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DECYZJA WYKONAWCZA KOMISJI (UE) 2020/1193
z dnia 2 lipca 2020 r.
w sprawie stosowania art. 34 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE do
kolejowych przewozéw pasazerskich w Szwecji
(Jedynie tekst w jezyku szwedzkim jest autentyczny)
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania
zamé6wien przez podmioty dzialajace w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchyla-
jaca dyrektywe 2004/17[WE ('), w szczegdlnosci jej art. 35 ust. 3,

Po

zasiggnieciu opinii Komitetu Doradczego ds. Zaméwien Publicznych na Roboty Budowlane,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. STAN FAKTYCZNY

1.1. WNIOSEK

W dniu 13 grudnia 2019 r. spétka SJ AB (,wnioskodawca”) przedlozyta Komisji wniosek na podstawie art. 35 ust. 1
dyrektywy 2014/25[UE (,wniosek”). Wniosek jest zgodny z art. 1 ust. 1 decyzji wykonawczej Komisji (UE)
2016/1804 ().

Whiosek dotyczy kolejowych przewozéw pasazerskich w Szwecji. W szczegdlno$ci wniosek ten dotyczy kolejowych
przewozéw pasazerskich, ktére stanowia dzialalno$¢ obejmujaca obsluge sieci zgodnie z art. 11 dyrektywy
2014/25/UE, i nie ma dotyczy¢ udzielania zaméwien przez regionalne organy odpowiedzialne za transport
publiczny, krajowe organy odpowiedzialne za transport publiczny lub inne organy ().

W rozdziale 3 sekcja 24 szwedzkiej ustawy o udzielaniu zaméwien publicznych w sektorach uzytecznosci publicz-
nej () umozliwiono podmiotom zamawiajacym skladanie wnioskéw na podstawie art. 34 dyrektywy 2014/25/UE.
Whioskodawca jest podmiotem zamawiajagcym zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2014/25/UE i prowadzi dziatal-
no$¢ obejmujacg obstuge sieci swiadczacych ustugi dla odbiorcé6w publicznych w obszarze transportu kolejg w rozu-
mieniu art. 11 tej dyrektywy.

Do wniosku dofaczono uzasadnione i poparte dowodami stanowiska przyjete przez dwa niezalezne organy krajowe,
ktére s wlasciwe do spraw rodzajow dzialalnosci, ktérych dotyczy wniosek — Szwedzka Agencje Transportu i
szwedzki organ ochrony konkurencji. Stanowiska te zawieraja doktadng analiz¢ warunku stosowalnosci art. 34
ust. 1 dyrektywy 2014/25|UE do rodzajéw dzialalnosci, ktérych dotyczy wniosek, zgodnie z ust. 2 1 3 wspomnia-
nego artykutu. Zgodnie z pkt 1 lit. b) zalacznika IV do dyrektywy 2014/25/UE, biorgc pod uwage, ze na podstawie
art. 34 ust. 3 akapit pierwszy tej dyrektywy nie mozna zalozy¢, ze dostep do przedmiotowego rynku jest swobodny,
Komisja ma przyja¢ decyzje wykonawczg w sprawie wniosku w terminie 130 dni roboczych. Pierwotny termin
uplywa z dniem 3 lipca 2020 r. (°).

Dz.U.L 94z 28.2.2014, s. 243.

Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2016/1804 z dnia 10 paZdziernika 2016 r. dotyczaca szczegblowych zasad stosowania art. 341 35
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE w sprawie udzielania zaméwien przez podmioty dzialajace w sektorach gos-
podarki wodnej, energetyki, transportu i ustlug pocztowych (Dz.U. L 275 z 12.10.2016, s. 39).

Zob. pkt 30 wniosku.

Lag (2016:1146) om upphandling inom forsérjningssektorerna.

Dz.U.C53217.2.2020,s. 11.
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(50  Komisja zorganizowala dwie telekonferencje z przedstawicielami wnioskodawcy w dniach 30 marca 2020 r. i 29
maja 2020 r. oraz wnioskodawca przedstawit dalsze uwagi w dniach 4 maja i 4 czerwca 2020 .

