

W kazdym razie poprzez ten argument skarzaca potwierdza, Zze byla $wiadoma wlasciwego
postepowania, jakie powinna byla podja¢ w nastepstwie zawieszenia ruchu na drodze kolejowej w dniu
2 wrze$nia 2008 r. W tym wzgledzie Komisja wskazala w motywie 49 zaskarzonej decyzji, ze skarzaca
wydala 107 000 EUR, aby zlikwidowa¢ w duzym po$piechu droge kolejows, nie zwracajac si¢ o $rodki
niezbedne do jej odbudowy i nie wszczynajac postepowania administracyjnego w celu ich uzyskania.
Tymczasem w niniejszej sprawie skarzaca nie tylko zlozyla wniosek o fundusze panstwowe
z opdznieniem (zob. pkt 173 powyzej), lecz takze nie zakoriczyla postepowania administracyjnego
niezbednego do uzyskania funduszy Unii (zob. pkt 175 powyzej).

Po drugie, argument, zgodnie z ktérym opcja 1 byla znacznie mniej skuteczna niz opcja 2
i zrealizowanie mimo wszystko opcji 1 w pdzniejszym czasie byloby dla skarzacej wyjatkowo
nierozsadne, nie moze zosta¢ uwzgledniony, poniewaz Komisja nie zarzucila skarzacej wyboru opcji 2
zamiast opcji 1, lecz zarzucila jej raczej likwidacje drogi kolejowej w duzym pospiechu bez
uprzedniego zapewnienia srodkéw niezbednych do jej odbudowy.

Po trzecie, co si¢ tyczy argumentu, zgodnie z ktérym orzeczenie sadu arbitrazowego z dnia 17 grudnia
2010 r. prawdopodobnie réwniez sklonilo skarzaca do niekontynuowania wstepnych napraw w ramach
hipotetycznego wdrozenia opcji 1, nalezy przypomnieé, jak Komisja wskazala w motywie 89
zaskarzonej decyzji, ze owo orzeczenie sadu arbitrazowego mialo ograniczony zakres, jesli chodzi
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o przedmiot analizy i uwzgledniony okres. Wspomniane orzeczenie sadu arbitrazowego dotyczylo
bowiem wytacznie wyktadni artykulu umowy handlowej zawartej w 1999 r. pomiedzy skarzaca
a Orlenem i przeanalizowano w nim okolicznosci faktyczne, ktére zaistnialy do dnia 30 wrzes$nia
2008 r. Tak wiec sad arbitrazowy nie zbadal w tym orzeczeniu kwestii likwidacji drogi kolejowej, ktéra
miala miejsce w pazdzierniku 2008 r. Ponadto nalezy przypomnie¢, ze skarzaca byla zobowigzana na
mocy obowiazujacych ram regulacyjnych do podjecia wszelkich niezbednych $rodkéw w celu
przywrécenia normalnej sytuacji na drodze kolejowej po wystapieniu zaklécenia. W zwigzku z tym
skarzaca nie moze powolywaé sie na orzeczenie sadu arbitrazowego z dnia 17 grudnia 2010 r., aby
twierdzi¢, ze mogla podja¢ decyzje o nieubieganiu sie o srodki niezbedne do przeprowadzenia prac
zwigzanych z obudowa drogi kolejowej i przywrdcenia na niej ruchu.

W konsekwencji nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie naruszyla prawa, gdy uznata w zaskarzonej decyzji, iz
likwidacja drogi kolejowej jako taka, niezaleznie od wczeéniejszego zawieszenia ruchu na niej, mogtla
wywola¢ skutki antykonkurencyjne na rynku.

Z powyzszego wynika, ze nalezy oddali¢ argument pierwszy zastrzezenia pierwszego czesci czwartej
analizowanego zarzutu.

ii) W przedmiocie argumentu drugiego, opartego na tym, Ze brak naprawy drogi kolejowej nie
przeszkodzit LDZ w byciu skutecznym konkurentem

Skarzaca twierdzi, ze brak naprawy drogi kolejowej nie przeszkodzil LDZ w byciu skutecznym
konkurentem i w transporcie odno$nych towaréw dluga trasa na Lotwe. Po pierwsze, podnosi ona, Ze
po zawieszeniu ruchu w dniu 2 wrze$nia 2008 r. z drogi kolejowej mozna by bylo ponownie korzystaé
dopiero po przeprowadzeniu powazniejszych prac remontowych, niezaleznie od tego, czy zrealizowano
by opcje 1, czy tez opcje 2. W konsekwencji skarzaca uwaza, ze jedyna istotna kwestia prawna
sprowadza si¢ do wustalenia, czy nienaprawienie drogi kolejowej moglo uniemozliwi¢ LDZ,
dzialajagcemu jako skuteczny konkurent, oferowanie ustug na rynku wlasciwym i wywieranie presji
konkurencyjnej na tym rynku. Jednakze Komisja nie zbadala tej kwestii w zaskarzonej decyzji,
kwalifikujac jedynie likwidacje drogi kolejowej jako zachowanie antykonkurencyjne, podczas gdy owa
likwidacja jako taka nie miata Zadnego wplywu na konkurencje. Po drugie, Komisja nie wykazala, ze
brak naprawy wywarlby prawdopodobnie skutek w postaci wykluczenia, lecz jedynie nieslusznie
wymienifa znacznie mniej surowe kryterium prawne, a mianowicie kryterium potencjalnego
ograniczenia konkurencji. Po trzecie, w zaskarzonej decyzji nie zbadano tez, czy po zawieszeniu ruchu
LDZ mégt konkurowaé z LG w zakresie odno$nych towaréw na tej samej trasie, to znaczy na dlugiej
trasie na Lotwe.

Komisja oraz interwenient kwestionuja ten argument.

W niniejszej sprawie, co sie tyczy faktu, ze likwidacja drogi kolejowej nie miala wplywu na
konkurencje, poniewaz to brak jej naprawy po zawieszeniu ruchu wywarl taki wplyw, nalezy stwierdzi¢
na wstepie, ze w zaskarzonej decyzji nie zbadano, czy nienaprawienie drogi kolejowej moglo
uniemozliwi¢ LDZ oferowanie uslug na rynku wlasciwym i wywieranie presji konkurencyjnej na
skarzaca. Jednakze poniewaz Komisji udato si¢ wykaza¢, ze likwidacja drogi kolejowej jako taka mogta
zosta¢ uznana za praktyke stanowigca potencjalnie naduzycie, badanie to nie bylo wymagane.

W zwiazku z tym, wbrew twierdzeniom skarzacej, zwazywszy, ze Komisji udalo sie wykaza¢, iz
likwidacja drogi kolejowej mogta mie¢ potencjalny wplyw na konkurencje, nie byla ona zobowigzana do
zbadania, czy brak naprawy drogi kolejowej réwniez mdgt mie¢ taki wplyw. W kazdym razie nalezy
zaznaczy¢, ze Komisja uwzglednila brak naprawy drogi kolejowej w ramach swej analizy dotyczacej
antykonkurencyjnych skutkéw likwidacji drogi kolejowej. Komisja zbadala bowiem wplyw likwidacji
drogi kolejowej na mozliwo$¢ jej naprawy, a zatem na mozliwo$¢ wywiazania si¢ przez skarzaca
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z obowiazku przywrdcenia normalnej sytuacji po wystapieniu deformacji, ktéry to obowigzek spoczywa
na niej jako na zarzadcy litewskiej infrastruktury kolejowej i na przedsigbiorstwie zajmujacym pozycje
dominujaca na rynku.

Co sie tyczy okolicznosci, ze Komisja nie wykazala w sposéb wymagany prawem, iz brak naprawy drogi
kolejowej modgt wywola¢ skutki antykonkurencyjne, i poprzestala na mniej surowym kryterium
prawnym niz kryterium istnienia skutku w postaci wykluczenia, niezaleznie od kwestii, czy wyrazenia
»zdolny” (capable w jezyku angielskim) i ,mozliwy” (likely w jezyku angielskim) sa — jak twierdzi
Komisja — zamienne, nalezy zauwazy¢, ze w niniejszej sprawie instytucja ta zbadala mozliwe skutki
likwidacji drogi kolejowej (motywy 317-324, 363 zaskarzonej decyzji).

Jesli chodzi o okolicznos¢, ze Komisja powinna byta zbadaé, czy brak naprawy drogi kolejowej po
zawieszeniu ruchu mégt uniemozliwi¢ LDZ konkurowanie ze skarzaca na dlugiej trasie na Lotwe
w zakresie odnosnych towaréw, to znaczy w odniesieniu do wolumenu towaréw, ktére wysylano
krotka trasa do dnia 2 wrze$nia 2008 r., nalezy zauwazy¢, podobnie jak uczynila to Komisja, ze
argument ten opiera si¢ na zalozeniu, zgodnie z ktérym likwidacja drogi kolejowej miala wplyw
jedynie na wolumen towaréw przewiezionych kroétka trasa na Lotwe do dnia 2 wrze$nia 2008 r.

Tymczasem w motywie 158 zaskarzonej decyzji Komisja zdefiniowala rynek wlasciwy na podstawie
metody O & D jako rynek produktéw ropopochodnych Orlenu eksportowanych droga morsky, to
znaczy rynek kolejowego transportu produktéw ropopochodnych z rafinerii do terminali morskich
w Klajpedzie, Rydze i Windawie. W zwiazku z tym przewozone koleja towary, na ktére mogta
wywrze¢ wplyw likwidacja drogi kolejowej, nie ograniczaly si¢ do stosunkowo niewielkiego wolumenu
produktéw ropopochodnych transportowanych droga kolejowa przed zawieszeniem ruchu we wrze$niu
2008 r., lecz stanowily bardzo istotna cze$¢ produkcji rafinerii Orlenu, ktéra byla przeznaczona na
eksport droga morska na rynki miedzynarodowe.

Poniewaz skarzaca nie zakwestionowala definicji rynku wlasciwego zaproponowanej w zaskarzonej
decyzji, nie mozna zarzuci¢ Komisji zadnego bledu ze wzgledu na to, ze nie zbadala, czy brak naprawy
drogi kolejowej po zawieszeniu ruchu moégl uniemozliwi¢c LDZ konkurowanie ze skarzaca na dlugiej
trasie na Lotwe jedynie w zakresie odnosnych towardéw.

W $wietle calo$ci powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze nie mozna zarzuci¢ Komisji zadnego
btedu ze wzgledu na to, iz nie zbadala, czy nienaprawienie drogi kolejowej moglo wywota¢ skutki
antykonkurencyjne na rynku wlasciwym.

Nalezy zatem oddali¢ argument drugi zastrzezenia pierwszego czesci czwartej analizowanego zarzutu
i w konsekwencji oddali¢ zastrzezenie pierwsze w calosci.

2) W przedmiocie zastrzezenia drugiego, opartego na bledach w ocenie co do przystugujacej LDZ
mozliwosci konkurowania z LG na dtugiej trasie na Lotwe

W zastrzezeniu drugim skarzaca zarzuca w istocie Komisji, ze popelnilta btad w ocenie, uznajac, iz LDZ
mial faktyczna mozliwo$¢ konkurowania z nia na kroétkiej trasie na Lotwe, ale nie na dlugiej trasie.

Na poparcie zastrzezenia drugiego skarzaca podnosi zasadniczo dwie grupy argumentéw. W ramach
pierwszej grupy argumentow skarzaca kwestionuje analize dokonana w zaskarzonej decyzji w kwestii
istnienia barier wej$cia na rynek, a w szczegélnosci wniosek, ze na dlugich trasach do lotewskich
terminali morskich LDZ byl w wigkszym stopniu zalezny od LG (motywy 290-308 zaskarzonej
decyzji). W ramach drugiej grupy argumentéw skarzaca zmierza do podwazenia zawartego
w zaskarzonej decyzji wniosku, zgodnie z ktérym dlugie trasy do lotewskich terminali morskich nie
byly rentowne w poréwnaniu z trasa do Klajpedy (motywy 309-316 zaskarzonej decyzji).
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i) W przedmiocie argumentow zmierzajgcych do zakwestionowania istnienia barier wejscia na rynek

W ramach pierwszej grupy argumentéw skarzaca kwestionuje istnienie domniemanych barier wejscia
na rynek, a w szczegélnosci twierdzenie zawarte w zaskarzonej decyzji, zgodnie z ktérym LDZ byt
w wiekszym stopniu zalezny (motyw 300 zaskarzonej decyzji) od obecnego na rynku operatora
zintegrowanego pionowo (motyw 293 zaskarzonej decyzji), czyli od samej skarzacej, nie tylko na
dystansie 34 km na terytorium litewskim (krétka trasa), lecz réwniez na diuzszym dystansie liczacym
152 km (dluga trasa). Skarzaca kwestionuje réwniez zawarty w zaskarzonej decyzji wniosek, zgodnie
z ktérym z punktu widzenia ex ante sytuacja ta powodowata dla LDZ znacznie wieksze ryzyko niz
prowadzenie przez niego dzialalno$ci na kroétkich trasach do lotewskich terminali morskich
(motyw 301 zaskarzonej decyzji). Dokladniej rzecz ujmujac, skarzaca zmierza do podwazenia wniosku
zawartego w zaskarzonej decyzji, zgodnie z ktérym zlozony przez LDZ wniosek o przydzielenie
zdolno$ci przepustowej w odniesieniu do dlugiej trasy na Lotwe dotyczyl znacznie dluzszych
i znacznie bardziej uczeszczanych tras na Litwie, w zwiazku z czym byl bardziej zlozony, co
zwiekszylo napiecie miedzy LDZ a zarzadca infrastruktury kolejowej, czyli LG (motyw 297 zaskarzonej
decyzji).

W tym wzgledzie, po pierwsze, skarzaca podnosi, ze decyzje dotyczace alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury na Litwie nie sa wydawane przez nig, lecz przez litewski urzad kontroli kolei (zwany dalej
»VGI”) pod nadzorem ministerstwa transportu i komunikacji. VGI wydaje decyzje w sposéb
niedyskryminujacy i w $cistym terminie czterech miesiecy. Po drugie, LDZ otrzymal w terminie 28 dni
od zlozenia wniosku wszystkie zezwolenia regulacyjne niezbedne do samodzielnego wykonywania
dzialalnosci na pierwszej czesci dlugiej trasy przebiegajacej na Litwie, to znaczy od granicy lotewskiej
do Radziwiliszek (Litwa). Nic nie wskazuje na to, by uzyskanie niezbednych zezwolenn réwniez
w odniesieniu do drugiego odcinka dlugiej drogi bylo trudniejsze lub bardziej zlozone dla LDZ. Po
trzecie, Komisja przyznala w zaskarzonej decyzji, Ze nie istnialo ryzyko nadmiaru mocy przewozowych
na dlugiej trasie, w zwiazku z czym nie istnialo ryzyko napiecia miedzy LDZ a skarzaca. Po czwarte,
jako jedyny zarzadca infrastruktury kolejowej na Litwie skarzaca podlegala obowiazkowi
niedyskryminacji réwniez w odniesieniu do dodatkowych uslug kolejowych. Nic nie pozwala
przypuszczaé, ze nie przestrzegala ona ciazacych na niej obowiazkéw. Po piate, jest bardzo mato
prawdopodobne, by procedura zatwierdzenia oraz $wiadczenie uslug dodatkowych byly tatwe
w odniesieniu do 34 km (krétka trasa) lub 60 km (pierwszy odcinek dlugiej trasy) na terytorium
litewskim, ale bardzo trudne w odniesieniu do dodatkowych 92 km (drugi odcinek diugiej trasy).

Ponadto skarzaca kwestionuje fakt, ze LDZ mogt by¢ zalezny od niej w wigkszym stopniu w zakresie
uzyskania informacji na temat warunkéw dostepu i optat dotyczacych dlugiej trasy niz w zakresie
uzyskania informacji tego rodzaju dotyczacych krétkiej trasy. Zdaniem skarzacej wszystkie istotne
informacje sa bowiem publikowane w litewskim dzienniku urzedowym i na stronie internetowej VGI,
ktéry to organ ma obowigzek zapewnienia niedyskryminujacego dostepu do infrastruktury i ustalania
oplat. Chociaz sprawozdanie o stanie sieci w latach 2008—-2009 nie okresla doktadnej wysokos$ci oplat
za dodatkowe uslugi kolejowe, wszystkie optaty za korzystanie z infrastruktury byly publikowane
i powszechnie znane. Ponadto wéréd tych informacji znajdowaly sie formuly stosowane do obliczenia
oplat. Po obliczeniu tych optat przez VGI byly one publikowane przed wprowadzeniem konkretnego
rozkladu jazdy pociagéw, co umozliwialo kazdemu wnioskodawcy latwe obliczenie rzeczywistych
oplat. Co wiecej, nawet jesli istniata jeszcze jakakolwiek niepewno$¢ co do dokladnej wysokosci optat
za uslugi dodatkowe, nie jest mozliwe, by 6w domniemany brak przejrzystosci nie stanowil bariery
wejscia na krétka trase i pierwszy odcinek dlugiej trasy przebiegajacej na Litwie (w odniesieniu do
ktérego LDZ uzyskal wszystkie wymagane zezwolenia), lecz stanowil istotna bariere wejécia na drugi
odcinek dlugiej trasy.

Komisja oraz interwenient kwestionuja te grupe argumentow.
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W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze w zaskarzonej decyzji Komisja uznata w istocie, iz likwidacja
calej drogi kolejowej liczacej 19 km, w wyniku ktérej konkurenci stracili dostep do najkrotszej
i najbardziej bezpo$redniej trasy z rafinerii do granicy totewskiej, byta zachowaniem polegajacym na
wykorzystaniu $rodkéw odmiennych od srodkéw stosowanych w warunkach normalnej konkurencji
i mogacym wywolaé potencjalne skutki antykonkurencyjne na znajdujacym sie na nizszym szczeblu
rynku $wiadczenia ustug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych do terminali morskich
w Klajpedzie, Rydze i Windawie (motywy 2, 177, 202 zaskarzonej decyzji).