1.2. WNIOSKODAWCA

(6)  Wnioskodawca jest przedsigbiorstwem publicznym nalezacym w calosci do panstwa szwedzkiego, ktére utworzono
w 2001 r. jako jeden z szeciu dzialéw powstalych w wyniku podzialu i korporatyzacji dawnego parstwowego
przedsigbiorstwa kolejowego Affdrsverket Statens Jarnvigar. Wnioskodawca prowadzi dzialalno$¢ w sektorze kole-
jowych przewozow pasazerskich.

(7) W 2018 r. zglosit 31,8 mln podrézy (°), twierdzac, ze obstugiwat 1 200 odjazdéw dziennie z 284 stacji (). Dziala
gléwnie na terytorium Szwegji, ale obstuguje rowniez przejazdy do Oslo, Halden, Narwiku i Kopenhagi.

(8)  Model biznesowy wnioskodawcy opiera si¢ na dwoch filarach: $wiadczeniu komercyjnych ustug kolejowych pod
marka wlasng i $wiadczeniu ustug kolejowych bedacych przedmiotem zaméwienia zlozonego przez regionalne i
krajowe organy odpowiedzialne za transport publiczny pod marka wlasng lub pod marka organu udzielajacego
zamoéwienia (%).

(9)  Transport kolejowy w Szwecji rozwija si¢ ze wzgledu na wzrost liczby ludnosci i urbanizacje, deregulacje i umiedzy-
narodowienie oraz wigksza $wiadomo$¢ srodowiskowa. W 2018 r. (°) wzrost liczby podrézujacych w poréwnaniu z
rokiem poprzednim wynidst 2 % pasazerokilometréw.

2. RAMY PRAWNE

(10) Dyrektywa 2014/25/UE ma zastosowanie do udzielania zamdowien na potrzeby prowadzenia dzialalnosci obejmujg-
cej zapewnianie lub obstuge sieci Swiadczacych ustugi dla odbiorcéw publicznych w obszarze transportu koleja, sys-
temami automatycznymi, tramwajami, trolejbusami, autobusami lub kolejami linowymi, chyba ze dziatalnos¢ ta jest
wylaczona zgodnie z art. 34 tej dyrektywy.

(11) Zgodnie z art. 34 dyrektywy 2014/25/UE zamdwienia majace na celu umozliwienie prowadzenia dziatalnosci, do
ktorej ma zastosowanie ta dyrektywa, nie sg objete zakresem tej dyrektywy, jezeli w panstwie cztonkowskim, w kté-
rym dzialalno$¢ ta jest wykonywana, podlega ona bezposrednio konkurencji na rynkach, do ktérych dostep nie jest
ograniczony. Oceny, czy dzialalno$¢ bezposrednio podlega konkurencji, dokonuje si¢ na podstawie obiektywnych
kryteriow, uwzgledniajacych specyfike danego sektora (*). Ocena ta jest jednak ograniczona ze wzgledu na majace
zastosowanie krotkie terminy oraz konieczno$¢ oparcia si¢ na danych dostepnych Komisji, ktére pochodzg z udo-
uzupetniaé za pomocy bardziej czasochtonnych metod, w tym w szczegdlnosci poprzez przeprowadzanie publicz-
nych ankiet wérdd zainteresowanych wykonawcow (11).

(12) Dostep do rynku uznaje si¢ za nieograniczony, jezeli panstwo czlonkowskie wdrozylo i stosuje odpowiednie prze-
pisy Unii otwierajgce dany sektor lub jego cze$¢. Wspomniane przepisy zostaly wymienione w zalgczniku III do
dyrektywy 2014/25/UE. Jezeli chodzi o krajowe uslugi kolejowe, we wspomnianym zalgczniku nie wymieniono
zadnych odpowiednich przepiséw dotyczacych liberalizacji tego sektora. W zwiazku z tym, zgodnie z art. 34 ust. 3
dyrektywy 2014/25/UE, nie mozna zalozy¢, ze dostep do przedmiotowego rynku jest swobodny, i nalezy wykazaé
go de facto i de jure.

(13) Oceny, czy dzialalno$¢ bezposrednio podlega konkurencji, nalezy dokona¢ na podstawie réznych wskaznikéw, z
ktérych zaden sam w sobie nie ma znaczenia rozstrzygajacego. W odniesieniu do rynku objetego niniejsza decyzja
udzialy w rynku stanowig jedno z kryteriéw, ktére nalezy uwzgledni¢ wraz z innymi kryteriami, takimi jak bariery
wejscia lub konkurencja migdzygaleziowa ().