Przede wszystkim Komisja uznala, ze przed likwidacja drogi kolejowej LDZ mial faktyczna mozliwos¢
transportowania przeznaczonych na eksport droga morska produktéw ropopochodnych Orlenu
z rafinerii do lotewskich terminali morskich krétka trasa na Lotwe. Komisja wskazala réwniez, ze
skarzaca byta powaznie zaniepokojona mozliwoscia skorzystania przez Orlen z uslug transportu
kolejowego $wiadczonych przez LDZ. Ponadto Komisja zauwazyta, ze Orlen i LDZ poswiecily dwa lata
na zbadanie tej mozliwosci, ze prezes zarzadu Orlenu o$wiadczyl, iz negocjacje te doprowadzily do
wywarcia presji na LG, i ze LDZ zlozyl wniosek o udzielenie licencji na operowanie na litewskiej
czesdci krétkiej trasy na Lotwe, ale nie na dlugich trasach do totewskich terminali morskich. Niemniej
jednak Komisja przeprowadzila nastepnie analize zdolnosci przepustowych i kosztéw transportu. Aby
potwierdzi¢ te ocene, Komisja wskazala bowiem, po pierwsze, ze z uwagi na wzgledy techniczne
i wzgledy dotyczace zdolnosci przepustowych produkty ropopochodne Orlenu mogly by¢
transportowane do fotewskich terminali morskich, po drugie, ze fotewskie terminale morskie stanowity
wiarygodna alternatywe dla portu w Klajpedzie w zakresie obstugi produktéw ropopochodnych, po
trzecie, ze kwestia kosztu transportu kolejowego byta dla Orlenu gtéwnym elementem przy wyborze
trasy, po czwarte, ze koszt transportu kolejowego zalezal od dlugosci trasy oraz od panstwa
czlonkowskiego, w ktérym sie odbywal, a po piate, ze LDZ mogla zlozy¢ konkurencyjna oferte
w odniesieniu do krotkiej trasy do fotewskich terminali morskich.

Nastepnie Komisja uznala, ze w wyniku likwidacji drogi kolejowej LDZ nie mial juz tej mozliwosci
oferowania konkurencyjnych uslug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych Orlenu
z rafinerii do sasiednich terminali morskich, w zwigzku z czym nie mégl juz wywiera¢ presji
konkurencyjnej na LG ze wzgledu na istnienie znacznych barier wejscia na rynek w sektorze kolejowym
i na niekorzystne warunki konkurencji zwigzane z tym sektorem, na ktére narazeni byli operatorzy
kolejowi bedacy konkurentami operatora obecnego juz na rynku, ktéry byl tez odpowiedzialny za
zarzadzanie infrastruktura.

Zdaniem Komisji jedyna mozliwoscia oferowania przez LDZ konkurencyjnych ustug transportu
kolejowego produktéw ropopochodnych Orlenu byla préba prowadzenia dzialalnosci na trasie do
Klajpedy lub na dlugich trasach do totewskich terminali morskich. Komisja wskazala jednak, ze trasa
do Klajpedy, liczaca 228 km, byla w calos$ci polozona na terytorium Litwy i ze dlugie trasy do
fotewskich terminali morskich przebiegaly w znacznej cze$ci przez terytorium Litwy (152 km).
Komisja uznata zatem, ze skarzaca miala przewage konkurencyjng w ramach swojej sieci i ze pozycja
konkurencyjna LDZ na trasie do Klajpedy i na dtugich trasach do totewskich terminali morskich byla
stabsza niz na krétkich trasach do tych terminali morskich.

Komisja wyszczegélnita rowniez bariery wejécia na rynek i niekorzystne warunki konkurencji, jakie
mogl napotka¢ potencjalny konkurent, taki jak LDZ, w ramach sieci skarzacej. Komisja
skoncentrowala si¢ na najwazniejszych barierach wejscia, a mianowicie na dostepie do infrastruktury
kolejowej i do dodatkowych ustug kolejowych (motywy 293-304 zaskarzonej decyzji) oraz na braku
informacji i przejrzystosci w zakresie warunkéw wejscia na rynek (motywy 305-308 zaskarzonej
decyzji). Dodata ona, ze nawet gdyby LDZ byl w stanie oferowa¢ uslugi transportu kolejowego
produktéw ropopochodnych Orlenu na diugich trasach do totewskich terminali morskich bez
napotkania przeszkéd w wejsciu, trasy te bylyby mniej rentowne w poréwnaniu z trasa do Klajpedy,
w zwiazku z czym te dlugie trasy do lotewskich terminali morskich nie stanowily konkurencyjnej
alternatywy dla trasy do Klajpedy.
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Wreszcie, Komisja stwierdzita, ze z tego powodu doszlo do zamkniecia dostepu do rynku $wiadczenia
ustug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych =z rafinerii do terminali morskich
w Klajpedzie, Rydze i Windawie.

W pierwszej kolejnosci w niniejszej sprawie nalezy od razu zaznaczy¢, ze poprzez swoja argumentacje
skarzaca zmierza jedynie do zakwestionowania ocen uzupelniajacych dokonanych przez Komisje
w motywach 208 i nast. zaskarzonej decyzji, lecz nie podwaza ona gléwnych ocen zawartych
w motywach 205-207 zaskarzonej decyzji, zgodnie z ktérymi przed likwidacja drogi kolejowej LDZ
mial w istocie faktyczna mozliwo$¢ transportowania przeznaczonych na eksport droga morska
produktéw ropopochodnych Orlenu z rafinerii do lotewskich terminali morskich krétka trasa na
Lotwe. Jesli chodzi o decyzje dotyczace alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej, nalezy
zaznaczy¢, podobnie jak Komisja, ze w zaskarzonej decyzji nie zakwestionowano faktu, iz decyzje te sa
wydawane przez VGI. W tym wzgledzie w motywie 296 zaskarzonej decyzji Komisja przyznala, ze co
sie tyczy alokacji zdolnos$ci przepustowej na Litwie, wnioski o dostep do infrastruktury kolejowej
sktadato si¢ do VGI, ktéry sprawdzal, czy byly one kompletne. Jednakze Komisja wyjasnita nastepnie,
a skarzaca temu nie zaprzeczyla, ze to wlasnie skarzaca dokonywala oceny technicznej wnioskéow
i przygotowywala dla VGI projekt rozkladu jazdy. W zwiazku z tym, jak twierdzi Komisja, wniosek
LDZ o przydzielenie zdolnosci przepustowej zalezal konkretnie od oceny dokonanej przez skarzaca.
Ponadto wniosek o przydzielenie zdolno$ci przepustowej réznil sie od wniosku o wydanie zezwolen
regulacyjnych, takich jak $wiadectwo bezpieczenstwa niezbedne do prowadzenia dzialalnosci na Litwie.
W konsekwencji, jak stusznie podnosi Komisja, nie ma znaczenia to, ze — jak twierdzi skarzaca — LDZ
potrzebowal 28 dni, by otrzymac wszystkie niezbedne zezwolenia regulacyjne po zlozeniu przez nia
wniosku o zezwolenie na niezalezne operowanie na czesci litewskiego odcinka diugich tras do
fotewskich terminali morskich. Dokonana w zaskarzonej decyzji ocena barier wejcia nie jest bowiem
oparta na trudnosciach w uzyskaniu zezwolen regulacyjnych, lecz na trudnosciach w uzyskaniu
przydzialu zdolnosci przepustowej.

W drugiej kolejnosci, jesli chodzi o argument dotyczacy domniemanych ograniczenn zdolnosci
przepustowych na dlugich trasach do totewskich terminali morskich, nalezy zaznaczy¢, podobnie jak
czyni to Komisja, ze w zaskarzonej decyzji nie stwierdzono istnienia takich ograniczen na tych trasach.
W zaskarzonej decyzji wspomniano natomiast, ze wnioski o przydzielenie zdolnos$ci przepustowej byly
bardziej ztozone. Wnioski te zalezaly bowiem od oceny dokonanej przez skarzaca w odniesieniu do
dluzszej trasy na Litwie, ktéra byla bardziej uczeszczana niz litewska cze$¢ krétkiej trasy na Lotwe
(motyw 297 zaskarzonej decyzji). Ryzyko konfliktu szlakéw kolejowych bylo wyzsze na dlugich trasach
do lotewskich terminali morskich, poniewaz trasy te byly juz wykorzystywane, podczas gdy litewska
cze$¢ krotkiej trasy byla wykorzystywana wylacznie do transportu produktéw ropopochodnych Orlenu
(motyw 298 zaskarzonej decyzji).

W trzeciej kolejnosci, co sie tyczy argumentu, ze skarzaca podlegala obowigzkowi niedyskryminacji
réwniez w odniesieniu do dodatkowych ustug kolejowych, nalezy zauwazy¢, ze w motywach 293-300
i 303 zaskarzonej decyzji wskazano, iz transpozycja zasady niedyskryminacji ustanowionej
w dyrektywie 2001/14 do prawa litewskiego pozostawiala skarzacej zakres swobody pozwalajacy jej na
narzucanie niekorzystnych warunkéw dostepu do infrastruktury kolejowej i swiadczenia dodatkowych
ustug kolejowych. W szczegélnosci w motywach 293 i 294 zaskarzonej decyzji Komisja wyjasnila, ze
$wiadczenie dodatkowych ustug kolejowych niekoniecznie bylo uregulowane lub bylo uregulowane
w sposdb, ktory pozostawial pewien zakres swobody w odniesieniu do cen i jako$ci $wiadczonych
ustug. Dotyczy to niektérych ustug serwisowych (odnoszacych sie¢ do taboru kolejowego), uslug
dostepu do niektérych urzadzen (takich jak stacje rozrzadowe lub urzadzenia stuzace do odstawiania
i sprzatania taboru) lub uslug wsparcia (w szczegélnosci w przypadku gdy pociag ulega awarii
i dochodzi do zakl6cenia ruchu). Dlatego tez jesli nowy operator, taki jak LDZ, korzystal z uslug
operatora zasiedzialego, w niniejszym przypadku skarzacej, ten ostatni moégt w znacznej mierze
narzuci¢ warunki, w jakich uslugi te byly $wiadczone, co rodzilo niepewnos$¢ co do ich jakosci
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i kosztu. Nalezy jednak zauwazyé¢, ze wszystkie te twierdzenia nie zostaly zakwestionowane przez
skarzaca, ktdéra ogranicza sie po prostu do wskazania, iz nic nie pozwalalo przypuszczaé, ze nie
przestrzegala ciazacych na niej obowiazkéw.

W czwartej kolejnosci, jesli chodzi o argumenty majace na celu podwazenie zawartego w zaskarzonej
decyzji wniosku, zgodnie z ktérym LDZ byl bardziej zalezny od skarzacej w zakresie uzyskania
informacji na temat warunkéw dostepu i optat dotyczacych dlugiej trasy niz w zakresie uzyskania
informacji tego rodzaju dotyczacych kroétkiej trasy, nalezy wyjasni¢, podobnie jak uczynifa to Komisja,
ze w zaskarzonej decyzji przyznano, iz formuly uzyte do obliczenia oplat za korzystanie
z infrastruktury zostaly podane do publicznej wiadomosci. Jednakze uznala ona réwniez, ze na
dluzszej trasie na Litwie LDZ bylby jeszcze bardziej narazony na brak informacji i przejrzystosci
odnosnie do warunkéw dostepu i cen dodatkowych ustug kolejowych. W szczegdélnosci
w motywie 308 zaskarzonej decyzji Komisja podkreslita, ze sprawozdanie o stanie sieci skarzacej
w latach 2008-2009 (Network Statement of 2008—2009) definiuje jedynie formule obliczenia optat za
dostep do litewskiej infrastruktury kolejowej. Dokument ten nie okre$la bowiem rzeczywistych oplat
za dodatkowe uslugi kolejowe, a jedynie wskazuje, ze owe uslugi dodatkowe sa fakturowane zgodnie
z obowiazujacymi przepisami. Tymczasem nie wydaje si¢, by skarzaca kwestionowala to twierdzenie,
gdyz w swoich pismach podnosi ona, ze nawet jesli istniala jeszcze jakakolwiek niepewnos$¢ co do
dokladnej wysokosci oplat za ustugi dodatkowe, nie jest mozliwe, by 6w domniemany brak
przejrzysto$ci nie stanowil bariery wejécia na krdétka trase i pierwszy odcinek dlugiej trasy
przebiegajacej na Litwie, lecz stanowil istotna bariere wejscia na drugi odcinek dlugiej trasy. Ponadto
poprzez argument, zgodnie z ktérym chociaz sprawozdanie o stanie sieci w latach 2008-2009 nie
okreslalo dokladnej wysokosci oplat za dodatkowe ustugi kolejowe, to wszystkie oplaty za korzystanie
z infrastruktury byly publikowane i powszechnie znane, skarzaca potwierdza w sposéb dorozumiany,
ze 6w dokument nie okreslal rzeczywistych oplat za dodatkowe ustugi kolejowe. W tym wzgledzie
nalezy zauwazy¢, ze dokument ten przekazano Sadowi w odpowiedzi na jeden ze $§rodkéw organizacji
postepowania przyjetych w niniejszej sprawie (zob. pkt 65 powyzej) oraz ze faktycznie nie okresla on
wysokosci rzeczywistych optat za dodatkowe uslugi kolejowe. Co wiecej, nalezy zauwazy¢, podobnie
jak uczynita to Komisja, ze w zaskarzonej decyzji nie stwierdzila ona, ze brak przejrzystosci dotyczyt
jedynie dlugiej trasy na Lotwe, lecz ze brak przejrzystosci cen fakturowanych za dodatkowe ustugi
kolejowe zwigkszal ryzyko dla LDZ jednocze$nie na dlugiej trasie, jak réwniez na trasie do Klajpedy,
podczas gdy nie mialo to miejsca w przypadku krétkiej trasy, poniewaz na tej ostatniej trasie LDZ nie
byt zalezny od ustug dodatkowych $wiadczonych przez skarzaca lub co najwyzej byl od nich zalezny
w mniejszym stopniu (motyw 307 zaskarzonej decyzji).

Zatem wbrew twierdzeniom skarzacej Komisja nie popelnita btedu w ocenie, uznajac, ze brak
przejrzystosci w odniesieniu do dokladnej wysoko$ci oplat za uslugi dodatkowe stanowil bariere
wejscia na dluga trase, a takze na trase do Klajpedy.

Wreszcie, w piatej kolejnosci, jesli chodzi o argument podniesiony przez skarzaca w replice, zgodnie
z ktérym odreczna, nieopatrzona data notatka przywolana przez Komisje w jej odpowiedzi na skarge
nie dotyczyla kwestii, czy fakt operowania na dlugiej trasie stanowil wieksze ryzyko dla LDZ
(motyw 283 zaskarzonej decyzji), nalezy podkresli¢ na wstepie, ze wprawdzie rozpatrywany dokument
zostal wymieniony w motywach 97-99 oraz w motywie 316 pkt 3 zaskarzonej decyzji, lecz skarzaca
zakwestionowala go dopiero w replice. Ponadto, chociaz dokument ten nie dotyczyl wyraznie LDZ,
lecz totewskiego operatora, potencjalnego konkurenta LG, zbadano w nim potencjalne zagrozenie dla
intereséw terminala morskiego w Klajpedzie i wymieniono w rubryce ,Ochrona Lotwy” rézne bariery
wejscia, ktore skarzaca byla w stanie wprowadzi¢ w stosunku do kazdego konkurenta pochodzacego
z Lotwy, w tym LDZ. Dlatego tez wbrew twierdzeniom skarzacej rozpatrywany dokument moégl by¢
analizowany w zaskarzonej decyzji jako jeden z dowodéw na okoliczno$¢, ze operowanie na dlugiej
trasie rodzito znacznie wieksze ryzyko dla LDZ.
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Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze zaden z argumentéw przedstawionych przez skarzaca nie
jest w stanie podwazy¢ ustalenn zawartych w zaskarzonej decyzji w odniesieniu do barier wejscia na
rynek, a w szczegdlnosci wniosku, ze LDZ byt w wiekszym stopniu zalezny od skarzacej jako obecnego
na rynku operatora zintegrowanego pionowo.

Wrynika z tego, ze nalezy oddali¢ pierwsza grupe argumentéw podniesionych w ramach zastrzezenia
drugiego czesci czwarte;j.

ii) W przedmiocie argumentoéw zmierzajgcych do podwazenia okolicznosci, ze dtugie trasy do totewskich
terminali morskich nie byly konkurencyjne w poréwnaniu z trasqg do Klajpedy

W ramach drugiej grupy argumentéw skarzaca kwestionuje twierdzenie zawarte w zaskarzonej decyzji,
zgodnie z ktérym dlugie trasy do lotewskich terminali morskich nie byly konkurencyjne w poréwnaniu
z trasa do Klajpedy (motywy 288 i 310 zaskarzonej decyzji), w zwiazku z czym LDZ moégl wywieraé
presje konkurencyjna na LG jedynie na krétkich trasach do tych terminali, to znaczy gdyby
naprawiono droge kolejowa.

W pierwszej kolejnosci skarzaca uwaza, ze twierdzenie to nie jest wiarygodne z réznych powodoéw.

Po pierwsze, po zawieszeniu ruchu LDZ zaproponowal Orlenowi w pismie z dnia 29 wrze$nia 2008 r.
$wiadczenie na jego rzecz uslug transportu kolejowego do Rygi zaréwno na krétkiej trasie na Lotwe, jak
i na dlugiej trasie. LDZ zalozyl wiec najwyrazniej, ze bedzie w stanie stanowi¢ skuteczna konkurencje
na dlugiej trasie réwniez w zakresie produktéw Orlenu transportowanych przez LG do Klajpedy. Po
drugie, LG stwierdzilo w dokumencie wewnetrznym z 2009 r., ze réznice miedzy krétka trasa a dluga
trasa nie byly istotne pod wzgledem odleglosci i ceny. W konsekwencji nie jest prawdopodobne, by
LDZ mégl konkurowa¢ z LG wylacznie na krétkiej trasie, ale nie na dlugiej trasie. Po trzecie, brak jest
znaczacych réznic w kosztach pomiedzy trzema trasami, co réwniez wydaje si¢ naturalne, poniewaz
wszystkie te trasy stanowia cze$¢ tego samego rynku geograficznego. Okoliczno$é, ze LDZ moglby
wywiera¢ presje na skarzaca w zakresie produktéw Orlenu transportowanych do Klajpedy jedynie
krétka trasa (w przypadku gdyby droge kolejowa odbudowano lub naprawiono), lecz nie diuga trass,
jest w konsekwencji bardzo malo prawdopodobna.

W drugiej kolejnosci skarzaca uwaza, ze dokonane przez Komisje poréwnanie kosztéw rowniez zawiera
liczne bledy.

Zdaniem skarzacej sformulowania uzyte przez Komisje wskazuja juz, ze poréwnanie kosztéw nie bylo
oparte na rzetelnej i wiarygodnej analizie. Ot6z Komisja przyznaje, ze ,nie moze dokladnie okresli¢
wplywu tych réznic strukturalnych na koszty transportu” oraz ze ,metody podzialu kosztéw
stosowane przez LG i LDZ mogly by¢ rézne, co moze mie¢ wplyw na ich szacunki [dotyczace
kosztow]”. Wskazuje ona réwniez, ze nie jest jasne, ,czy” porty totewskie mialy znaczna przewage
konkurencyjna w stosunku do portu w Klajpedzie, jesli chodzi o calkowite koszty transportu
morskiego, i wyjasnia, ze krotka trasa do Rygi ,wydaje si¢ najbardziej interesujaca”. Ponadto, gdy
Komisja poréwnala podzial kosztéw skarzacej i LDZ, okazalo sie, ze najwazniejszym elementem
kosztéw u LDZ na lotewskim odcinku dlugiej trasy do Rygi byla kategoria ,inne”, podczas gdy ,inne”
koszty skarzacej stanowily zaledwie niewielki procent calosci jej kosztéow na litewskim odcinku dlugiej
trasy do Rygi lub Windawie. Poza tym Komisja nie uwzglednita okolicznosci, ze skarzaca i LDZ
stosowaly catkowicie odmienne metody podziatu kosztéw, co czynilo jakiekolwiek poréwnanie kosztow
arbitralnym. Tytulem przykladu — na podstawie danych wykorzystanych przez Komisje koszt skarzacej
w przeliczeniu na tonokilometr (tkm) byt do$¢ statyczny i nie zmienial si¢ w zaleznosci od odlegtosci,
podczas gdy szacunkowe koszty LDZ spadaly na dluzszych trasach ze wzgledu na szacunki, zgodnie
z ktérymi koszty zaladunku i roztadunku przewozonych towaréw byly kosztami stalymi, do ktérych
dodawano nastepnie rzeczywiste koszty transportu proporcjonalnie do dilugosci trasy i wolumenu
przewozonych towaréw.

ECLILEU:T:2020:545 41



270

271

272

273

274

275

Wyroxk z pNia 18.11.2020 r. — Sprawa T-814/17
LiETuvos GELEZINKELIAI/ Komisja

Ponadto skarzaca uwaza, ze nawet jesli dane zawarte w tabeli nr 5 zaskarzonej decyzji, zatytutowanej
»<Koszty transportu produktéw ropopochodnych Orlenu w przeliczeniu na tong (trasy dlugie i trasa do
Klajpedy)”, byly oparte na poréwnywalnych metodach podzialu kosztéw, nie potwierdzaja one
twierdzenia, zgodnie z ktérym LDZ nie mégl by¢ wiarygodnym konkurentem na dlugiej trasie
w zakresie produktéw Orlenu transportowanych do Klajpedy. Poza tym skarzaca podkresla, ze
Komisja przyznata w zaskarzonej decyzji, iz koszty ujete w tabeli nr 5 w odniesieniu do dlugich tras
byly prawdopodobnie przeszacowane. Mimo to koszty na tych trasach wydaja si¢ w znacznym stopniu
poréwnywalne z kosztami na trasie do Klajpedy, w zwiazku z czym LDZ byl w stanie wywiera¢ presje
konkurencyjna, w szczegdlnosci biorac pod uwage ogdlne korzysci w zakresie kosztéw, ktérymi
zdaniem Komisji LDZ dysponowal w poréwnaniu ze skarzaca, na przyklad w odniesieniu do cen
energii i kosztéw wynagrodzen, a takze kosztéw transportu morskiego. Zdaniem skarzacej wszystkie te
okolicznosci znajduja potwierdzenie w fakcie, ze we wrzesniu 2008 r. LDZ zaproponowal Orlenowi
transportowanie jego produktéw z Klajpedy do lotewskich terminali morskich dluga trasa. Ponadto
dane dotyczace kosztéw, wykorzystane w tabeli nr 5, sa znacznie nizsze od cen, jakie Orlen
rzeczywiscie placit w przeliczeniu na tone za uslugi transportu kolejowego na trasie do Klajpedy
w latach 2008 i 2009.

Komisja oraz interwenient kwestionuja te grupe argumentow.

W niniejszej sprawie, po pierwsze, jesli chodzi o pismo z dnia 29 wrze$nia 2008 r., w ktérym LDZ
ztozyl Orlenowi oferte na uslugi transportu kolejowego do Rygi zaréwno krétka trasa, jak i diuga trasa
do totewskich terminali morskich, nalezy wyjasnié, ze w pismie tym LDZ przedstawil projekt optat na
rok 2008 za transport produktéw ropopochodnych przez terytorium Lotwy do portu w Rydze.
W szczegdlnosci z tresci tego pisma wynika, ze projekt oplat przedstawiony przez LDZ dotyczyt
wylacznie lotewskich odcinkéw dlugich i krétkich tras do Rygi. W pismie tym wspomniano bowiem
o trasach Maitene—Mangali (Ryga) oraz Rengé—Mangali (Ryga). W zwiazku z tym skarzaca nie moze
twierdzi¢ jedynie na podstawie tego pisma, Ze oferta LDZ byla konkurencyjna, poniewaz owa oferta
nie uwzgledniala cen, jakie stosowal on na litewskich odcinkach obu tras. Ponadto skarzaca nie
przedstawia zadnego dowodu na poparcie podniesionego w replice argumentu, zgodnie z ktérym
w chwili ztozenia oferty Orlenowi LDZ byl ewidentnie w pelni $wiadomy sytuacji konkurencyjnej oraz
istotnych cen i kosztéw. Poza tym samo istnienie oferty nie oznacza, ze jest ona rzeczywiscie
konkurencyjna, a w kazdym razie tak konkurencyjna, jak mogtaby by¢, gdyby nie zlikwidowano drogi
kolejowej. W zwigzku z tym skarzaca nie moze na podstawie tego pisma wyciggna¢ zadnego wniosku
co do zdolnosci LDZ do wywierania na nia rzeczywistej presji konkurencyjnej na dlugiej trasie.

Po drugie, co sie tyczy dokumentu wewnetrznego z 2009 r., w ktérym skarzaca stwierdzila, ze réznice
miedzy krétka trasg a dluga trasa nie sa istotne pod wzgledem odleglosci i ceny, nalezy podkresli¢, ze
rozpatrywany dokument jest dokumentem o numerze referencyjnym ES 9/V]6. Whniosek, do ktérego
nawiazuje skarzaca, jest zawarty na trzeciej i ostatniej stronie tego dokumentu, na ktérej poréwnata
ona transport produktéw Orlenu do Jelgawy (Lotwa) przez Szawle (Litwa) z transportem
bezposrednim przez Rengé. W zwigzku z tym w ramach tego wniosku nie poréwnano kosztéw calych
tras do fotewskich terminali morskich i nie dotyczy on transportu produktéw ropopochodnych Orlenu
w celu eksportu droga morska. Ponadto okolicznos$¢, ze dla skarzacej réznice miedzy krétka trasa
a dluga trasa do lotewskich terminali morskich nie sa istotne pod wzgledem odleglosci i ceny,
niekoniecznie odnosi sie do LDZ.

Wynika z tego, ze ani oferta wspomniana w pkt 272 powyzej, ani dokument wewnetrzny wskazany
w pkt 273 powyzej nie moga podwazy¢ twierdzenia Komisji, zgodnie z ktérym dlugie trasy do
fotewskich terminali morskich bylyby mniej rentowne w poréwnaniu z trasa do Klajpedy.

Po trzecie, jesli chodzi o argument, zgodnie z ktérym nie istnieja znaczace réznice w kosztach miedzy
dlugimi trasami do fotewskich terminali morskich, krétkimi trasami do totewskich terminali morskich
i trasg do Klajpedy, nalezy zauwazy¢, ze o ile prawda jest, iz w odréznieniu od trasy do Klajpedy dluga
trasa do Rygi przebiegala w duzej czesci (86 km) na Lotwie, gdzie — zgodnie z zaskarzona decyzja —
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koszty transportu kolejowego, zwlaszcza ceny energii i koszty wynagrodzen, byly nizsze niz na Litwie
(motyw 253 zaskarzonej decyzji), o tyle prawda jest tez, ze dluga trasa do Rygi obejmowatla czesd,
a mianowicie 152 km, biegnaca na Litwie. Z tego wzgledu, zwazywszy, ze Komisja obliczyla koszty
dotyczace tras do totewskich terminali morskich, sumujac koszy skarzacej i LDZ na odnos$nych etapach
trasy, w celu dokonania oceny réznicy w kosztach miedzy trasami, do kosztéw zwiazanych z fotewska
cze$cig dlugiej trasy do Rygi nalezy doda¢ koszty dotyczace litewskiej czesci tej samej trasy. To samo
odnosi sie zreszta do obliczenia kosztow dotyczacych dlugiej trasy do Windawy. Poza tym skarzaca nie
kwestionuje kosztéw przedstawionych przez Komisje w tabeli nr 5 w motywie 311 zaskarzonej decyzji.
Tabela ta pokazuje, ze — wbrew twierdzeniom skarzacej — w latach 2008 i 2009 koszty transportu
produktéw ropopochodnych Orlenu w przeliczeniu na tone byly o od [poufne] do [poufne]% wyzsze
na dlugiej trasie do Rygi niz na trasie do Klajpedy i o od [poufne] do [poufne]% wyzisze na dlugiej
trasie do Windawy niz na trasie do Klajpedy. W konsekwencji, wbrew temu, co twierdzi skarzaca,
brak jest wystarczajacych dowodéw wskazujacych, ze LDZ mogl, jako skuteczny konkurent, oferowaé
ustugi na rynku wlasciwym, konkurujac ze skarzaca na dlugiej trasie, i wywiera¢ w ten sposéb na nia
presje konkurencyjna.

Po czwarte, co sie tyczy argumentéw zmierzajacych do podwazenia poréwnania kosztéw dokonanego
przez Komisje, nalezy wskaza¢ kwestie wymienione ponize;j.

Z jednej strony, jesli chodzi o rozwazania dotyczace sformutowan uzytych przez Komisje w jej analizie
odnoszacej sie do poréwnania kosztéw, nalezy zaznaczy¢, ze z pewnych uzytych sformulowan nie
mozna wywnioskowa¢, iz poréwnanie kosztéw nie jest oparte na rzetelnej i wiarygodnej analizie.
Ponadto nalezy podkresli¢, podobnie jak czyni to Komisja, ze wzmianka o niemoznosci dokladnego
okreslenia wptywu tych réznic strukturalnych na koszty transportu (motyw 253 zaskarzonej decyzji)
stanowi cze$¢ analizy czynnikéw majacych wplyw na koszty transportu kolejowego i w zaden sposéb
nie zmienia plynacego z analizy wniosku dotyczacego rentownosci krotkiej trasy do Rygi (motywy 254,
255 zaskarzonej decyzji). Wzmianka o tym, ze metody podzialu kosztéw wykorzystane przez skarzaca
i LDZ mogly by¢ rézne, co moglo mie¢ wplyw na ich szacunki kosztéow (motywy 271-273 zaskarzonej
decyzji), zostala wyjasniona w zaskarzonej decyzji, w ktdérej Komisja ttumaczy, dlaczego element ten jest
pozbawiony znaczenia i nie ma wplywu na poréwnanie kosztéw skarzacej i LDZ. Poza tym jedno ze
zdan zaskarzonej decyzji, ktére zakwestionowata skarzaca, zostalo wyrwane z kontekstu. Cale zdanie
zaskarzonej decyzji ma bowiem nastepujace brzmienie: ,[t]ak wiec porty w Rydze i Windawie mogly
stanowi¢ przynajmniej wiarygodne rozwigzanie zastepcze dla portu w Klajpedzie, niezaleznie od tego,
czy mozna tez uzna¢, iz posiadaly one znaczaca przewage konkurencyjna pod wzgledem catkowitych
kosztéw transportu morskiego” (motyw 240 zaskarzonej decyzji). Wreszcie, jesli chodzi o wynikajaca
z innej czesci zaskarzonej decyzji wzmianke, ze na podstawie analizy czynnikéw majacych wplyw na
koszty transportu kolejowego krétka trasa do Rygi wydaje sie najbardziej atrakcyjna, twierdzenie to
jest nastepnie poparte bardziej szczegdtowym poréwnaniem kosztéw tras, zaprezentowanym
w motywach 255-266 zaskarzonej decyzji, wskazujacym, ze krétka trasa do Rygi jest rzeczywiscie
najbardziej atrakcyjna.

Z drugiej strony, jesli chodzi o argument skarzacej, zgodnie z ktérym w zaskarzonej decyzji nie
poréwnuje sie przyslowiowych jabtek z jabtkami, Komisja stusznie podnosi, Ze odpowiada obszernie
w zaskarzonej decyzji na argumenty skarzacej dotyczace analizy kosztéw, a w szczegélnosci na
zastrzezenia dotyczace mozliwosci ich poréwnania. Z motywu 269 zaskarzonej decyzji wynika bowiem,
ze skarzaca twierdzila juz w odpowiedzi na pismo w sprawie przedstawienia zarzutéw, ze jej koszty
i koszty LDZ nie byly poréwnywalne. Komisja w sposéb szczegélowy odrzucila argumenty skarzacej
w motywach 270-284 zaskarzonej decyzji. W szczegdélnosci wyjasnita ona w motywach 272 i 273 tej
decyzji, ze uwzglednila okolicznos$¢, iz metody obliczania kosztéw skarzacej i LDZ mogly by¢ rézne
i ze moglo to mie¢ wplyw na ich szacunki dotyczace skladnika kosztéw, takiego jak wydatki
administracyjne. Jednakze wskazata ona réwniez, ze taka réznica w metodzie mogta skutkowac jedynie
niewielka réznica w zakresie kosztéw. Podobnie w motywie 274 zaskarzonej decyzji Komisja wyjasnila,
z jakiego powodu uznala, ze szacunek dotyczacy kosztéw skarzacej i LDZ obejmuje te same ustugi
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i zawiera te same skladniki kosztéw, przynajmniej za rok 2009. Jak wynika bowiem z przypisu 406 do
zaskarzonej decyzji, skarzaca nie przedstawila podzialu kosztéw za rok 2008, w zwiazku z czym
Komisja przeanalizowala dane dotyczace kosztéw skarzacej za rok 2009.

W konsekwencji skarzaca nie moze powolywac si¢ na argument, zgodnie z ktérym metoda oszacowania
kosztéw jest btedna, aby podwazy¢ poréwnanie kosztéw dokonane przez Komisje w zaskarzonej decyzji
i twierdzi¢, ze poréwnanie to jest arbitralne.

Powyzszego wniosku nie sa w stanie podwazy¢ pozostate argumenty skarzacej.

Po pierwsze, co sie tyczy argumentu, zgodnie z ktérym nawet gdyby dane zawarte w tabeli nr 5
zaskarzonej decyzji byly oparte na poréwnywalnych metodach podzialu kosztéw, nie popieraja one
twierdzenia, ze LDZ nie mdgl by¢ wiarygodnym konkurentem na dlugich trasach do totewskich
terminali morskich, nalezy stwierdzi¢, iz skarzaca nie przedstawita dowodéw pozwalajacych wykazad,
ze roznica [poufne]% miedzy kosztami na dlugiej trasie do Rygi w 2008 r. [poufue] i kosztami na trasie
do Klajpedy [poufne] powinna byta catkowicie znikna¢, biorac pod uwage fakt, ze koszty przyjete przez
Komisje w tabeli nr 5 zaskarzonej decyzji dla dlugich tras byly ,prawdopodobnie przeszacowane”.
Ponadto w zakresie, w jakim poprzez swdj argument skarzaca zamierza twierdzi¢, ze réznica wynoszaca
[poufne]% miedzy kosztami na dlugiej trasie do Rygi w 2008 r. [poufne] a kosztami na trasie do
Klajpedy [poufne] nie byla istotna, nalezy podkre§li¢, podobnie jak uczynita to Komisja, iz
w zaskarzonej decyzji wykazano tez, ze nawet przy zastosowaniu ostroznego podejscia koszty dlugiej
trasy do Windawy byly wyzsze o [poufne]% w 2008 r. i o [poufne]% w 2009 r. od kosztéw trasy do
Klajpedy. Natomiast réznica wynoszaca [poufne]% lub [poufne]% jest istotna i trudno ja podwazy¢,
wskazujac na przeszacowanie.

Po drugie, co sie tyczy argumentu, ze dane dotyczace kosztéw wykorzystane w tabeli nr 5 [poufue] sa
znacznie nizsze od cen, jakie Orlen rzeczywiscie zaptacil w przeliczeniu na tone za uslugi transportu
kolejowego na trasie do Klajpedy w 2008 r. [poufune] i w 2009 r. [poufne], w zwiazku z czym zgodnie
z logika przyjeta przez Komisje w motywach 281-284 zaskarzonej decyzji LDZ moglby wywieraé
presje konkurencyjna na skarzaca, gdyby zdecydowal sie to uczyni¢, nalezy zaznaczyé, ze wbrew
twierdzeniom skarzacej koszty obliczone przez Komisje dla dlugiej trasy do Rygi sa tylko nieznacznie
nizsze od cen rzeczywiscie zaplaconych przez Orlen za ustugi transportu kolejowego na trasie do
Klajpedy. Jesli chodzi natomiast o koszty, a nie o cene, nalezy doda¢ do nich nawet niewielka marze
zysku, co jeszcze bardziej zmniejsza réznice w stosunku do cen, jakie Orlen rzeczywiscie zaplacil za
ustugi transportu kolejowego na trasie do Klajpedy.

Majac na wzgledzie powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze nie mozna zarzuci¢ Komisji zadnego
bledu w ocenie ze wzgledu na to, iz uznata, ze dlugie trasy do totewskich terminali morskich nie byly
konkurencyjne w poréwnaniu z trasa do Klajpedy.

W konsekwencji nalezy oddali¢ zastrzezenie drugie czesci czwartej, a tym samym cala cze$¢ czwarta
zarzutu drugiego skargi.

Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze zarzut drugi nalezy oddali¢ jako bezpodstawny.

3. W przedmiocie zarzutu trzeciego, dotyczgcego naruszenia art. 296 TFUE i art. 2
rozporzgdzenia nr 1/2003 ze wzgledu na niewystarczajgce dowody i brak uzasadnienia

W zarzucie trzecim skarzaca podnosi w istocie, ze Komisja naruszyta art. 296 TFUE ze wzgledu na
brak uzasadnienia, jak réwniez art. 2 rozporzadzenia nr 1/2003, poniewaz nie przedstawila
wystarczajacych dowodéw na poparcie dokonanego w zaskarzonej decyzji stwierdzenia naruszenia
art. 102 TFUE.

44 ECLL:EU:T:2020:545



287

288

289

290

291

292

293

Wyroxk z pNia 18.11.2020 r. — Sprawa T-814/17
LiETuvos GELEZINKELIAI/ Komisja

Komisja oraz interwenient kwestionuja te argumentacje.