) Sprawozdanie roczne wnioskodawcy z 2018 r., s. 4.
) Sprawozdanie roczne wnioskodawcy z 2018 r., s. 30.
%) Sprawozdanie roczne wnioskodawcy z 2018 r., s. 22.
)
0

12)  Konkurencja ze strony rodzajéw transportu innych niz — w tym przypadku — kolej, w szczegdlnosci transportu autobusowego i trans-
portu lotniczego.
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(14)

(15)

(20)

(21)

(22)

Niniejsza decyzja pozostaje bez uszczerbku dla stosowania regul konkurencji i dla innych obszaréw prawa Unii. W
szczegblnosci kryteria i metodyka wykorzystane do celéw oceny bezposredniego podlegania konkurencji zgodnie z
art. 34 dyrektywy 2014/25/UE nie zawsze s3 identyczne z tymi stosowanymi do cel6w oceny dokonywanej na pod-
stawie art. 101 lub 102 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej lub rozporzadzenia Rady (WE)
nr 139/2004 (), co potwierdzit Sad (*4).

Celem niniejszej decyzji jest ustalenie, czy ustugi, ktérych dotyczy wniosek, podlegaja konkurencji (na rynkach, do
ktérych dostep jest nieograniczony w rozumieniu art. 34 dyrektywy 2014/25/UE) w stopniu, ktéry zapewnia — réw-
niez w przypadku zwolnienia z obowigzku stosowania szczegélowych przepiséw dotyczacych zaméwien publicz-
nych okre$lonych w dyrektywie 2014/25|UE — udzielanie zamowien zwigzanych z prowadzeniem przedmiotowych
rodzajow dzialalno$ci w przejrzysty i niedyskryminacyjny sposéb na podstawie kryteriéw umozliwiajacych nabyw-
com znalezienie rozwigzania, ktdre ostatecznie bedzie najkorzystniejsze ekonomicznie.

3. OCENA

3.1. NIEOGRANICZONY DOSTEP DO RYNKU

Dostep do rynku uznaje si¢ za nieograniczony, jezeli dane panstwo cztonkowskie wdrozylo i stosuje odpowiednie
przepisy Unii otwierajace dany sektor lub jego cze$¢. Wspomniane przepisy zostaly wymienione w zalgczniku IIT
do dyrektywy 2014/25/UE. Jezeli chodzi o ustugi kolejowe, w zalaczniku tym wymieniono dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/UE (*¥) w odniesieniu do towarowego transportu kolejowego i migdzynarodowego
pasazerskiego transportu kolejowego, ale nie zawarto w nim zadnego przepisu w odniesieniu do krajowego trans-
portu pasazerskiego. W zwigzku z tym nalezy wykaza¢, ze dostep do rynku jest swobodny de facto i de jure.

W dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 (*) rozszerzono zakres liberalizacji sektora kolejo-
wego na kolej krajows.

Szwecja nie dokonala jeszcze pelnej transpozycji (V) dyrektywy (UE) 2016/2370 do swojego prawa krajowego —
ustawy o kolejach (*9).

W styczniu 2019 r. Komisja skierowala do Szwecji wezwanie do usunigcia uchybienia dotyczace postepowania w
sprawie uchybienia zobowigzaniom paristwa cztonkowskiego 2019/0087 w zwigzku z czgSciows transpozycja
dyrektywy (UE) 2016/2370. W dniu 17 maja 2019 r. Szwecja zglosita swéj dwunasty krajowy $rodek wykonawczy
dotyczacy wspomnianej dyrektywy, twierdzac, ze zakoficzyla transpozycje. Jednak w dniu 13 grudnia 2019 r. (data
otrzymania wniosku) i do czerwca 2020 r. sprawa byla w toku.

W swoim stanowisku (*) dotagczonym do wniosku Szwedzka Agencja Transportu sprawdzita, czy dostep do rynku
wla$ciwego jest swobodny de facto i de jure, i stwierdzila, ze faktycznie ma to miejsce.

Jezeli chodzi o swobodny dostep de jure, Szwecja rozszerzyla zakres swoich krajowych przepiséw transponujacych
dyrektywe 2012/34/UE, aby przewidywaly swobodny dostep do rynku réwniez dla krajowych kolejowych przewo-
z6w pasazerskich. Tego rodzaju dzialalno§¢ transportowa jest zatem objeta zakresem szwedzkiej ustawy o kolejach
[2004:519].

Jak wyjasnita w tym kontekscie Szwedzka Agencja Transportu, ustawa o kolejach zawiera wymaég, zgodnie z ktérym
zarzadcy infrastruktury maja obowigzek dokona¢ alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury na rzecz przedsie-
biorstw kolejowych w neutralny dla konkurencji i niedyskryminacyjny sposéb.

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsigbiorstw (,rozporzadze-
nie WE w sprawie kontroli faczenia przedsigbiorstw”) (Dz.U. L 24 z 29.1.2004, s. 1).

Wyrok z dnia 27 kwietnia 2016 ., Osterreichische Post AG/Komisja, T-463/14, EU:T:2016:243, pkt 28. Zob. réwniez motyw 44
dyrektywy 2014/25/UE.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012, s. 32).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajgca dyrektywe 2012/34/UE w odnie-
sieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowa (Dz.U. L 352 z
23.12.2016,s. 1).

Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 4.

Ustawa o kolejach (2004:519).

Stanowisko Szwedzkiej Agencji Transportu, s. 2.
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(23) Ponadto z ustawy o kolejach (rozdzial 6, sekcja 5) wynika, ze informacje szczegdtowe na temat dostepnej infrastruk-
tury i informacje na temat warunkéw dostepu do infrastruktury i korzystania z niej oraz na temat procedur i kryte-
riéw dotyczacych dokonywania alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury maja by¢ publikowane w regulami-
nie sieci zgodnie z art. 27 ust. 2 dyrektywy 2012/34/UE.

(24) Mozna stwierdzié, ze spelniono warunki swobodnego dostepu do rynku de iure.

(25)  Jezeli chodzi o swobodny dostep de facto, Komisja zauwaza, ze konkurenci zaczeli stopniowo wchodzié na szwedzki
rynek kolejowy juz w 1990 r. Obecnie, poza wnioskodawca, na krajowym rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich dziala pigtnascie r6znych przedsigbiorstw.

(26) Na podstawie analizy prawnej istotnych krajowych przepiséw i stanowiska Szwedzkiej Agencji Transportu Komisja
stwierdza, ze chociaz niektére z obaw, ktdre wskazano w postgpowaniu w sprawie uchybienia zobowigzaniom pan-
stwa czlonkowskiego 2019/0087, nadal si¢ utrzymuja, oraz bez uszczerbku dla wspominanego postepowania w
sprawie uchybienia zobowigzaniom pafnistwa czlonkowskiego, dostep do rynku na terytorium Szwecji do celéw
niniejszej decyzji uznaje si¢ za swobodny de jure i de facto.

3.2. OCENA WPLYWU NA KONKURENCJE

3.2.1. DEFINICJA RYNKU PRODUKTOWEGO

(27)  Stosujac wczeSniejsza praktyke decyzyjng dotyczacy taczenia przedsigbiorstw (¥), Komisja stwierdzila, ze stosowne
moze by¢ uznanie rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych na podstawie obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej i rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczonych w celach zarobkowych za
odrebne rynki. Rozréznienie to wynika z faktu, ze ustugi transportu $wiadczone w ramach zaméwienia na $wiadcze-
nie ustugi publicznej charakteryzujg si¢ konkurencja o rynek, co oznacza, ze przedsigbiorstwa kolejowe konkurujg o
przyznanie prawa do oferowania ustug transportu na danej trasie, natomiast ustugi transportu zarobkowego charak-
teryzuja si¢ konkurencja wewnatrz rynku, co oznacza, ze przedsigbiorstwa kolejowe konkuruja w celu przyciagnie-
cia pasazerow.

(28) Do celow niniejszej decyzji przyjmuije sig, ze trasa obejmuje wszystkie podréze migdzy wszystkimi stacjami wzdluz
danej trasy (tj. wszystkie polgczenia miedzy punktami wzdluz tej trasy). Podobnie przyjmuje si¢, Ze odcinek trasy
stanowi fragment trasy obejmujacy wszystkie podréze miedzy stacjami wzdtuz danego odcinka trasy (tj. wszystkie
mozliwe polaczenia migdzy punktami wzdtuz tego odcinka trasy). Podr6z miedzy punktami koncowymi oznacza
(bezposrednig) podrédz miedzy dwiema stacjami koficowymi danej trasy.