Zarzut trzeci skargi sklada sie w istocie z dwdch czesci: pierwszej — dotyczacej naruszenia
art. 296 TFUE ze wzgledu na brak uzasadnienia oraz drugiej — dotyczacej naruszenia art. 2
rozporzadzenia nr 1/2003.

a) W przedmiocie czesci pierwszej zarzutu trzeciego, opartej na naruszeniu art. 296 TFUE ze
wzgledu na brak uzasadnienia

Na poparcie czesci pierwszej zarzutu skarzaca podnosi w istocie dwa zastrzezenia, ktdére nalezy
rozpatrzy¢ tacznie. Zastrzezenie pierwsze dotyczy tego, ze Komisja nie wskazata powodéw, dla ktérych
odeszla od utrwalonego orzecznictwa odnoszacego sie do odmowy udostepnienia kluczowej
infrastruktury, za$ zastrzezenie drugie dotyczy tego, ze Komisja nie przedstawila wystarczajacych
powodéw, aby wykazaé, ze w niniejszym przypadku istnialy wyjatkowe okolicznosci dotyczace drogi
kolejowej, ktére uzasadnialy stwierdzenie praktyki stanowiacej naduzycie.

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze argumenty przedstawione przez skarzaca na poparcie dwoéch
zastrzezen w czesci pierwszej zarzutu nie dotycza braku uzasadnienia zaskarzonej decyzji lub jego
niewystarczajacego charakteru. Owe argumenty pokrywaja sie bowiem w rzeczywistosci z krytyka
zasadno$ci zaskarzonej decyzji. Tymczasem obowiazek uzasadnienia decyzji stanowi istotny wymog
formalny, ktéry nalezy odrdézni¢ od kwestii zasadnosci uzasadnienia odnoszacej si¢ do materialnej
legalnosci spornego aktu. Uzasadnienie decyzji polega na formalnym wskazaniu podstaw, na jakich
opiera si¢ ta decyzja. Jezeli owe podstawy sa dotkniete bledami, przektada si¢ to na legalno$¢ materialna
decyzji, ale nie na legalno$¢ jej uzasadnienia, ktére moze by¢ wystarczajace, mimo ze wskazane w nim
podstawy sa bledne (zob. wyrok z dnia 10 lipca 2008 r., Bertelsmann i Sony Corporation of
America/Impala, C-413/06 P, EU:C:2008:392, pkt 181 i przytoczone tam orzecznictwo). Nalezy zreszta
zauwazy¢, ze takie argumenty zostaly juz podniesione, zbadane i oddalone w ramach zarzutéw
pierwszego i drugiego.

Wynika z tego, ze cze$¢ pierwsza zarzutu trzeciego nalezy oddalic.

b) W przedmiocie czesci drugiej zarzutu trzeciego, opartej na naruszeniu art. 2 rozporzgdzenia
nr 1/2003

Na wstepie nalezy stwierdzi¢, podobnie jak uczynita to Komisja, ze poza krétka wzmianka na temat
art. 2 rozporzadzenia nr 1/2003 zawarta w pkt 143 skargi skarzaca nie uzasadnia swojego twierdzenia,
gdy wskazuje fragmenty zaskarzonej decyzji, ktére jej zdaniem nie sa wystarczajaco poparte dowodami.
Jednakze skarzaca doprecyzowala swoj argument w pkt 28 i 29 swych uwag w przedmiocie uwag
interwenienta. W szczegdlno$ci w pkt 29 tych uwag podnosi ona, ze Komisja nie oparfa sie na
precyzyjnych i przekonujacych dowodach bezposrednich lub dowodach z dokumentéw, ktére
wykazywalyby naruszenie w sposéb wymagany prawem. W kazdym razie skarzaca utrzymuje, ze
zgodnie z orzecznictwem przedstawila argumentacje, ktéra stawia w odmiennym $wietle fakty ustalone
przez Komisje i ktéra pozwala tym samym zastapi¢ innym przekonywajacym wyjasnieniem okoliczno$ci
faktycznych wyjasnienie, jakie Komisja przyjeta w celu stwierdzenia istnienia naruszenia.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze z art. 2 rozporzadzenia nr 1/2003 oraz z utrwalonego
orzecznictwa wynika, iz w dziedzinie prawa konkurencji w przypadku sporu co istnienia naruszenia
obowiazkiem Komisji jest przedstawienie dowodéw na okoliczno$¢ stwierdzonych przez nia naruszen
i materialu dowodowego, ktéry w sposéb wystarczajacy pod wzgledem prawnym wykaze istnienie
okoliczno$ci faktycznych skladajacych si¢ na naruszenie (zob. wyrok z dnia 12 kwietnia 2013 r.,
GEMA /Komisja, T-410/08, niepublikowany, EU:T:2013:171, pkt 68 i przytoczone tam orzecznictwo).
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Chociaz Komisja jest zobowigzana do przedstawienia dokladnych i spdjnych dowodéw na poparcie
silnego przekonania, ze naruszenie zostalo popelnione, nalezy podkres$li¢, ze nie kazdy z dowoddéw
dostarczonych przez Komisje musi koniecznie odpowiada¢ tym kryteriom w odniesieniu do kazdego
elementu naruszenia. Wystarczy, by zbiér wskazanych przez instytucje poszlak, rozpatrywany jako
calo$¢, odpowiadal temu wymogowi, jak wynika to z orzecznictwa dotyczacego wykonania
art. 101 TFUE. Zasada ta znajduje zastosowanie réwniez w sprawach dotyczacych wykonania
art. 102 TFUE (zob. podobnie wyrok z dnia 1 lipca 2010 r., AstraZeneca/Komisja, T-321/05,
EU:T:2010:266, pkt 477 i przytoczone tam orzecznictwo).

Co sie tyczy mocy dowodowej materialu dowodowego uwzglednionego przez Komisje, nalezy dokonaé
rozréznienia miedzy dwiema sytuacjami.

Z jednej strony, jezeli Komisja stwierdza naruszenie regul konkurencji na podstawie zalozenia, ze
ustalonych okolicznosci faktycznych nie da sie wytlumaczy¢ inaczej niz zachowaniem niezgodnym
z regulami konkurencji, sad Unii bedzie musial stwierdzi¢ niewazno$¢ danej decyzji, gdy
zainteresowane przedsigebiorstwa przedstawig argumenty, ktére stawiaja w odmiennym $wietle fakty
wykazane przez Komisje i ktére pozwalaja tym samym zastapi¢ innym przekonywajacym wyjasnieniem
faktow wyjasnienie, jakie Komisja przyjeta w celu stwierdzenia istnienia naruszenia. W takim bowiem
przypadku nie mozna uzna¢, ze Komisja przedstawita dowdd na istnienie naruszenia prawa konkurencji
(zob. podobnie wyroki: z dnia 28 marca 1984 r., Compagnie royale asturienne des mines
i Rheinzink/Komisja, 29/83 i 30/83, EU:C:1984:130, pkt 16; z dnia 31 marca 1993 r., Ahlstrom
Osakeyhtio i in./Komisja, C-89/85, C-104/85, C-114/85, C-116/85, C-117/85 i od C-125/85 do
C-129/85, EU:C:1993:120, pkt 126, 127).

Z drugiej strony, jezeli Komisja opiera si¢ na dowodach, ktére co do zasady sa wystarczajace do
wykazania istnienia naruszenia, zainteresowane przedsiebiorstwo nie moze poprzesta¢ na wskazaniu
mozliwosci zaistnienia okoliczno$ci mogacej mie¢ wplyw na moc dowodowa rzeczonych dowodéw,
aby to na Komisji spoczal ciezar udowodnienia, Ze okoliczno$¢ ta nie mogla mie¢ wptywu na ich moc
dowodowag. Przeciwnie, z wyjatkiem sytuacji, gdy dane przedsigbiorstwo zostaje pozbawione mozliwosci
dostarczenia takiego dowodu w wyniku zachowania samej Komisji, to wlasnie owo przedsigbiorstwo
powinno wykaza¢ w wymagany prawem sposéb, po pierwsze, zaistnienie okolicznosci, na ktéra sie
powoluje, a po drugie, ze okoliczno$¢ ta podwaza moc dowodowa dowodéw, na ktérych oparta sie
Komisja (zob. wyrok z dnia 15 grudnia 2010 r., E.ON Energie/Komisja, T-141/08, EU:T:2010:516,
pkt 56 i przytoczone tam orzecznictwo).

W niniejszej sprawie z analizy zarzutu drugiego skargi wynika, ze Komisja nie stwierdzila naduzycia
pozycji dominujacej, opierajac sie na zalozeniu, iz ustalonych okolicznos$ci faktycznych nie mozna bylo
wytlumaczy¢ inaczej niz istnieniem antykonkurencyjnego zachowania. Oparla si¢ ona natomiast na
dowodach, ktére co do zasady byly wystarczajace do wykazania istnienia kwestionowanego naruszenia.
Poza tym argumentacja, jaka skarzaca prezentuje w celu przedstawienia w odmiennym $wietle faktéow
wykazanych przez Komisje, nie pozwala zastapi¢ innym przekonywajacym wyjasnieniem okolicznosci
faktycznych wyjasnienia, jakie Komisja przyjeta w celu stwierdzenia istnienia naruszenia.

W zwiazku z tym w $wietle orzecznictwa przytoczonego w pkt 292—297 powyzej nalezy stwierdzi¢, ze
Komisja nie naruszyta art. 2 rozporzadzenia nr 1/2003.

Z powyzszego wynika, ze nalezy oddali¢ czes¢ druga zarzutu trzeciego, a tym samym zarzut trzeci
skargi w calosci.
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4. W przedmiocie zarzutu pigtego, dotyczgcego naruszenia art. 7 rozporzgdzenia nr 1/2003 ze
wzgledu na to, Ze Komisja zarzagdzilta w decyzji nieproporcjonalny srodek zaradczy

W ramach zarzutu piagtego skarzaca podnosi, ze zaskarzona decyzja narusza art. 7 rozporzadzenia
nr 1/2003 w zakresie, w jakim Komisja nakazuje jej zastosowanie nieproporcjonalnego $rodka
zaradczego.

W szczegé6lnosci, po pierwsze, skarzaca podnosi, ze zgodnie z art. 7 rozporzadzenia nr 1/2003 mogta
by¢ ona zobowiazana jedynie do przywrdcenia sytuacji konkurencyjnej, ktéra istniala przed likwidacja
drogi kolejowej, i ze przed ta likwidacja droga kolejowa nie mogla by¢ juz uzywana od czasu
zawieszenia ruchu w dniu 2 wrze$nia 2008 r. Wymagana inwestycja w nowa infrastrukture, ktéra nie
jest kluczowa, wykraczataby poza przywrdcenie wczes$niejszej sytuacji oraz bylaby bezprecedensowa
i nieproporcjonalna.

Po drugie, skarzaca twierdzi, ze skoro przed zawieszeniem ruchu droga kolejowa byla wykorzystywana
tylko przez jednego klienta w zakresie niewielkiej czesci jego produkcji, a obecnie korzysta on z innej
trasy, nie jest pewne, czy 6w klient korzystatby z nowej drogi kolejowe;j.

Po trzecie, skarzaca twierdzi, ze rozpatrywana odbudowa wymagataby bardzo duzej inwestycji, ktéra
zmusitaby ja do przeznaczenia swych zasobéw na rzecz jednego Kklienta, ktérego popyt jest
ograniczony, ze szkoda dla innych tras.

Po czwarte, skarzaca podnosi, ze obowiazek odbudowy drogi kolejowej bylby $rodkiem
nieproporcjonalnym w przypadku, gdyby nie byla ona uprawniona do wymagania, aby dwaj jedyni
potencjalni beneficjenci nowej infrastruktury zaplacili stuszng i rozsadna cze$¢ kosztéw odbudowy.

Po piate, skarzaca utrzymuje, odnoszac sie do odpowiedzi na skarge przedlozonej przez Komisje, ze
w odréznieniu od ,sprawy Microsoft”, na ktéra powoluje sie¢ Komisja, w niniejszym przypadku chodzi
o inwestycje w catkowicie nowa infrastrukture, a nie o udostepnienie istniejacej infrastruktury.

Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze w dniu 9 marca 2018 r. skarzaca opublikowata komunikat prasowy,
wskazujac, ze sporzadzila w porozumieniu z Komisja plan dziatania, zgodnie z ktérym droga kolejowa
miala zosta¢ naprawiona przed koricem 2019 r. Poza tym zgodnie z doniesieniami prasowymi skarzaca
i Orlen podpisaly w dniu 14 sierpnia 2018 r. porozumienie, ktérego przedmiotem bylo ponowne
otwarcie ruchu na drodze kolejowej. Na rozprawie skarzaca i interwenient potwierdzili, ze prace
zwiazane z odbudowa drogi kolejowej zakonczono w grudniu 2019 r. oraz Ze w nastepstwie testéw,
ktére byly jeszcze prowadzone w dniu rozprawy, droga kolejowa powinna zosta¢ otwarta dla ruchu
przed koncem lutego 2020 r.

Komisja oraz interwenient kwestionuja argumentacje skarzacej.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 1/2003 stanowi w szczegdlnosci, iz
jezeli Komisja, dzialajac z urzedu lub na wniosek, stwierdzi naruszenie art. 101 lub 102 TFUE, moze
w drodze decyzji nakaza¢ przedsiebiorstwom lub zwiazkom przedsigbiorstw, ktérych sprawa dotyczy,
by zaprzestaly takiego naruszenia. Ustep ten przewiduje ponadto, ze jezeli Komisja posiada uzasadniony
interes, moze réwniez stwierdzi¢, ze naruszenie popelniono w przeszlosci (wyrok z dnia 9 wrze$nia
2015 r., Philips/Komisja, T-92/13, niepublikowany, EU:T:2015:605, pkt 132).

Zasada proporcjonalnosci, bedaca jedna z ogélnych zasad prawa Unii, wymaga, by akty instytucji nie
wykraczaly poza to, co odpowiednie i konieczne do realizacji uzasadnionych celéw, ktérym maja
stuzy¢ dane przepisy, przy czym w przypadku gdy istnieje mozliwo$¢ wyboru sposréd wiekszej liczby
odpowiednich rozwigzan, nalezy stosowac to najmniej dotkliwe, a wynikajace z tego niedogodnosci nie
moga by¢ nadmierne w stosunku do zamierzonych celéw (zob. wyrok z dnia 24 maja 2012 r,,
MasterCard i in./Komisja, T-111/08, EU:T:2012:260, pkt 323 i przytoczone tam orzecznictwo).
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W tym wzgledzie Trybunal orzekl juz, ze art. 7 rozporzadzenia nr 1/2003 wyraznie okresla zakres
zastosowania zasady proporcjonalnosci w sytuacjach objetych przedmiotem jego regulacji. Na
podstawie art. 7 ust. 1 rozporzadzenia nr 1/2003 Komisja moze bowiem uzy¢é wobec odno$nych
przedsiebiorstw wszelkich $rodkéw zaradczych o charakterze strukturalnym lub dotyczacych
zachowan, proporcjonalnych do popelnionego naruszenia i koniecznych do jego skutecznego
zakonczenia (wyrok z dnia 29 czerwca 2010 r., Komisja/Alrosa, C-441/07 P, EU:C:2010:377, pkt 39).

Ponadto wyjasniono, ze chociaz Komisja jest niewatpliwie uprawniona do stwierdzenia naruszenia i do
nakazania odno$nym podmiotom jego zaprzestania, to nie nalezy do niej ani narzucanie stronom
swojego wyboru spoérdéd réznych mozliwosci postepowania, z ktérych wszystkie sa zgodne z traktatem
(wyrok z dnia 18 wrze$nia 1992 r., Automec/Komisja, T-24/90, EU:T:1992:97, pkt 52), ani decydowanie
o szczegétowych zasadach wprowadzenia w zycie réznych mozliwosci postepowania (zob. podobnie
postanowienie z dnia 20 listopada 2008 r., SIAE/Komisja, T-433/08 R, niepublikowane, EU:T:2008:520,
pkt 37).

W niniejszej sprawie oprécz tego, ze Komisja natozyta w zaskarzonej decyzji, zgodnie z art. 23 ust. 2
rozporzadzenia nr 1/2003, grzywne w wysokos$ci 27 873 000 EUR, instytucja ta zazadala, na podstawie
art. 7 tego rozporzadzenia, aby skarzaca zaprzestala naruszenia i przedstawila Komisji w terminie
trzech miesiecy propozycje srodkéw w tym zakresie (motyw 395 i art. 3 zaskarzonej decyzji).
W szczegélno$ci w motywie 394 zaskarzonej decyzji Komisja wskazata, ze kilka rozwigzan
strukturalnych lub dotyczacych zachowan mogloby pozwoli¢ na zakonczenie naruszenia, przywracajac
sytuacje konkurencyjna, ktéra istniala przed likwidacja drogi kolejowej, albo poprzez jej odbudowe,
albo poprzez wyeliminowanie niekorzystnych warunkéw dla konkurentéw na alternatywnych trasach
do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie, opisanych w pkt 7.4.2 zaskarzonej decyzji.

W zwiazku z tym Komisja nakazata skarzacej w zaskarzonej decyzji faktyczne zakonczenie naruszenia
i uznawszy, ze kilka rozwigzan strukturalnych lub dotyczacych zachowan mogtoby byé¢ odpowiednich
w tym zakresie, zasugerowala — jak przyznaje skarzaca — dwie mozliwosci, a mianowicie odbudowe
drogi kolejowej lub wyeliminowanie niekorzystnych warunkéw dla konkurentéw na alternatywnych
trasach do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie. Wynika z tego, Ze zgodnie
z orzecznictwem przytoczonym w pkt 311 i 312 powyzej w zaskarzonej decyzji przewidziano rdézne
$rodki zaradcze, ktére mogly doprowadzi¢ do zaprzestania naruszenia, przy czym nie narzucono
wyboru sposréd tych s$rodkéw. Wzywajac bowiem skarzaca do przedlozenia propozycji srodkéow
zaradczych, Komisja pozostawila jej swobode decydowania, jakie dziatania podejmie w celu zakonczenia
naruszenia. W szczegdlnosci Komisja pozostawila skarzacej swobode wyboru, w jaki sposéb
wyeliminuje niekorzystne warunki dla konkurentéw na alternatywnych trasach do terminali morskich
w Klajpedzie, Rydze i Windawie, w przypadku gdyby ta ostatnia nie zdecydowata si¢ na odbudowe
drogi kolejowe;j.