(29) Wnioskodawca proponuje dokonanie tego rozréznienia miedzy tymi dwoma rynkami, o ktérych mowa w motywie
27.

(30)  Szwedzki krajowy organ ochrony konkurencji i Szwedzka Agencja Transportu w swoich odpowiednich stanowis-
kach dotyczacych wniosku réwniez zgadzaja si¢ (*!) z tym rozréznieniem.

3.2.1.1. Uslugi kolejowych przewozow pasaZerskich na podstawie umow o swiadczenie ustugi publicznej

(31) Zamowienia na $wiadczenie ustugi publicznej udzielane s3 w drodze procedur przetargowych lub za pomoca bez-
posredniego udzielenia zaméwienia, w ramach ktérego podmiot zamawiajacy udziela oferentowi zamdéwienia na
obstuge ustug kolejowych przewozoéw pasazerskich na danym obszarze lub na jednej trasie lub kilku konkretnych
trasach.

(32) Regionalne i migdzyregionalne zamdwienia na $wiadczenie ustugi publicznej sg przedmiotem procedury przetargo-
wej regionalnych organéw odpowiedzialnych za transport publiczny, natomiast szwedzki urzad ds. transportu
zarzadza procedurg udzielania zaméwien na dotowane nocne pociggi miedzy Sztokholmem a pétnocng Szwecja.

(33) Szwedzka Agencja Transportu twierdzi (*?), Ze podmioty zamawiajace dostarczaja pociagi i odpowiadaja za ich kon-
serwacje.

(*) Sprawy M.7897. Arriva Rail North/Northen Franchise, pkt 15-18; M.5855 — DB/Arriva, pkt 64-69 i 131-133; M.5557 — SNCEF-
P/CDPQ/KEOLIS/EFFIA, pkt 17; M.7146 — Govia/Thameslink, Southern and Great Northern Passenger Rail Franchise, pkt 16-19;
M.4797 — Govia[West Midlands Passenger Rail Franchise, pkt 13.

(*') Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 7 i stanowisko Szwedzkiej Agencji Transportu, s. 2.

(*) Opinia Szwedzkiej Agencji Transportu, s. 5.
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(38)

(39)

(40)

(42)

Do celéw oceny w ramach niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa konkurencji Komisja uwaza, ze
pierwszym rynkiem wla$ciwym jest rynek ustug kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczonych na podstawie
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej, w przypadku ktérego istnieje konkurencja ,,0 rynek”.

3.2.1.2. Uslugi kolejowych przewozow pasaZerskich $wiadczone w celach zarobkowych

Whioskodawca twierdzi, ze co do zasady w Szwecji kazdy operator moze oferowad ustugi kolejowych przewozéw
pasazerskich §wiadczone w celach zarobkowych na wszystkich trasach.

Whioskodawca twierdzi, ze podlega konkurencji ze strony operatoré6w majacych obowiazek Swiadczenia ustugi
publicznej na trasach obstugiwanych w celach zarobkowych.

Jednak zdaniem Komisji ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych dotyczg na
0g6t ustug transportu dalekobieznego. W tych okolicznos$ciach istnieje prawdopodobiefistwo, Ze operatorzy majacy
obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej $wiadczacy ustugi dalekobieznych kolejowych przewozéw pasazerskich
beda konkurowa¢ z ustugami kolejowych przewozdéw pasazerskich $wiadczonymi w celach zarobkowych, aby przy-
ciggna¢ pasazeréw. Powodem jest fakt, ze po stronie popytu ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich obstugi-
wane w ramach obowigzku Swiadczenia ustugi publicznej i obstugiwane w celach zarobkowych moga by¢ substytu-
cyjne. Mniej oczywiste moze wydawac si¢ jednak, ze operatorzy majacy obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej
$wiadczgcy ustugi regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich konkurujg z ustugami kolejowych przewozéw
pasazerskich §wiadczonymi w celach zarobkowych. W ramach swojej praktyki decyzyjnej Komisja stwierdzila (), ze
ustugi regionalnych (krétkodystansowych) i dalekobieznych kolejowych przewozéw pasazerskich stanowily odrebne
rynki, zwlaszcza z powodu réznych wlasciwosci ruchu, na przyklad pod wzgledem czestotliwosci i stacji.

[Poufne] (*4).

W tym przypadku Komisja uwaza jednak, ze definicje rynku mozna pozostawié otwartg, biorac pod uwage, ze
wynik oceny jest taki sam w obu scenariuszach (tj. zaréwno w przypadku zalozenia, ze obstugiwane w celach zarob-
kowych ustugi kolejowe sa czgscig tego samego rynku, do ktérego naleza dalekobiezne ustugi kolejowe $wiadczone
w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej i regionalne ustugi kolejowe $wiadczone w ramach obowiazku
$wiadczenia ustugi publicznej, jak i zaloZenia, Ze sg czgscia tego samego rynku, do ktérego naleza wylacznie daleko-
biezne ustugi kolejowe $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publiczne;).

W przypadku ustug $wiadczonych w celach zarobkowych wazne jest jednak wyjasnienie, czy i w jakim zakresie
nalezy wzig¢ pod uwage konkurencje miedzygaleziowsa. Wnioskodawca twierdzi, ze konkurencja miedzy przewo-
znikami kolejowymi jest wystarczajaca, aby stwierdzi¢, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone
w celach zarobkowych podlegaja bezposrednio konkurencji, bez koniecznosci oceny konkurencji miedzygalezio-
wej (¥). Jednak w tym przypadku nie mozna bylo zostawi¢ dokladnej definicji rynku otwartej zgodnie z propozycja
wnioskodawcy, poniewaz w odniesieniu do niektdrych tras udzialy wnioskodawcy w rynku oznaczajg znaczna wia-
dzg rynkowa (w przypadku rozwazania jedynie transportu kolejowego) i w zwiazku z tym zdolno$¢ wnioskodawcy
do dzialania niezaleznie od jego konkurent6w.

Jezeli chodzi o konkurencje migdzygaleziowa, Komisja stwierdzita (*) w przeszlosci, ze inne rodzaje transportu sta-
nowily odrgbne rynki. Ostatecznie jest to jednak kwestia empiryczna i w pozostalych sprawach Komisja pozostawita
definicje otwarta (¥).

Presja konkurencyjna ze strony innych rodzajéw transportu jest poddawana dalszej analizie na podstawie czasu pod-
167y, cen, komfortu i dostgpnosci. Tytulem uwagi ogélnej Komisja zauwaza, ze nie mozna zatozy¢, ze transport lot-
niczy wywiera presje konkurencyjng na wszystkie trasy lub odcinki trasy, ale ewentualnie jedynie na podréz miedzy
punktami kofncowymi, w zwigzku z czym uwzgledniane bedzie znaczenie gospodarcze podrézy miedzy punktami
koficowymi trasy. Ponadto z oceny wplywu na konkurencj¢ wynika, ze inne rodzaje transportu nie sg na ogét sub-
stytucyjne wzgledem ustug kolejowych przewozéw pasazerskich obstugiwanych w celach zarobkowych (zob. sekcja
3.2.3.2).

Zob. sprawa AT.39678 — Deutsche Bahn 1 AT.39731 — Deutsche Bahn II, pkt 33. M.5855 — DB/Arriva, pkt 126-130.

Informacje poufne.

Wniosek, pkt 39.

AT.39678 — Deutsche Bahn I AT.39731 — Deutsche Bahn II, pkt 33. M.2446 — Govia/Connex South Central, pkt 13; M.5855 — DB/Ar-
riva, pkt 137-140, M.5557 — SNCE-P/CDPQ/KEOLIS/EFFIA, pkt 32-36.

Zob. M.6150 — Veolia Transport/Trenitalia/JV, pkt 26-34; M.5655 — SNCF/LCR/Eurostar, pkt 29, M.7011 SNCF/SNCB/Thalys, pkt
66-69, M.4797 — Govia/West Midlands Passenger Rail Franchise, pkt 12.
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(43) Do celow oceny w ramach niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa konkurencji Komisja uwaza, ze
rynkiem wlasciwym jest rynek ustug kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczonych w celach zarobkowych, w
przypadku ktérego istnieje konkurencja ,w ramach rynku”. Do celéw niniejszej decyzji rynek ten obejmuje ustugi
dalekobieznych kolejowych przewozéw pasazerskich obstugiwane w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej. Komisja pozostawia otwartg kwesti¢ dotyczaca ustalenia, czy regionalne ustugi kolejowych przewozow
pasazerskich obstugiwane w ramach obowigzku $wiadczenia ushugi publicznej stanowia czes$¢ rynku wlasciwego.