W pierwszej kolejnosci skarzaca podnosi, ze druga mozliwos$¢, czyli wyeliminowanie niekorzystnych
warunkow dla konkurentéw na alternatywnych trasach do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze
i Windawie, nie byla odpowiednim rozwigzaniem. Wyeliminowanie tych niekorzystnych warunkéw,
a w szczegolnosci zaleznosci LDZ od niej jako obecnego na rynku operatora zintegrowanego pionowo,
oznaczaloby bowiem, ze zostanie ona podzielona na cze$ci w celu przekazania innemu podmiotowi
funkcji zarzadcy infrastruktury kolejowej i zachowa jedynie dzialalno$¢ wykonywana w charakterze
podmiotu $wiadczacego ustugi transportu kolejowego. Taki podzial na cze$ci wymaga zdaniem
skarzacej przyjecia nowych przepiséw przez parlament litewski, na ktéry nie ma ona zadnego wplywu.
Ponadto w razie realizacji takiego scenariusza nie moglaby ona przetrwaé z ekonomicznego punktu
widzenia, poniewaz musialaby sprosta¢ konkurencji ze strony podmiotéw $wiadczacych ustugi
transportu kolejowego towaréw, ktére pochodza z panstw nalezacych do Wspélnoty Niepodleglych
Panstw (WNP). Z tego wzgledu jedynym odpowiednim rozwiazaniem byta odbudowa drogi kolejowe;.
Skarzaca dodaje w replice, ze konieczna bylaby réwniez interwencja prawodawcy, aby zwolni¢ ja
z cigzacego na niej na podstawie art. 24 pkt 6 kodeksu transportu kolejowego obowiazku dostarczenia
VGI oceny techniczne;j.
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W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze - jak stwierdzono w pkt 314 powyzej — zgodnie
z orzecznictwem przypomnianym w pkt 312 powyzej Komisja ani nie narzucila, ani nie okreslita
szczegdlnych zasad majacych na celu wyeliminowanie niekorzystnych warunkéw dla konkurentéw na
alternatywnych trasach do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie, w przypadku gdyby
skarzaca nie zdecydowala sie na odbudowe drogi kolejowej. W szczegélnosci Komisja nie narzucita
podzialu przedsiebiorstwa ani przyjecia nowych przepiséw.

W kazdym razie nalezy stwierdzi¢, podobnie jak czyni to Komisja, ze argument skarzacej, zgodnie
z ktéorym wyeliminowanie niekorzystnych warunkéw, jakie napotkali konkurenci na innych trasach
prowadzacych do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie, wymagaloby koniecznie
calkowitego podzialu wlasnosci, nie zostal poparty dowodami. Okolicznos¢, ze w trakcie postepowania
administracyjnego Komisja zazadala takiego podzialu wlasnosci, uzalezniajac od niego decyzje
w sprawie zobowiazan oparta na art. 9 rozporzadzenia nr 1/2003, nawet jesli zostanie wykazana, nie
dowodzi, ze taki podzial byt jedynym sposobem wyeliminowania niekorzystnych warunkéw, w obliczu
ktérych staneli konkurenci na innych trasach prowadzacych do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze
i Windawie, a w szczegélnosci zaleznosci LDZ od skarzacej. To samo dotyczy spowodowanego
naciskami réznych zainteresowanych stron niepowodzenia wniosku przedstawionego wstepnie przez
Komisje w ramach czwartego pakietu kolejowego i przewidujacego ustanowienie $cislego rozdziatu
miedzy zarzadca infrastruktury a operatorem kolejowym. O ile bowiem dokument Parlamentu
Europejskiego zatytulowany ,Czwarty pakiet kolejowy”, datowany na marzec 2016 r., do ktdrego
odwoluje sie skarzaca, stanowi, ze ostateczna wersja wniosku dotyczacego czwartego pakietu
kolejowego nie przewiduje ,obowiazkowego rozdzialu”, o tyle dodano w tym dokumencie, ze
zintegrowane pionowo przedsiebiorstwa sa dozwolone, pod warunkiem ze zarzadca infrastruktury jest
calkowicie niezalezny i posiada faktyczne prawo do podejmowania decyzji. Wynika z tego, ze
dokument wskazany przez sama skarzaca potwierdza, iz istnieje alternatywa dla catkowitego podziatu
wlasnosci.

Nalezy stwierdzi¢, ze zwazywszy na analize antykonkurencyjnych skutkéw dokonang przez Komisje
w zaskarzonej decyzji, wyeliminowanie niekorzystnych warunkéw dla konkurentéw na alternatywnych
trasach do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie, opisanych w pkt 7.4.2 zaskarzonej
decyzji, stanowito $rodek zaradczy, ktéry byl odpowiedni do zaprzestania spornego naruszenia. Ten
$rodek zaradczy, jako jedno z mozliwych rozwiazan pozwalajacych na zakonczenie naruszenia
(motyw 394 zaskarzonej decyzji), stanowil zatem $rodek proporcjonalny do zaprzestania spornego
naruszenia.

W drugiej kolejnosci skarzaca podnosi, ze odbudowa drogi kolejowej stanowi nieproporcjonalny
i bezprecedensowy srodek zaradczy.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, podobnie jak czyni to Komisja, ze $rodek zaradczy polegajacy na
odbudowie drogi kolejowej, jako jedno z mozliwych rozwigzan w celu zapewnienia skutecznosci
zaskarzonej decyzji (motyw 394), stanowi bezposrednia konsekwencje stwierdzenia zachowania
niezgodnego z prawem, ktérego dopuscila sie skarzaca, a mianowicie likwidacji tej drogi, i ma na celu
jedynie doprowadzenie do zaprzestania rozpatrywanego naruszenia (zob. podobnie wyrok z dnia
24 maja 2012 r., MasterCard i in./Komisja, T-111/08, EU:T:2012:260, pkt 325).

Whniosku tego nie podwazaja pozostale argumenty wysuwane przez skarzaca.

Po pierwsze, co sie tyczy argumentu, ze przed likwidacja droga kolejowa byla w bardzo zlym stanie
i nie mogta by¢ juz uzywana od czasu zawieszenia ruchu w dniu 2 wrzes$nia 2008 r. oraz ze Komisja nie
zbadala, czy skarzaca byla zobowigzana na podstawie art. 102 TFUE do podjecia prac naprawczych,
nalezy stwierdzi¢, ze argument ten opiera si¢ na blednym zalozeniu. Chodzi o zalozenie, zgodnie
z ktérym Komisja powinna byla zakwalifikowaé brak naprawy drogi kolejowej po zawieszeniu ruchu
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na niej jako zachowanie stanowigce naduzycie i zbada¢ niniejsza sprawe w $wietle orzecznictwa
dotyczacego dostepu do kluczowej infrastruktury. Zwazywszy zatem na uwagi przedstawione
w ramach analizy zarzutu pierwszego, argument ten nie moze zosta¢ uwzgledniony.

Po drugie, jesli chodzi o argument, zgodnie z ktérym zaskarzona decyzja wydaje sie wymaga¢, aby
skarzaca zainwestowala w nowa infrastrukture, dostepna wylacznie w celu udzielenia pomocy
konkurentowi, co znacznie wykracza poza zwykle przywrdcenie wczesniejszej sytuacji i jest nie tylko
bezprecedensowe, ale takze nieproporcjonalne, nalezy zauwazy¢, ze wbrew temu, co twierdzi skarzaca,
w zaskarzonej decyzji nie wymaga sie, by skarzaca zainwestowala swoje zasoby w nowa infrastrukture,
dostepna wylacznie w celu udzielenia pomocy konkurentowi. Przeciwnie, z zaskarzonej decyzji wynika,
ze skarzaca byla zobowigzana na podstawie obowigzujacych przepiséw do zapewnienia dobrych
warunkéw ruchu na drodze kolejowej i ze panstwo powinno bylo zapewni¢ finansowanie w tym
zakresie. W szczegdlnosci z przepiséw krajowych wynika, ze skarzaca byla zobowigzana do podjecia
wszelkich dzialann niezbednych do naprawy drogi kolejowej, w tym do zwrdcenia si¢ do rzadu
litewskiego o wydanie korzystnej decyzji w sprawie wykonania prac naprawczych lub
rekonstrukcyjnych na drodze kolejowej, a takze o przyznanie funduszy publicznych niezbednych do ich
wykonania. A zatem wbrew twierdzeniom skarzacej Komisja, zadajac w zaskarzonej decyzji odbudowy
drogi kolejowej, nie wykracza poza zwykle przywrdécenie wczesniejszej sytuacji.

Ponadto decyzje Komisji wspomniane przez skarzaca w celu wykazania bezprecedensowego charakteru
omawianego $rodka zaradczego nie moga podwazy¢ tego stwierdzenia, poniewaz w odréznieniu od
niniejszej sprawy dotycza one odmowy zapewnienia dostepu do kluczowej infrastruktury. Poza tym nie
ma znaczenia, ze przed zawieszeniem ruchu w dniu 2 wrzesnia 2008 r. droga kolejowa byla uzywana
tylko przez jednego klienta i wylacznie w odniesieniu do podobno niewielkiej czesci jego produkcji.
Podobnie bez znaczenia jest to, ze istnieje inna trasa, z ktérej 6w klient skorzystal natychmiast po
zawieszeniu ruchu.

Ponadto skarzaca — w celu zakwestionowania nieproporcjonalnego charakteru nalozonego srodka
zaradczego — nie moze powolywac sie na argument, zgodnie z ktérym odbudowa drogi kolejowej
wymagalaby bardzo duzej inwestycji (okolo 40 mln LTL w 2008 r.) i zmusilaby ja do przeznaczenia jej
bardzo ograniczonych zasobéw na rzecz jednego klienta. Jesli bowiem skarzaca jest zmuszona
odbudowa¢ droge kolejowa, nie dysponujac niezbednymi zasobami, wynika to wylacznie z jej
zachowania, a mianowicie z jej decyzji o likwidacji drogi kolejowej w duzym pospiechu bez zwrécenia
sie¢ do panstwa o zgode i bez zapewnienia srodkéw niezbednych do jej odbudowy.

Po trzecie, co si¢ tyczy argumentu skarzacej, zgodnie z ktérym obowiazek odbudowy drogi kolejowej
bylby nieproporcjonalny, gdyby nie miala ona prawa wymagaé¢, aby dwaj jedyni potencjalni
beneficjenci tej nowej infrastruktury, czyli Orlen i LDZ, partycypowali w kosztach odbudowy, nalezy
wskazaé kwestie wymienione ponizej.

W pierwszej kolejnosci, jak wynika z motywéw 73 i 74 zaskarzonej decyzji, w dniu 22 pazdziernika
2009 r. Orlen wystal do skarzacej pismo, w ktérym o$wiadczyl, ze jest gotowy pokry¢ koszty
odbudowy drogi kolejowej i oméwi¢ mozliwosci odzyskania zainwestowanych $rodkéw. Orlen nigdy
nie otrzymat oficjalnej odpowiedzi na swoja oferte i zostal poinformowany jedynie ustnie na spotkaniu
z prezesem zarzadu skarzacej (i dwczesnym wiceministrem transportu i komunikacji) o odmowie
skarzacej. W szczegdlnosci skarzaca wyjasnita, ze zgodnie z ustawa regulujaca dzialalno$¢ w zakresie
zarzadzania infrastrukturg kolejowa tworzenie, modernizacja i rozwdj publicznej infrastruktury
kolejowej nie moga by¢ finansowane przez inwestoréw prywatnych. Ponadto w swoim strategicznym
planie operacyjnym z 2009 r. dotyczacym okresu 2010-2012 skarzaca przedstawila dwa inne
wyjasnienia dotyczace odrzucenia oferty Orlenu. Wyjasnita ona bowiem z jednej strony, ze aby mdc
zaciagna¢ pozyczke, musiala oglosi¢ otwarty przetarg, w przypadku ktérego nie mozna bylo
zagwarantowac sukcesu Orlenu, a z drugiej strony, ze osiagneta ona swdj limit kredytowy i nie mogta
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pozyczy¢ wiecej bez zgody swych wierzycieli. W zwigzku z tym skarzaca nie moze powolywac¢ sie na
podobno nieproporcjonalny charakter nalozonego $rodka zaradczego ze wzgledu na to, Ze nie miala
prawa wymagac, aby Orlen i LDZ partycypowaly w kosztach odbudowy.

W drugiej kolejnosci skarzaca nie mogla oczekiwa¢ od Komisji, Ze instytucja ta zezwoli jej na to, by
mogla zazada¢ od Orlenu i LDZ partycypowania w kosztach odbudowy, poniewaz takie zezwolenie
umozliwiloby jej przeksztalcenie korzysci zwigzanych z naduzyciem w wynagrodzenie (zob. podobnie
wyrok z dnia 27 czerwca 2012 r., Microsoft/Komisja, T-167/08, EU:T:2012:323, pkt 141, 142). W tym
wzgledzie poréwnanie dokonane przez skarzaca ze sprawa, w ktdrej zapadl wyrok z dnia 6 kwietnia
1995 r., RTE i ITP/Komisja (C-241/91 P i C-242/91 P, EU:C:1995:98), jest pozbawione znaczenia.
Naduzycie stwierdzone w sprawie, w ktdrej zapadl ten wyrok, dotyczylo bowiem odmowy udzielenia
dostepu do nieprzetworzonych informacji zawartych w raméwkach programéw telewizyjnych.
Tymczasem 6w dostep jest zazwyczaj uzalezniony od uiszczenia w zamian oplaty.

Wynika z tego, ze Komisja nie naruszyta art. 7 rozporzadzenia nr 1/2003, gdy zobowiazala skarzaca, by
ta zakonczyla naruszenie, albo przywracajac sytuacje konkurencyjna, ktéra istniata przed likwidacja
drogi kolejowej, poprzez jej odbudowe, albo eliminujac niekorzystne warunki dla konkurentéw na
alternatywnych trasach do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze i Windawie.

W zwigzku z tym nalezy oddali¢ zarzut piaty skargi w calosci.

5. W przedmiocie zarzutu czwartego, dotyczgcego naruszemia art. 23 ust. 3 rozporzgdzenia
nr 1/2003 ze wzgledu na to, ze ustalajgc kwote grzywny w zaskarzonej decyzji, Komisja naruszyta
prawo i dopuscila sie bledow w ocenie

Na poparcie zarzutu czwartego skarzaca zarzuca Komisji, ze nakladajac na nig grzywne, dopuscita sie
szeregu naruszen prawa i bledéw w ocenie.

Zarzut ten skfada sie w istocie z dwdch czes$ci. W czesci pierwszej skarzaca twierdzi, ze nakladajac na
nig grzywne, Komisja naruszyla prawo i popelnita bledy w ocenie. W czesci drugiej, podniesionej
tytulem ewentualnym i majacej na celu obnizenie kwoty grzywny, skarzaca zarzuca Komisji naruszenie
prawa i bledy w ocenie ze wzgledu na ustalenie nieproporcjonalnej wysokosci grzywny. Ta cze$¢ druga,
z wyjatkiem argumentu zastrzezenia drugiego, ktéry dotyczy domniemanego przewleklego
postepowania i ma na celu stwierdzenie niewaznos$ci zaskarzonej decyzji, zostanie zatem zbadana
ponizej w cze$ci niniejszego wyroku poswieconej zadaniom podniesionym tytulem ewentualnym
i zmierzajacym do obnizenia kwoty grzywny.

Na poparcie czesci pierwszej zarzutu czwartego skarzaca podnosi, ze nakladajac na nig grzywne,
Komisja naruszyla prawo i popelnila bltedy w ocenie. W tym wzgledzie, przypomniawszy, ze na
podstawie art. 23 rozporzadzenia nr 1/2003 Komisja moze nalozy¢ grzywne na przedsiebiorstwo, ktére
naruszylo art. 102 TFUE, cho¢ nie jest do tego zobowigzana, skarzaca utrzymuje, ze nalozenie grzywny
jest nieproporcjonalne, gdy sprawa jest nowa, co ma miejsce w niniejszym przypadku. W szczegdlnosci
Komisja i Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej potwierdzily, ze grzywny nie sa wlasciwe
w sprawach, w ktérych zaprezentowano nowe teorie szkody. Ponadto Komisja potwierdzila, ze
grzywna nie jest wlasciwa, uznajac, ze sprawa moze by¢ przedmiotem decyzji w sprawie zobowigzan.

Po pierwsze, skarzaca utrzymuje, ze sprawa jest nowa i bezprecedensowa w zakresie, w jakim przyjeto,
ze na przedsiebiorstwie dominujacym ciazyt obowiazek zainwestowania w infrastrukture, mimo ze
dostep do niej nie jest ani kluczowy, ani niezbedny, aby umozliwi¢ innemu przedsiebiorstwu
konkurowanie z tym przedsiebiorstwem dominujacym. Ponadto skarzaca nie mogla przewidzie¢, ze
watpliwosci co do skali wad drogi kolejowej oraz jej zamiary beda mogly zosta¢ uznane za
okolicznosci wystarczajace do stwierdzenia praktyki stanowiacej naduzycie.
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Po drugie, skarzaca zaprzecza, jakoby dzialala przynajmniej w wyniku niedbalstwa. Przeciwnie,
utrzymuje ona, ze decyzja o likwidacji drogi kolejowej zostala podjeta w dobrej wierze z zamiarem jej
pdzniejszej odbudowy. Nowy charakter teorii, na jakiej opiera sie zaskarzona decyzja, wyklucza w tym
wzgledzie zamiar popelnienia naruszenia lub niedbalstwo.

W zastrzezeniu drugim czesci drugiej zarzutu czwartego skarzaca podnosi, ze Komisja naruszyla prawo
i popelnita bledy w ocenie w odniesieniu do czasu trwania zarzucanego jej naruszenia, uznajac, ze
naruszenie rozpoczelo sie¢ co najmniej w chwili rozpoczecia prac zwiazanych z usunieciem drogi
kolejowej w pazdzierniku 2008 r. i trwalo jeszcze w dniu wydania zaskarzonej decyzji. W pierwszej
kolejnosci skarzaca uwaza, ze rozpatrywane naruszenie moglo rozpoczaé sie najwczesniej dopiero po
podjeciu przez nia decyzji o zaprzestaniu aktywnej realizacji projektu odbudowy, czyli po wydaniu
przez sad arbitrazowy orzeczenia z dnia 17 grudnia 2010 r. W drugiej kolejnosci skarzaca twierdzi, ze
postepowanie administracyjne przed Komisja trwalo nadmiernie dlugo, przez co, po pierwsze,
wydluzylo bezzasadnie czas trwania zarzucanego jej naruszenia, a po drugie, naruszylo jej prawo do
obrony, poniewaz niektérzy z jej pracownikéw bioracych udzial w procesie decyzyjnym opuscili
przedsiebiorstwo w tym okresie, co zaszkodzilo przygotowaniu jej skargi. W konsekwencji skarzaca
uwaza, ze kwota grzywny powinna zosta¢ znacznie obnizona.