3.2.2. DEFINICJA RYNKU GEOGRAFICZNEGO

3.2.2.1. Rynek ustug kolejowych przewozow pasazerskich oferowanych w ramach uméw o swiadczenie ustugi
publicznej

(44) We wczesniejszych decyzjach Komisja zdefiniowala (**) ten rynek na szczeblu krajowym.
(45) Proponowana przez wnioskodawce definicja rynku jest zgodna z praktyka Komisji.
(46) Krajowy organ ochrony konkurencji réwniez zgadza si¢ z tym podejsciem.

(47) Do celow oceny w ramach niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa konkurencji Komisja uwaza, ze
zakres geograficzny rynku uslug kolejowych przewozéw pasazerskich oferowanych za posrednictwem umoéw o
$wiadczenie ustugi publicznej ogranicza si¢ do terytorium kraju.

3.2.2.2. Rynek ustug kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczonych w celach zarobkowych

(48) W ramach swoich dotychczasowych praktyk decyzyjnych w sprawach dotyczacych ochrony konkurencji i faczenia
przedsigbiorstw w kontekscie ustug kolejowego przewozu oséb, podczas analizy konkurencji wewnatrz rynku,
Komisja definiowata rynek geograficzny na poziomie calej krajowej sieci kolejowej (¥), na poziomie trasy (*°) lub na
poziomie bezposredniej podrézy miedzy stacja poczatkowa i docelowa (*') w zaleznosci od specyfiki poszczegdl-
nych spraw i poziomu, na jakim warunki konkurencji s3 podobne lub wystarczajgco jednolite.

(49) Wnioskodaweca twierdzi, ze rynek jest ograniczony odcinkiem miedzy stacja poczatkows a stacja docelows, ponie-
waz warunki konkurencji miedzy takimi rynkami rozgraniczonymi na podstawie polaczen bezposrednich moga
znacznie si¢ rézni¢. Wnioskodawca proponuje réwniez pozostawienie otwartej definicji rynku, poniewaz podlega-
nie konkurencji nalezy ocenia¢ na szerzej pojetej podstawie, jako ze koszty przewoznikéw kolejowych nie sg okres-
lane na poziomie polaczenia migdzy punktami, lecz na szerzej zakrojonym poziomie. Biorac pod uwage bardzo
duzg liczbe rynkéw bezposrednich oraz brak mozliwosci analizy kazdego z nich, wnioskodawca proponuje prze-
prowadzenie analizy pieciu najwazniejszych tras w Szwedji (tj.: Sztokholm-Malmo(—Kopenhaga), Sztokholm-Gote-
borg, Géteborg-Malmo, Sztokholm—Sundsvall-Umeéd oraz Sztokholm—Karlstad(-Oslo)).

(50) [Poufne].
(51) [Poufne].
(52) [Poufne].

(53) Komisja zauwaza, ze istnieja przestanki wskazujace na to, ze rynek uslug kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczonych w celach zarobkowych w Szwecji mozna zdefiniowa¢ na poziomie krajowym. Po pierwsze, ramy
regulacyjne (takie jak wymogi dotyczace prowadzenia dzialalnosci jako przedsigbiorstwo kolejowe) majg charakter
ogodlnokrajowy. Warunki konkurencji na poziomie krajowym prawdopodobnie bedg zatem w pewnym stopniu ujed-
nolicone. Po drugie, niektérzy przewoznicy (tacy jak wnioskodawca lub Transdev) konkuruja ze sobg na réznych tra-
sach w Szwecji i prawdopodobnie s w stanie rozmieszczaé swoje pociagi na roznych trasach w Szwecji. Po trzecie,
nalezy wzia¢ pod uwage wlasciwosci wlaSciwe dla sieci kolejowej. W szczegdlnosci istnienie efektow sieciowych, tj.
generowanie dodatkowego ruchu poprzez polaczenie réznych tras, réwniez stanowi element wskazujacy na istnie-
nie rynku ogdlnokrajowego.