Komisja kwestionuje argumentacje skarzacej.

a) W przedmiocie zastrzeZenmia pierwszego czesci pierwszej zarzulu, opartego na HOWYM
charakterze teorii prawnej, na jakiej opiera sie zaskarzona decyzja

W ramach zastrzezenia pierwszego skarzaca zmierza w istocie do wykazania, ze zachowanie zarzucane
jej w zaskarzonej decyzji stanowi nowa kategorie naduzycia, ktérego niezgodno$¢ z prawem nie byla jej
znana.

W tym wzgledzie w pierwszej kolejnosci nalezy zaznaczy¢, ze argument skarzacej dotyczacy podobno
nowego charakteru spornego zachowania stanowiacego naduzycie opiera sie na blednej interpretacji
zaskarzonej decyzji. Wbrew bowiem temu, co twierdzi skarzaca, i jak zostalo juz wskazane, Komisja
nie nalozyla na nig w zaskarzonej decyzji obowigzku zainwestowania w infrastrukture, ktéra nie jest ani
kluczowa, ani niezbedna, aby umozliwi¢ konkurentowi konkurowanie ze skarzacga. Komisja nie natozyla
tez na skarzaca, jako przedsiebiorstwo zajmujace pozycje dominujaca, obowigzku subwencjonowania
konkurenta wyltacznie w celu zmniejszenia jego ryzyka zwiazanego z wejSciem na rynek. Jak juz
wielokrotnie stwierdzono, Komisja stusznie wskazala w zaskarzonej decyzji, ze likwidujac droge
kolejowa w duzym pospiechu, bez uruchomienia niezbednych $rodkéw i bez przejscia przez normalne
etapy przygotowawcze w celu jej odbudowy (motywy 182-201 zaskarzonej decyzji), skarzaca dopuscita
sie zachowania o znamionach naduzycia polegajacego na wykorzystaniu $rodkéw odmiennych od
srodkéw stosowanych w warunkach normalnej konkurencji. Stwierdzita ona réwniez, Zze owo
zachowanie moglo wywola¢ potencjalne skutki antykonkurencyjne w postaci wykluczenia konkurencji
z rynku $wiadczenia uslug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych miedzy rafineria
a sgsiednimi terminalami morskimi, stwarzajac bariery wejScia na rynek bez obiektywnego
uzasadnienia. Tymczasem nalezy zauwazy¢ w tym wzgledzie, ze sady Unii orzekly juz kary za
zachowanie majace charakter naduzycia, takie jak zachowanie skarzacej, zmierzajace do trzymania
konkurentéw z dala od rynku (zob. podobnie wyrok z dnia 6 grudnia 2012 r., AstraZeneca/Komisja,
C-457/10 P, EU:C:2012:770, pkt 164). W zwigzku z tym nie mozna uznaé, ze takie zachowanie majace
charakter naduzycia stanowi nowe zachowanie.

W drugiej kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze fakt, iz zachowanie kwestionowane przez Komisje moze
zosta¢ uznane za nowe, nie wyklucza natozenia grzywny. Sad stwierdzil juz bowiem, ze chociaz istnieja
sprawy, w ktérych Komisja nie nalozyla w kontekscie braku precedenséw zadnej grzywny lub naltozyta
symboliczna grzywne, w innych sprawach Komisja nalozyla wysokie grzywny nawet w sytuacjach,
w ktérych nie istnial precedens dotyczacy zachowania o takich samych cechach (zob. podobnie wyrok
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z dnia 26 pazdziernika 2017 r., Marine Harvest/Komisja, T-704/14, EU:T:2017:753, pkt 392). Ponadto
nalezy wyjasni¢, Ze decyzja wymieniona przez skarzaca na poparcie jej argumentacji, mianowicie
decyzja Komisji C(2014) 2892 final z dnia 29 kwietnia 2014 r. dotyczaca postepowania na podstawie
art. 102 [TFUE] i art. 54 porozumienia EOG (sprawa AT.39985 — Motorola — Stosowanie patentéw
niezbednych do wdrozenia standardu GPRS, pkt 561), wydaje si¢ bez znaczenia. Decyzja ta nie opiera
sie bowiem tylko na okolicznosci, ze do tej pory rozpatrywane zachowanie nigdy nie zostalo uznane
przez sad Unii za naduzycie, lecz réwniez na fakcie, ze sady krajowe doszly do rozbieznych wnioskéw
w tej kwestii.

Ponadto z orzecznictwa wynika, ze okolicznos$¢, iz naduzycie jest nowe, nie moze podwazy¢ powaznego
charakteru naruszenia ani prowadzi¢ do obnizenia kwoty grzywny. W szczegdélnosci, nawet
w dziedzinie obliczania grzywien, Sad stwierdzil juz, ze fakt, iz zachowanie o takich samych cechach
nie bylo jeszcze badane we wcze$niejszych decyzjach, nie zwalnia przedsigbiorstwa
z odpowiedzialno$ci (zob. podobnie wyroki: z dnia 9 listopada 1983 r., Nederlandsche
Banden-Industrie-Michelin/Komisja, 322/81, EU:C:1983:313, pkt 107; z dnia 1 lipca 2010 r.,
AstraZeneca/Komisja, T-321/05, EU:T:2010:266, pkt 901-903).

W $wietle powyzszego nalezy oddali¢ zastrzezenie pierwsze czesci pierwszej zarzutu.

b) W przedmiocie zastrzezenia drugiego czesci pierwszej zarzutu, opartego na tym, ze skarzgca nie
dziatlata w wyniku niedbalstwa

Co sie tyczy zastrzezenia drugiego, opartego na tym, ze skarzaca nie dzialala przynajmniej w wyniku
niedbalstwa, nalezy przypomnie¢, iz w motywie 371 zaskarzonej decyzji Komisja uznala, ze w $wietle
okolicznosci faktycznych opisanych w zaskarzonej decyzji i zawartej tam oceny naruszenie popelniono
albo z zamiarem wykluczenia konkurencji, albo przynajmniej przez niedbalstwo, poniewaz skarzaca nie
wziela pod uwage faktu, ze likwidujac droge kolejowa, zapobiegnie konkurencji na rynku $wiadczenia
ustug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych miedzy rafineria a terminalami morskimi
w Klajpedzie, Rydze i Windawie.

Skarzaca kwestionuje ten wniosek, podnoszac w istocie, ze gdy wdrozyla swoja decyzje o wyborze opcji
2 poprzez likwidacje drogi kolejowej, ktdra jej zdaniem stanowila pierwszy konieczny etap tego wyboru,
dzialala w dobrej wierze i z zamiarem pézniejszej odbudowy drogi kolejowe;j.

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem przestanka, zgodnie
z ktéra naruszenie zostalo popelnione umyslnie lub przez niedbalstwo, jest spelniona woéwczas, gdy
dane przedsiebiorstwo nie moze nie wiedzie¢, ze jego zachowanie ma antykonkurencyjny charakter,
niezaleznie od tego, czy mialo $wiadomo$¢ naruszania regul konkurencji zawartych w traktacie.
Przedsigbiorstwo jest sSwiadome antykonkurencyjnego charakteru swojego zachowania, jezeli znane mu
byly okolicznosci faktyczne uzasadniajace zaréwno stwierdzenie pozycji dominujacej na danym rynku,
jak i dokonana przez Komisje ocene naduzycia tej pozycji (wyrok z dnia 29 marca 2012 r., Telefénica
i Telefénica de Espana/Komisja, T-336/07, EU:T:2012:172, pkt 319, 320; zob. takze wyrok z dnia
13 lipca 2018 r., Stithrk Delikatessen Import/Komisja, T-58/14, niepublikowany, EU:T:2018:474,
pkt 226 i przytoczone tam orzecznictwo).

Z orzecznictwa wynika tez, ze rozwazny podmiot gospodarczy nie moze mie¢ watpliwosci, iz cho¢
posiadanie znacznych udzialéw w rynku nie zawsze musi by¢ jedyna przestanka wskazujaca na
istnienie pozycji dominujacej, to jednak ma ono istotne znaczenie, ktére éw podmiot gospodarczy
powinien wzig¢ pod uwage w odniesieniu do jego ewentualnych zachowan na rynku (wyrok z dnia
13 lutego 1979 r. Hoffmann-La Roche/Komisja, 85/76, EU:C:1979:36, pkt 133). Tak wiec LG, bedace
historycznym operatorem kolejowym i zarzadca jedynej infrastruktury istniejacej na Litwie w zakresie
$wiadczenia ustug kolejowego transportu towaréw, nie moglo nie wiedzie¢, ze zajmowalo pozycje
dominujaca na rynkach wtasciwych.
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Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze zamiar lub domniemana dobra wiara skarzacej nie maja znaczenia dla
podwazenia stwierdzenia, ze rozpatrywane naruszenie popelniono umyslnie lub przez niedbalstwo, i ze
z tego wzgledu moze ona zosta¢ ukarana grzywng na podstawie art. 23 ust. 2 rozporzadzenia nr 1/2003
(zob. podobnie wyrok z dnia 6 kwietnia 1995 r., Boél/Komisja, T-142/89, EU:T:1995:63, pkt 116
i przytoczone tam orzecznictwo). Jako staranny podmiot gospodarczy LG powinno bylo bowiem zna¢
zasady rzadzace prawem konkurencji, a w razie potrzeby zasiegna¢ fachowej porady w celu dokonania
oceny, w rozsadnym stopniu w okolicznosciach danej sprawy, jakie konsekwencje wynikaja w danym
przypadku z konkretnego aktu, takiego jak w niniejszej sprawie likwidacja drogi kolejowej. Dotyczy to
w szczegblnosci profesjonalistow, ktérzy sa przyzwyczajeni podczas wykonywania swojego zawodu do
zachowania szczegdlnej ostroznosci. Mozna takze od nich wymagaé, aby z nalezyta starannoscia
oceniali ryzyko, ktére stwarza ich zawdd (zob. podobnie wyrok z dnia 29 marca 2012 r., Telefénica
i Telefénica de Espana/Komisja, T-336/07, EU:T:2012:172, pkt 323 i przytoczone tam orzecznictwo).

W konsekwencji Sad uwaza, ze skarzaca nie mogla nie wiedzie¢, iz rozpatrywana praktyka mogtla
prowadzi¢ do powaznych ograniczen konkurencji, bioragc pod uwage w szczegdlnosci jej pozycje
monopolistyczna na rynkach wlasciwych, wynikajaca z przepisow prawa lub faktyczna, w zwiazku
z czym Komisja miala podstawy, by uznaé, Ze rozpatrywane naruszenie zostalo popelnione
przynajmniej przez niedbalstwo i z tego wzgledu zasadne bylo nalozenie grzywny.

Ponadto skarzaca nie moze powolywaé si¢ na podobno nowy charakter teorii, na ktérej opiera sie
zaskarzona decyzja, aby wykluczy¢ istnienie zamiaru popelnienia naruszenia lub niedbalstwa w tym
wzgledzie. Nalezy bowiem stwierdzié, ze taka argumentacja ma na celu jedynie wykazanie faktu, iz
skarzaca nie wiedziala o bezprawnym charakterze zachowania zarzucanego jej w zaskarzonej decyzji
w $wietle art. 102 TFUE. Nalezy zatem oddali¢ ja na podstawie orzecznictwa przytoczonego w pkt 341
powyzej. W kazdym razie z powodéw przedstawionych w pkt 339 powyzej skarzaca nie mogla nie
wiedzie¢ w niniejszej sprawie o antykonkurencyjnym charakterze swojego zachowania.

Wynika z tego, ze Komisja nie naruszyla prawa ani nie popelnila bledu w ocenie, gdy uznala, ze
skarzaca dzialata przynajmniej w wyniku niedbalstwa (motyw 371 zaskarzonej decyzji).

Poza tym wniosku tego nie moze podwazy¢ okoliczno$é, ze w toku postepowania administracyjnego
Komisja uznala, iz sprawa mogla by¢ przedmiotem decyzji w sprawie zobowiazan. Jak podnosi bowiem
Komisja, okoliczno$é, ze w ramach postepowania administracyjnego mogla ona rozwazaé przyjecie
propozycji zobowiazan skarzacej jako srodek stuzacy uniknieciu nalozenia grzywny, nie oznacza, ze
Komisja uznata ustalenie takiej grzywny za niewlasciwe, lecz po prostu, ze nie wykluczyta mozliwosci,
ze nie stwierdzi naruszenia i nie nalozy grzywny. Okoliczno$¢ ta nie stanowila zatem przeszkody
w wyciagnieciu przez Komisje ostatecznego wniosku, ze konieczne bylo stwierdzenie istnienia
naruszenia i nalozenie grzywny.

Majac na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy oddali¢ zastrzezenie drugie, a tym samym czes$¢
pierwsza zarzutu czwartego skargi.

¢) W przedmiocie zastrzezenia drugiego czesci drugiej zarzutu w zakresie, w jakim dotyczy ono
podobno przewleklego postepowania

Jesli chodzi o argument dotyczacy podobno przewleklego postepowania administracyjnego, nalezy
zaznaczy¢, ze skarzaca podnosi, po pierwsze, iz owa przewleklo$¢ naruszyla jej prawo do obrony, a po
drugie, iz powinna ona doprowadzi¢ do obnizenia kwoty grzywny nalozonej na nia w zaskarzonej
decyzji.
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Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem przestrzeganie rozsadnego
terminu w postepowaniach administracyjnych w dziedzinie polityki konkurencji stanowi ogélna zasade
prawa Unii, ktdérej poszanowanie zapewniaja sady Unii (zob. wyrok z dnia 19 grudnia 2012 r., Heineken
Nederland i Heineken/Komisja, C-452/11 P, niepublikowany, EU:C:2012:829, pkt 97 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Zasada, zgodnie z ktéra postepowanie administracyjne powinno zosta¢ zakonczone w rozsadnym
terminie, zostala potwierdzona w art. 41 ust. 1 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej, zgodnie
z ktérym ,kazdy ma prawo do bezstronnego i sprawiedliwego rozpatrzenia swojej sprawy
w rozsadnym terminie przez instytucje, organy i jednostki organizacyjne Unii” (zob. wyrok z dnia
5 czerwca 2012 r., Imperial Chemical Industries/Komisja, T-214/06, EU:T:2012:275, pkt 284
i przytoczone tam orzecznictwo).

Z orzecznictwa wynika ponadto, ze w przypadku gdy naruszenie zasady rozsadnego terminu moglo
mie¢ wplyw na wynik postepowania, takie naruszenie moze pociagna¢ za soba stwierdzenie
niewaznosci zaskarzonej decyzji (zob. podobnie wyrok z dnia 21 wrze$nia 2006 r., Technische
Unie/Komisja, C-113/04 P, EU:C:2006:593, pkt 48 i przytoczone tam orzecznictwo).

Nalezy doda¢, ze w odniesieniu do zastosowania regul konkurencji przekroczenie rozsadnego terminu
moze stanowi¢ przyczyne stwierdzenia niewaznosci decyzji stwierdzajacych naruszenia, tylko jezeli
zostalo wykazane, ze brak poszanowania zasady rozsadnego terminu naruszyl prawo do obrony danych
przedsiebiorstw. Z wyjatkiem tej szczegdlnej sytuacji nieprzestrzeganie obowiazku wydania decyzji
w rozsadnym terminie pozostaje bez wplywu na wazno$¢ postepowania administracyjnego na
podstawie rozporzadzenia nr 1/2003 (wyrok z dnia 21 wrze$nia 2006 r., Nederlandse Federatieve
Vereniging voor de Groothandel op Elektrotechnisch Gebied/Komisja, C-105/04 P, EU:C:2006:592,
pkt 42).

Wynika z tego, ze nawet gdyby stwierdzono, ze laczny czas trwania postepowania administracyjnego
moégt by¢ nadmierny i ze doszlo do naruszenia zasady rozsadnego terminu, takie stwierdzenie nie
byloby samo w sobie wystarczajace w $wietle orzecznictwa przytoczonego w pkt 356 i 357 powyzej,
aby stwierdzi¢ niewaznos¢ zaskarzonej decyzji.

Ponadto nalezy przypomnie¢, ze orzeczono, iz przewleklo$¢ pierwszego etapu postepowania
administracyjnego moze mie¢ wplyw na przyszla mozliwo$¢ obrony danych przedsiebiorstw -—
w szczegllnosci poprzez zmniejszenie skutecznosci prawa do obrony w przypadku, gdyby powotano
sie¢ na to prawo na drugim etapie — ze wzgledu na uplyw czasu i wynikajaca z niego trudnos¢
w gromadzeniu dowodéw odciazajacych. W takiej sytuacji istotne jest jednak, aby odnosne
przedsiebiorstwa dostatecznie dokladnie wykazaly, ze dos$wiadczyly trudnos$ci, broniac sie przed
zarzutami Komisji, i sprecyzowaly, jakich dokumentéw lub zeznan nie mogly juz sie domaga¢, oraz
powody, dla ktérych moglo to zagrozi¢ ich obronie (zob. podobnie wyroki: z dnia 21 wrze$nia 2006 r.,
Technische Unie/Komisja, C-113/04 P, EU:C:2006:593, pkt 54, 60-71; z dnia 29 marca 2011 r.,
ArcelorMittal Luxembourg/Komisja i Komisja/ArcelorMittal Luxembourg i in.,
C-201/09 P i C-216/09 P, EU:C:2011:190, pkt 118).

Cho¢ w niniejszej sprawie skarzaca podnosi argument oparty na trudnosciach w zgromadzeniu
pewnych dowodéw odcigzajacych ze wzgledu na odejscie niektérych z jej pracownikéw, nie
przedstawia ona jednak konkretnych dowodéw na poparcie tego twierdzenia. O ile bowiem skarzaca
podaje date, w ktérej odnosni pracownicy opuscili przedsigbiorstwo, o tyle nie wskazuje dokladnych
powodéw, dla ktérych uzyskanie informacji od tych oséb byloby kluczowe dla skorzystania z prawa do
obrony, a przede wszystkim przyczyn, dla ktérych uzyskanie informacji od tych oséb nie bylo juz
mozliwe (zob. podobnie wyrok z dnia 16 czerwca 2011 r., Bavaria/Komisja, T-235/07, EU:T:2011:283,
pkt 331).
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W tych okolicznosciach nalezy stwierdzi¢, ze skarzaca nie wykazala istnienia naruszenia jej prawa do
obrony wynikajacego z przewleklosci postepowania administracyjnego.

W $wietle powyzszego nalezy oddali¢ zastrzezenie drugie czesci drugiej zarzutu czwartego w zakresie,
w jakim dotyczy ono podobno przewleklego postepowania administracyjnego.

Ze wszystkich powyzszych rozwazan wynika, ze nalezy oddali¢ w calosci podniesione tytulem gléwnym
zadania stwierdzenia niewazno$ci zaskarzonej decyzji.

B. W przedmiocie podniesionych tytulem ewentualnym zadan dotyczacych kwoty grzywny

W ramach zadania drugiego skarzaca wnosi tytulem ewentualnym do Sadu o obnizenie kwoty grzywny
nalozonej na nig w art. 2 zaskarzonej decyzji, podnoszac ustalenie nieproporcjonalnej wysokosci tej
grzywny. Kwestionuje ona w istocie, po pierwsze, procent wartosci sprzedazy przyjety przez Komisje
tytutem wspolczynnika wagi naruszenia, po drugie, czas trwania naruszenia, a po trzecie, decyzje
o dodaniu do kwoty podstawowej kwoty dodatkowej w celu zapewnienia skutku odstraszajacego.
W ramach swych zadan skarzaca kwestionuje wysoko$¢ grzywny ze wzgledu na naruszenie zasady
proporcjonalnoéci i wnosi do Sadu o obnizenie kwoty nalozonej na nia grzywny.

1. W przedmiocie zastrzezen dotyczgcych proporcjonalnosci kwoty grzywny

a) W przedmiocie zastrzezenia pierwszego, opartego na podobno nieproporcjonalnym charakterze
przyjetego przez Komisje wspolczynnika wagi naruszenia wynoszagcego [poufunel%

Na poparcie zastrzezenia pierwszego skarzaca podnosi, ze przyjety przez Komisje wspélczynnik wagi
naruszenia wynoszacy [poufne]% jest nieproporcjonalny oraz ze nie przedstawiono zadnego
uzasadnienia co do charakteru lub wagi zarzucanego jej zachowania. W pierwszej kolejnosci skarzaca
powoluje si¢ na nowy charakter rozpatrywanego zachowania. W drugiej kolejnosci, biorac pod uwage
okoliczno$¢, ze ruch na drodze kolejowej stal sie niemozliwy juz od momentu zawieszenia ruchu
w dniu 2 wrze$nia 2008 r., likwidacja tej drogi nie wywarla zadnego skutku w postaci wykluczenia ani
zadnego innego negatywnego wplywu na dalsza konsolidacje jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego, wskazanego przez Komisje w zaskarzonej decyzji. W trzeciej kolejnosci nie ma zadnej
pewnosci co do prawdopodobienstwa, ze w braku likwidacji drogi kolejowej niezbedne prace
naprawcze zostalyby rzeczywiscie podjete. W czwartej kolejnosci przyjety wspoétczynnik wagi
naruszenia jest nieproporcjonalny w $wietle praktyki Komisji w podobnych przypadkach stosowania
art. 102 TFUE.

W tym wzgledzie nalezy przypomnie¢, ze w motywach 377-380 zaskarzonej decyzji Komisja, w celu
okreslenia wagi rozpatrywanego naruszenia, uwzglednila nastepujace cztery elementy:

— po pierwsze, charakter naruszenia, w szczegélnosci zas fakt, ze zachowanie polegajace na likwidacji
publicznej drogi kolejowej polozonej miedzy dwoma panstwami czlonkowskimi szkodzito
konsolidacji jednolitego rynku, a zwlaszcza jednolitemu europejskiemu rynkowi kolejowemu;

— po drugie, sytuacje skarzacej na rynkach wiasciwych, a mianowicie okoliczno$¢, ze skarzaca byta
jedynym dostawca uslug na Litwie, zaréwno na znajdujagcym sie na wyzszym szczeblu rynku
zarzadzania infrastruktura kolejowa, jak i na znajdujagcym sie na nizszym szczeblu rynku
$wiadczenia ustug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych;

— po trzecie, zasieg geograficzny naruszenia, ktére obejmowato potaczenia kolejowe miedzy rafineria

a terminalami morskimi w Klajpedzie, Rydze i Windawie w dwdch panstwach czlonkowskich,
mianowicie na Litwie i Lotwie;
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— po czwarte, sposob faktycznego wprowadzenia w Zycie naruszenia, a mianowicie okolicznos¢, ze
zachowanie stanowiace naduzycie polegajace na likwidacji drogi kolejowej rozpoczeto sie w dniu
3 pazdziernika 2008 r.

W motywie 381 zaskarzonej decyzji Komisja, po wywazeniu z jednej strony ograniczonego zasiegu
geograficznego naruszenia, z drugiej za$ strony bardzo duzych udzialéw w rynku posiadanych przez
skarzaca, a takze negatywnego wplywu rozpatrywanego naruszenia na konsolidacje jednolitego rynku,
uznala, ze cze$¢ wartosci sprzedazy, ktéra nalezalo uwzgledni¢ tytulem wspoélczynnika wagi
naruszenia, wynosila [poufne]%, co sklonilo ja do przyjecia kwoty [poufne] EUR.

W niniejszej sprawie w pierwszej kolejnosci w zakresie, w jakim skarzaca odsyla do argumentéw
przedstawionych na poparcie cze$ci pierwszej zarzutu czwartego, dotyczacej podobno nowego
i bezprecedensowego charakteru sprawy, i to w celu zakwestionowania podobno nieproporcjonalnego
charakteru wspoétczynnika wagi naruszenia w wysokosci [poufine]% przyjetego przez Komisje, wystarczy
zauwazy¢, ze — jak wskazano juz w pkt 339 powyzej — sady Unii wielokrotnie orzekaly kary za
zachowanie majace charakter naduzycia, takie jak zachowanie skarzacej, zmierzajace do trzymania
konkurentéw z dala od rynku (zob. podobnie wyrok z dnia 6 grudnia 2012 r., AstraZeneca/Komisja,
C-457/10 P, EU:C:2012:770, pkt 164). W zwigzku z tym takiego zachowania nie mozna uznaé za
nowe, a skarzaca nie moze skutecznie twierdzi¢, ze chodzi o nowa kategorie naduzycia, ktdérego
niezgodno$¢ z prawem nie byla jej znana. Argumentacja przedstawiona w tym wzgledzie przez
skarzaca nie moze zatem prowadzi¢ do stwierdzenia, ze wspdlczynnik wagi naruszenia wynoszacy
[poufne]% jest nieproporcjonalny.

W drugiej kolejnosci, co sie tyczy argumentu, zgodnie z ktérym likwidacja drogi kolejowej nie wywarla
zadnego skutku w postaci wykluczenia ani zadnego innego negatywnego wplywu na dalsza konsolidacje
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, nalezy zauwazy¢, ze — jak orzeczono w pkt 233 powyzej
— Komisja stusznie uznala w zaskarzonej decyzji, iz likwidacja drogi kolejowej jako taka, niezaleznie od
wczedniejszego zawieszenia ruchu na niej, mogla wywolaé¢ skutki antykonkurencyjne na rynku.
W szczegdlnosci z analizy zarzutu drugiego wynika, ze — jak Komisja stwierdzita w zaskarzonej decyzji
— likwidacja drogi kolejowej spowodowata zamkniecie dostepu do rynku $wiadczenia ustug transportu
kolejowego produktéw ropopochodnych z rafinerii do terminali morskich w Klajpedzie, Rydze
i Windawie. W tych okolicznosdciach skarzaca nie moze skutecznie powolywac sie na brak skutku
w postaci wykluczenia lub brak negatywnego wplywu w celu wykazania, ze wspdlczynnik wagi
naruszenia wynoszacy [poufie]% jest nieproporcjonalny.

Ponadto skarzaca niestusznie podnosi, ze likwidacja drogi kolejowej nie wywarta zadnego skutku
w postaci wykluczenia ani zadnego innego negatywnego wplywu na dalsza konsolidacje jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego. Jak Komisja wskazala w motywie 361 zaskarzonej decyzji,
zlikwidowanie bez obiektywnego uzasadnienia odcinka drogi kolejowej o dlugosci 19 km faczacego
dwa panstwa czlonkowskie (mianowicie Republike Litwy i Republike Lotwy), co moze uniemozliwi¢
duzemu klientowi korzystanie z uslug innego operatora kolejowego, wplywa na handel miedzy
panstwami czlonkowskimi i stanowi zachowanie, ktére wydaje si¢ sprzeczne z celami lezacymi
u podstaw konsolidacji jednolitego rynku ustug kolejowych, a w szczegdélnosci rynku kolejowych
przewozéw towarowych w Unii. Konsolidacja takiego rynku zostalaby bowiem utrudniona, gdyby
operator kolejowy, posiadajacy pozycje dominujaca na rynku, mégl zabezpieczy¢ sie przed konkurencja
poprzez zlikwidowanie, bez zadnego obiektywnego uzasadnienia, publicznej infrastruktury kolejowej
taczacej dwa panstwa czlonkowskie.

Komisja mogla zatem uzna¢ w motywie 381 zaskarzonej decyzji, nie popelniajac przy tym bledu, ze
zwazywszy na charakter naruszenia, a w szczegdélnosci na okoliczno$é, ze likwidacja publicznej drogi
kolejowej potozonej miedzy dwoma panstwami czlonkowskimi szkodzita konsolidacji jednolitego
europejskiego rynku kolejowego, oraz zwazywszy na ograniczony zasieg geograficzny naruszenia, czes$¢
wartoéci sprzedazy, ktéra nalezalo uwzgledni¢ tytulem wspélczynnika wagi naruszenia w niniejszej
sprawie, mogla wynies¢ [poufne]%.
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W trzeciej kolejnosci, jesli chodzi o argument, zgodnie z ktérym wspdtczynnik wagi naruszenia
wynoszacy [poufne]% jest tez nieproporcjonalny w $wietle praktyki Komisji w podobnych przypadkach
stosowania art. 102 TFUE, przez co narusza on zasade réwnego traktowania, nalezy przypomnie¢, ze
zgodnie z utrwalonym orzecznictwem wczesniejsza praktyka decyzyjna Komisji nie stanowi ram
prawnych dla grzywien w dziedzinie konkurencji i ze decyzje dotyczace innych spraw maja jedynie
charakter informacyjny, jesli chodzi o ewentualne istnienie naruszenia zasady réwnego traktowania,
zwazywszy ze jest malo prawdopodobne, by okolicznosci charakteryzujace te sprawy, takie jak rynki,
produkty, przedsiebiorstwa i okresy objete naruszeniem, byly identyczne (zob. podobnie wyroki: z dnia
21 wrzeénia 2006 r., JCB Service/Komisja, C-167/04 P, EU:C:2006:594, pkt 201, 205; z dnia 7 czerwca
2007 r., Britannia Alloys & Chemicals/Komisja, C-76/06 P, EU:C:2007:326, pkt 60; z dnia 16 czerwca
2011 r., Caffaro/Komisja, T-192/06, EU:T:2011:278, pkt 46).

Jednakze przy nakladaniu na przedsigbiorstwa grzywien za naruszenia regul konkurencji Komisja, tak
jak kazda instytucja w ramach wszystkich jej dzialan, zobowiazana jest do poszanowania zasady
réwnego traktowania, ktéra sprzeciwia si¢ temu, aby sytuacje poréwnywalne traktowane byly
w odmienny sposéb, zas sytuacje odmienne traktowane byly w sposéb podobny, o ile traktowanie
takie nie jest obiektywnie uzasadnione. Niemniej jednak wcze$niejsze decyzje Komisji w przedmiocie
grzywien moga mie¢ znaczenie dla przestrzegania zasady réwnego traktowania jedynie w przypadku
wykazania, ze okoliczno$ci w sprawach zwigzanych z tymi decyzjami, takie jak odno$ne rynki,
produkty, panstwa, przedsigbiorstwa i okresy sa poréwnywalne z okoliczno$ciami niniejszego
przypadku (zob. wyrok z dnia 29 czerwca 2012 r., E.ON Ruhrgas i E.ON/Komisja, T-360/09,
EU:T:2012:332, pkt 261, 262 i przytoczone tam orzecznictwo).

Tymczasem w niniejszej sprawie skarzaca nie wykazala, ze okolicznosci faktyczne spraw zwigzanych
z wczesniejszymi decyzjami, na ktére sie powoluje, sa poréwnywalne z okolicznosciami niniejszej
sprawy. Skarzaca powoluje sie bowiem na decyzje Komisji z dnia 20 wrze$nia 2016 r. dotyczaca
postepowania na podstawie art. 102 TFUE i art. 54 porozumienia EOG (sprawa AT.39759 — ARA,
Zamkniecie dostepu do rynku). W tym wzgledzie nalezy jednak stwierdzi¢, ze decyzja ta dotyczyla
zachowania noszacego znamiona naduzycia, ktére — wbrew twierdzeniom skarzacej — nie jest
porownywalne z zachowaniem bedacym przedmiotem niniejszej sprawy. Ta poprzednia sprawa
dotyczyla bowiem odmowy dostepu do kluczowej infrastruktury, podczas gdy w niniejszej sprawie
w ramach badania pierwszego zarzutu skargi wykazano, ze likwidacja drogi kolejowej w celu trzymania
konkurentéw z dala od rynku poprzez udzielenie im dostepu do rynku na mniej korzystnych
warunkach nie moze by¢ rozpatrywana jako wspomniana odmowa dostepu. Podobnie, jesli chodzi
o decyzje Komisji z dnia 13 maja 2009 r. dotyczaca postepowania na podstawie art. [102 TFUE]
i art. 54 porozumienia EOG (sprawa COMP/C-3/37.990 - Intel), podkre$lajac, ze zachowanie
kwestionowane w tej decyzji dotyczylo rabatéw warunkowych, sama skarzaca wskazuje, iz okolicznosci
faktyczne tej sprawy nie sa poréwnywalne z okolicznos$ciami niniejszej sprawy. W konsekwencji decyzje
te nie maja znaczenia z punktu widzenia poszanowania zasady réwnego traktowania.

W $wietle calos$ci powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie naruszyla zasady
proporcjonalnosci, gdy ustalita na poziomie [poufine]% czes¢ wartosci sprzedazy uwzgledniona tytutem
wspoélczynnika wagi naruszenia celem obliczenia kwoty podstawowej grzywny natozonej na skarzaca.

b) W przedmiocie zastrzezenia drugiego w zakresie, w jakim dotyczy ono zbyt dlugiego czasu
trwania naruszenia ze wzgledu na bledny wybor daty jego rozpoczecia

Jesli chodzi o argumenty zmierzajace do podwazenia czasu trwania naruszenia ze wzgledu na przyjeta
przez Komisje date poczatkowsa, nalezy przypomnie¢, ze w zaskarzonej decyzji Komisja, stwierdziwszy,
iz naruszenie rozpoczeto sie w dniu 3 pazdziernika 2008 r. i trwalo jeszcze w dniu wydania zaskarzonej
decyzji, ustalita mnoznik majacy zastosowanie do przyjetej czesci wartosci sprzedazy na ,9”.
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Wystarczy tez zauwazy¢, ze argument skarzacej, zgodnie z ktérym podjela ona decyzje
o nieodbudowaniu drogi kolejowej dopiero po wydaniu przez sad arbitrazowy orzeczenia z dnia
17 grudnia 2010 r., zostal juz oddalony w ramach analizy zarzutu drugiego skargi. W zwiazku z tym
skarzaca nie moze powolywac si¢ na to orzeczenie sadu arbitrazowego, by twierdzi¢, ze nie byla juz
zobowiazana do odbudowy drogi kolejowe;j.

Wrynika stad, ze Komisja stusznie stwierdzila w zaskarzonej decyzji, ze naruszenie rozpoczeto sie
w dniu 3 pazdziernika 2008 r., gdy skarzaca przystapila do likwidacji drogi kolejowej, i ze to wlasnie
likwidacja drogi kolejowej, niezaleznie od zawieszenia ruchu na niej, mogla mie¢ skutki
antykonkurencyjne. Komisja nie popelnita zatem bledu, gdy ustalita na ,9” mnoznik, jaki nalezy
zastosowac¢ do przyjetej czesci wartoéci sprzedazy w celu uwzglednienia czasu trwania naruszenia.

Co sie tyczy przedstawionego przez skarzaca zadania obnizenia w istotny sposéb nalozonej na nia
grzywny ze wzgledu na przewleklo$¢ postepowania administracyjnego, wystarczy przypomnie¢, celem
oddalenia tego zadania, iz Trybunal orzekl juz, ze chociaz naruszenie przez Komisje zasady
dochowania rozsadnego terminu moze uzasadnia¢ stwierdzenie niewaznosci decyzji wydanej przez nia
po przeprowadzeniu postepowania administracyjnego na podstawie art. 101 i 102 TFUE, w sytuacji
gdy prowadzi ono réwniez do naruszenia prawa do obrony danego przedsiebiorstwa, takie naruszenie
zasady dochowania rozsadnego terminu, przy zalozeniu, Ze zostanie ono wykazane, nie moze
prowadzi¢ do obnizenia kwoty nalozonej grzywny (zob. wyrok z dnia 26 stycznia 2017 r.,
Villeroy & Boch/Komisja, C-644/13 P, EU:C:2017:59, pkt 79 i przytoczone tam orzecznictwo).

Ponadto orzeczono tez, ze zadanie odszkodowawcze wniesione przeciwko Unii na podstawie art. 268
i art. 340 akapit drugi TFUE stanowi — w zakresie, w jakim moze ono obejmowac wszystkie sytuacje
przekroczenia rozsadnego terminu postepowania — skuteczny i powszechnie stosowany srodek w celu
podniesienia takiego naruszenia i ukarania za nie (zob. podobnie wyrok z dnia 26 listopada 2013 r.,
Groupe Gascogne/Komisja, C-58/12 P, EU:C:2013:770, pkt 82).

¢) W przedmiocie zastrzezenia trzeciego, opartego na podobno nieproporcjonalnym charakterze
kwoty dodatkowej w wysokosci [poufne]% przyjetej przez Komisje

W zastrzezeniu trzecim skarzaca twierdzi, ze zastosowanie kwoty dodatkowej stuzacej odstraszeniu
w wysokos$ci [poufne]% jest réwniez nieproporcjonalne. Przede wszystkim skarzaca uwaza, ze skoro
sprawa byla nowa, nie byla ona w stanie przewidzie¢ stosowania nowego i znacznie mniej surowego
kryterium prawnego. Nastepnie Komisja nie nalozyla w zZadnej innej sprawie kwoty dodatkowej
w odniesieniu do odrebnego naruszenia na podstawie art. 102 TFUE i nie przedstawila zadnego
dowodu pozwalajacego wyjasni¢, dlaczego odeszlta od swojej wczesniejszej praktyki. Ponadto kwota
grzywny wywiera juz skutek odstraszajacy, biorac pod uwage wielko$¢ przedsigbiorstwa, sposéb jego
finansowania i jego zyski. Wreszcie, wszelki wspélczynnik odstraszajacy powinien zosta¢ zmniejszony
z powodéw przedstawionych w odniesieniu do wspétczynnika wagi naruszenia.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze w motywie 383 zaskarzonej decyzji Komisja podkreslita, iz zgodnie
z pkt 25 wytycznych z 2006 r., niezaleznie od czasu trwania uczestnictwa danego przedsiebiorstwa
w naruszeniu, mogla ona doda¢ do kwoty podstawowej grzywny kwote dodatkowa nieprzekraczajaca
25% warto$ci sprzedazy w celu zapewnienia skutku odstraszajacego. Komisja przypomniala réwniez
w tym samym motywie, ze w celu ustalenia wartosci sprzedazy, jaka nalezy uwzgledni¢ w danej
sprawie, bierze ona pod uwage pewne czynniki, a w szczegdlnosci te, o ktérych mowa w pkt 22
wytycznych z 2006 r. W motywie 384 zaskarzonej decyzji Komisja nalozyla zatem, majac na uwadze
charakter naruszenia (zob. motyw 377 zaskarzonej decyzji), kwote dodatkowa wynoszaca [poufne]%
warto$ci sprzedazy, tj. [poufne] EUR.
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Co sie tyczy argumentu pierwszego, nalezy stwierdzi¢, ze nie rdézni sie on od argumentu
przedstawionego na poparcie zastrzezenia pierwszego cze$ci drugiej zarzutu czwartego w celu
zakwestionowania wagi naruszenia. Zwazywszy, ze argument ten zostal oddalony w ramach badania
zastrzezenia pierwszego cze$ci drugiej zarzutu czwartego, nalezy go rowniez oddali¢c w zakresie,
w jakim zmierza do zakwestionowania nieproporcjonalnego charakteru kwoty dodatkowej w wysokosci

[poufne]%.

Jesli chodzi o argument drugi, oparty na tym, ze w zadnej innej sprawie Komisja nie natozyta kwoty
dodatkowej w odniesieniu do odrebnego naruszenia na podstawie art. 102 TFUE i nie przedstawila
zadnego dowodu pozwalajacego wyjasni¢, dlaczego odeszla od swojej wczesniejszej praktyki decyzyjnej,
nalezy przypomnie¢, ze przed dniem wydania zaskarzonej decyzji Komisja zastosowala juz kwote
dodatkowa w odniesieniu do odrebnego naruszenia na podstawie art. 102 TFUE w co najmniej jednej
wydanej wczesniej decyzji, to jest w decyzji C(2017) 4444 final z dnia 27 czerwca 2017 r. dotyczacej
postepowania na podstawie art. 102 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej i art. 54
porozumienia EOG [sprawa AT.39740 - Woyszukiwarka Google (Shopping)]. Ponadto nalezy
przypomnie¢ z jednej strony, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem i z zastrzezeniem
przestrzegania zasady réwnego traktowania wczesniejsza praktyka decyzyjna Komisji nie stanowi ram
prawnych dla grzywien w dziedzinie konkurencji, a z drugiej strony, ze Komisja dysponuje, w ramach
rozporzadzenia nr 1/2003, zakresem uznania przy ustalaniu kwoty grzywien w celu doprowadzenia do
tego, aby zachowania przedsiebiorstw byly zgodne z regulami konkurencji, i uprawnieniem
pozwalajacym na dostosowanie w kazdej chwili wysokosci grzywien do potrzeb tej polityki (wyrok
z dnia 16 czerwca 2011 r., Bavaria/Komisja, T-235/07, EU:T:2011:283, pkt 288; zob. takze wyrok
z dnia 16 czerwca 2011 r., Heineken Nederland i Heineken/Komisja, T-240/07, EU:T:2011:284,
pkt 345 i przytoczone tam orzecznictwo). Wynika z tego, ze ta praktyka Komisji nie byla nowa i ze
Komisja nie byla w zadnym razie zobowiazana do przedstawienia w zaskarzonej decyzji powoddéw
zmierzajacych do wyjasnienia, dlaczego odstapila w danym przypadku od swojej wczeéniejszej praktyki.

Ponadto pkt 25 wytycznych z 2006 r. stanowi, ze Komisja moze nalozy¢ kwote dodatkowa w przypadku
naruszen, ktére nie dotycza karteli. Ustep ten stanowi bowiem, co nastepuje:

»[n]iezaleznie od okresu uczestnictwa danego przedsiebiorstwa w naruszaniu przepisow Komisja
dofaczy do kwoty podstawowej kwote w wysokosci od 15 do 25% wartosci sprzedazy, tak jak okreslono
w sekcji A powyzej w celu odstraszania przedsiebiorstw od samego zawierania porozumien
horyzontalnych dotyczacych ustalania cen, podzialu rynku i ograniczenia produkcji. Komisja moze
zastosowac tego rodzaju kwote dodatkowa takze w wypadku innych naruszen przepiséw. W celu
podjecia decyzji co do czeéci wartosci sprzedazy, ktéra zostanie uwzgledniona w danym przypadku,
Komisja wezmie pod uwage pewne czynniki, w szczegdlnosci okreslone w pkt 22”.

W niniejszej sprawie Komisja, zgodnie z pkt 22 wytycznych z 2006 r., uzasadnita zastosowanie kwoty
dodatkowej, wskazujac na charakter naruszenia, a w szczegélnosci na okoliczno$¢, ze naruszenie to,
polegajace na likwidacji publicznej drogi kolejowej polozonej miedzy dwoma panstwami
czlonkowskimi, szkodzilo konsolidacji jednolitego rynku, w szczegélnosci za$ jednolitego europejskiego
rynku kolejowego (motywy 377, 384 zaskarzonej decyzji).

W odniesieniu do podniesionego przez skarzaca argumentu trzeciego, zgodnie z ktérym grzywna ma
bezprecedensowa skale dla malego przewoznika kolejowego, ktéry osiaga jedynie minimalny zysk,
a nawet nie osigga zadnego zysku, nalezy przypomnie¢, ze skarzaca jest litewska panstwowa spétka
kolejowa, ze posiada monopol prawny na Litwie w zakresie zarzadzania infrastruktura kolejowa oraz
monopol faktyczny na rynku kolejowych przewozéw towarowych na Litwie oraz ze w 2016 r. jej
calkowity obrét wyniést — jak wynika z motywu 5 zaskarzonej decyzji —409,5 mln EUR. W $wietle
tych okoliczno$ci nie mozna jej uzna¢ za male przedsiebiorstwo kolejowe. W kazdym razie Komisja
nie ma obowiazku obnizenia kwoty grzywien, jesli odnoéne przedsiebiorstwa sa malymi i $rednimi
przedsiebiorstwami. Goérna granica wyznaczona przez art. 23 ust. 2 rozporzadzenia nr 1/2003
i przepisy wytycznych z 2006 r. uwzgledniaja juz bowiem wielko$¢ przedsigbiorstwa. Poza wzgledami
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dotyczacymi wielkos$ci nie ma zadnego powodu, aby mate i $rednie przedsiebiorstwa traktowac inaczej
niz pozostale przedsiebiorstwa. Fakt, Ze odnosne przedsigbiorstwa sa malymi i $rednimi
przedsiebiorstwami, nie zwalnia ich z obowigzku przestrzegania regul konkurencji (wyrok z dnia
28 kwietnia 2010 r., Amann & Sohne i Cousin Filterie/Komisja, T-446/05, EU:T:2010:165, pkt 200).

Wreszcie, w zakresie, w jakim w argumencie czwartym skarzaca zada obnizenia kwoty dodatkowej
dodanej do kwoty podstawowej ze wzgledu na podobno przewlekle postepowanie administracyjne,
nalezy stwierdzi¢, ze argument ten trzeba oddali¢ z tych samych powodéw co powody, ktére
przedstawiono w pkt 379 i 380 powyze;j.

2. W przedmiocie ustalenia ostatecznej kwoty grzywny natozZonej na skarigcqg w ramach
nieograniczonego prawa orzekania

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze dopiero po zakonczeniu przez sad Unii kontroli zgodnosci
z prawem przedlozonej mu decyzji, w $wietle zgloszonych zarzutéw, jak i zarzutéw w stosownym
wypadku podniesionych z urzedu, sad ten powinien, w razie niestwierdzenia niewaznosci wspomnianej
decyzji w calosci, wykona¢ przyslugujace mu nieograniczone prawo orzekania, po pierwsze, w celu
wyciggniecia konsekwencji ze swojego orzeczenia dotyczacego zgodnosci z prawem tej decyzji, a po
drugie, w zaleznosci od informacji, ktére zostaly mu przedlozone do zbadania, w celu okreslenia, czy
w dniu wydania rozstrzygniecia nalezy zastapi¢ jego ocena ocene Komisji, tak by kwota grzywny byla
odpowiednia (zob. wyroki: z dnia 17 grudnia 2015 r.,, Orange Polska/Komisja, T-486/11,
EU:T:2015:1002, pkt 67 i przytoczone tam orzecznictwo; z dnia 12 lipca 2019 r., Hitachi-LG Data
Storage i Hitachi-LG Data Storage Korea/Komisja, T-1/16, EU:T:2019:514, pkt 56 i przytoczone tam
orzecznictwo).

Nalezy réwniez przypomnie¢, ze w przypadku gdy sad Unii wykonuje nieograniczone prawo orzekania,
jest on uprawniony, poza przeprowadzaniem zwyklej kontroli zgodnosci kary z prawem, do zastapienia
— w celu okreslenia kwoty tej kary — wlasna ocena oceny Komisji, autora aktu, w ktérym kwota ta
zostala pierwotnie ustalona, jednak z wyjatkiem wszelkich zmian przestanek naruszenia stwierdzonego
zgodnie z prawem przez Komisje w decyzji rozpatrywanej przez Sad (zob. podobnie wyrok z dnia
21 stycznia 2016 r., Galp Energia Espana i in./Komisja, C-603/13 P, EU:C:2016:38, pkt 75-77).

W konsekwencji sad Unii moze zmieni¢ zaskarzony akt, nawet bez stwierdzenia jego niewaznosci,
w celu uchylenia, obnizenia lub podwyzszenia nalozonej grzywny, przy czym wykonanie tej
kompetencji powoduje ostateczne przekazanie mu uprawnienia do nakladania sankcji (zob. podobnie
wyroki: z dnia 15 pazdziernika 2002 r., Limburgse Vinyl Maatschappij i in./Komisja, C-238/99 P,
C-244/99 P, C-245/99 P, C-247/99 P, od C-250/99 P do C-252/99 P i C-254/99 P, EU:C:2002:582,
pkt 692, 693; z dnia 3 wrzeénia 2009 r., Prym i Prym Consumer/Komisja, C-534/07 P, EU:C:2009:505,
pkt 86; postanowienie z dnia 7 lipca 2016 r., Westfilische Drahtindustrie i Pampus
Industriebeteiligungen/Komisja, C-523/15 P, EU:C:2016:541, pkt 32-34).

Dokonywana przez Sad ocena odpowiedniego charakteru kwoty grzywien w S$wietle kryteriow
okreslonych w art. 23 wust. 3 rozporzadzenia nr 1/2003 moze uzasadnia¢ przedstawienie
i uwzglednienie dodatkowych informacji, ktérych nie wymieniono w decyzji Komisji nakladajacej
grzywne (zob. podobnie wyroki: z dnia 16 listopada 2000 r., Stora Kopparbergs Bergslags/Komisja,
C-286/98 P, EU:C:2000:630, pkt 57; z dnia 12 lipca 2011 r., Fuji Electric/Komisja, T-132/07,
EU:T:2011:344, pkt 209).

W ramach wykonywania przystugujacego mu nieograniczonego prawa orzekania Sad powinien zatem
ustali¢ kwote grzywny, uwzgledniajac wszystkie okoliczno$ci danego przypadku (zob. podobnie wyroki:
z dnia 26 wrze$nia 2013 r., Alliance One International/Komisja, C-679/11 P, niepublikowany,
EU:C:2013:606, pkt 104; z dnia 16 czerwca 2011 r., Putters International/Komisja, T-211/08,
EU:T:2011:289, pkt 75).
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Zadanie to oznacza, na podstawie art. 23 ust. 3 rozporzadzenia nr 1/2003, uwzglednienie wagi
naruszenia popelnionego przez skarzaca i czasu jego trwania, z poszanowaniem w szczegdlnosci zasad
proporcjonalnosci, indywidualizacji kar i réwnego traktowania, przy czym Sad nie jest zwigzany
wskazéwkami okres§lonymi przez Komisje w wytycznych z 2006 r. (zob. podobnie wyrok z dnia
21 stycznia 2016 r., Galp Energia Espafa i in./Komisja, C-603/13 P, EU:C:2016:38, pkt 90
i przytoczone tam orzecznictwo).

Wynika z tego, Zze w granicach pulapu wynoszacego 10% calkowitego obrotu uzyskanego przez dane
przedsiebiorstwo w poprzedzajacym roku obrotowym swobodna ocena przystugujaca Sadowi jest
ograniczona jedynie kryteriami wagi i czasu trwania naruszenia wymienionymi w art. 23 ust. 3
rozporzadzenia nr 1/2003, ktéry przyznaje szeroki zakres uznania wlasciwemu organowi,
z zastrzezeniem poszanowania zasad przypomnianych w pkt 394 powyzej.

Majac powyzsze na uwadze, Sad w ramach cigzacego na nim obowiazku uzasadnienia powinien
przedstawi¢ w szczegétowy sposéb czynniki, ktére bierze pod uwage przy ustalaniu kwoty grzywny
(zob. podobnie wyrok z dnia 14 wrze$nia 2016 r., Trafilerie Meridionali/Komisja, C-519/15 P,
EU:C:2016:682, pkt 52).

W niniejszej sprawie, po pierwsze, jesli chodzi o zastosowanie kryterium prawnego w postaci wagi
naruszenia, nalezy zaznaczy¢, ze z utrwalonego orzecznictwa wynika, iz ustalenie grzywny przez Sad
nie jest Scistym dzialaniem arytmetycznym (wyroki: z dnia 5 pazdziernika 2011 r., Romana
Tabacchi/Komisja, T-11/06, EU:T:2011:560, pkt 266; z dnia 15 lipca 2015 r., SLM i Ori
Martin/Komisja, T-389/10 i T-419/10, EU:T:2015:513, pkt 436).

Niemniej jednak do Sadu nalezy ustalenie kwoty grzywny, tak aby byla proporcjonalna — w $wietle
kryteriéw, jakie uzna on za odpowiednie — do wagi naruszenia popelnionego przez skarzaca, i aby byla
réwniez w wystarczajacym stopniu odstraszajaca.

Sad uwaza za wlasciwe uwzglednienie, w ramach przyslugujacego mu nieograniczonego prawa
orzekania, charakteru naruszenia, sytuacji LG na rynkach wiasciwych oraz zasiegu geograficznego tego
naruszenia.

Przede wszystkim, co sie tyczy charakteru naruszenia, nalezy zauwazy¢, ze z akt sprawy wynika, iz
catkowity demontaz odcinka krotkiej trasy o dlugosci 19 km, na ktérym zawieszono wpierw ruch
i ktéry pozwalal na przejazd najkrotsza i najtanisza trasa taczaca rafinerie interwenienta z totewskim
terminalem morskim, moze wywota¢ skutek antykonkurencyjny w postaci wykluczenia konkurencji
z rynku $wiadczenia uslug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych miedzy rafineria
a sasiednimi terminalami morskimi, stwarzajac bariery wejscia na rynek bez obiektywnego
uzasadnienia.

Nastepnie, jesli chodzi o sytuacje LG na rynkach wlasciwych, nalezy zaznaczy¢, ze spélka ta posiadata
monopol na znajdujacym sie na wyzszym szczeblu rynku zarzadzania infrastruktura kolejowa na Litwie
i byla jedynym przedsiebiorstwem dzialajacym na znajdujacym sie¢ na nizszym szczeblu rynku
$wiadczenia uslug transportu kolejowego produktéw ropopochodnych, co w konsekwencji zapewnialo
jej pozycje monopolistyczng na tym rynku. Ze wzgledu na te pozycje na LG spoczywala szczegdlna
odpowiedzialnos¢ za to, by swym zachowaniem nie narusza¢ skutecznej i niezakléconej konkurencji na
rynku.

Wreszcie, co sie tyczy zasiegu geograficznego naruszenia, nalezy stwierdzi¢, ze chociaz naruszenie to
mialo wplyw na cze$¢ terytorium dwoéch panstw cztonkowskich, jego zasieg jest jednak stosunkowo
ograniczony. Likwidacja drogi kolejowej dotyczyla bowiem jedynie odcinka drogi pozwalajacego
zapewni¢ jedno z réznych mozliwych potaczen kolejowych miedzy Lotwa a Litwa.
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Po drugie, jesli chodzi o czas trwania naruszenia, nalezy zaznaczy¢, ze naruszenie rozpoczelo sie w dniu
3 pazdziernika 2008 r. i trwalo do dnia wydania zaskarzonej decyzji.

W zwiazku z tym Sad uwaza, ze stuszna ocena wagi naruszenia i czasu jego trwania wymaga ustalenia
kwoty grzywny na 20 068 650 EUR.

Ponadto Sad stwierdza, ze kwota grzywny jest wlasciwa, biorac pod uwage konieczno$¢ nalozenia na
skarzaca grzywny o odstraszajacej wysokosci.

W konsekwencji kwote grzywny nalozonej na skarzaca nalezy ustali¢ na 20 068 650 EUR.

W przedmiocie kosztow

Zgodnie z art. 134 § 3 regulaminu postepowania w razie czesciowego tylko uwzglednienia zadan kazdej
ze stron kazda z nich pokrywa wlasne koszty.

W niniejszej sprawie nalezy obciazy¢ skarzaca i Komisje ich wlasnymi kosztami.

Ponadto stosownie do art. 138 § 3 regulaminu postepowania Sad moze zdecydowa(, ze interwenient

niewymieniony w §§ 1 i 2 tego artykulu pokrywa wlasne koszty. W niniejszym przypadku nalezy

orzec, ze Orlen pokrywa wlasne koszty.

Z powyzszych wzgledéw

SAD (pierwsza izba w skladzie powiekszonym)

orzeka, co nastepuje:

1) Kwota grzywny nalozonej na Lietuvos gelezinkeliai AB w art. 2 decyzji Komisji Europejskiej
C(2017) 6544 final z dnia 2 pazdziernika 2017 r. dotyczacej postepowania przewidzianego
w art. 102 TFUE (sprawa AT.39813 — Baltic Rail) zostaje ustalona na 20 068 650 EUR.

2) W pozostalym zakresie skarga zostaje oddalona.

3) Lietuvos gelezinkeliai i Komisja pokrywaja wlasne koszty.

4) Orlen Lietuva AB pokrywa wlasne koszty.

Papasavvas Kanninen Péttorak

Porchia Stancu
Wyrok ogloszono na posiedzeniu jawnym w Luksemburgu w dniu 18 listopada 2020 r.

Podpisy
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