(*) Sprawa M.5855, DB/Arriva, z 11.8.2010, pkt 72.

(*) Sprawy COMP AT.39678 i AT.39731, pkt 34 i 35; sprawa M.5855, pkt 1591 160.
(**) Sprawa M.7011 SNCF/SNCB|Thalys JV, pkt 41-46.

(*") Sprawa M.7897 Arriva/Rail Noth/Northern Francise, pkt 19-23.
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(54) W zwigzku z powyzszym do celéw oceny w ramach niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa kon-
kurencji Komisja pozostawia otwarta kwestie, czy zakres geograficzny rynku ustug kolejowych przewozow pasazer-
skich $wiadczonych w celach zarobkowych jest krajowy, czy tez okreslany osobno dla kazdej z tras, poniewaz zgod-
nie z jedng z dwdch mozliwych definicji rynku geograficznego nie ma to wplywu na wniosek Komisji.

(55) Wpyklucza si¢ definicje rynku oparta na podrézach bezposrednich, biorac pod uwage, ze — jak wyja$nil wniosko-
dawca i krajowy organ ochrony konkurencji (*) — nie byloby mozliwe dokonanie oceny presji konkurencyjnej w
odniesieniu do poszczegdlnych podrézy bezposrednich, ktére mozna potencjalnie zdefiniowad.

3.2.3. ANALIZA RYNKOWA

3.2.3.1. Rynek ustug kolejowych przewozéw pasaZerskich oferowanych w ramach uméw o swiadczenie ustugi
publicznej

(56) Zamowien na $wiadczenie ustugi publicznej mozna udziela¢ w drodze procedur przetargowych lub w drodze bez-
posredniego udzielenia zamdéwienia. Zasadniczo w Szwecji zamdwienia na $wiadczenie ustugi publicznej udzielane
si¢ w drodze postgpowania o udzielenie zaméwienia, natomiast bezposrednie udzielanie zaméwien stanowi wyjatek
od tej zasady.

(57) Wnioskodawca przedstawia (*) wykaz zamoéwien na $wiadczenie ustugi publicznej udzielonych od 2009 r. Sposréd
20 wymienionych zaméwien trzy udzielono bezposrednio. Bezposrednio udzielone zamdwienia stanowia jedynie
[Poufne] warto$ci wszystkich zamdéwien na §wiadczenie ustugi publicznej. Pozostala czgs¢ uméw jest przedmiotem
procedur przetargowych. Mozna zauwazy¢, ze Arriva, Transdev, Vy i MTR — wraz z wnioskodawcg — sg regularnymi
oferentami. W wigkszosci postgpowan o udzielenie zaméwienia udzial bierze od 2 do 4 oferentéw, przy czym w
wiekszosci przypadkéw zwycigzca jest inny niz dotychczasowy przewoznik.

(58) Wnioskodawca zlozyt oferte na 11 sposrdd 17 zamowien na $wiadczenie ustugi publicznej w ramach procedury
przetargowej, przy czym wygral 6 przetargéw (wskaznik powodzenia na poziomie 54 %). Rezultaty innych konku-
rentéw przedstawiaja si¢ nastepujaco (wygrane przetargijzlozone oferty): Arriva 4/7, Transdev 2/9, Keolis 0/4, Vy
3/8 MTR 1/2. Wydaje si¢, ze wskaznik powodzenia wnioskodawcy jest na $rednim poziomie.

(59) Jesli chodzi o przychody, wnioskodawca uzyskal [Poufne] z catkowitej liczby zaméwien na $wiadczenie ustugi
publicznej i [Poufne] pod wzgledem wartosci.

(60) Zasadniczo wydaje si¢ (**), ze udzial wnioskodawcy w realizacji zaméwiefi na $wiadczenie ustugi publicznej w Szwe-
cji [Poufne] jest umiarkowany, biorac pod uwage, ze udzialy drugiego i trzeciego co do wielkosci przewoznika
wynosza odpowiednio [Poufne] i [Poufne]. Udzialy w rynku sg jednak mniej orientacyjne, jesli chodzi o charakter
konkurencji na rynkach objetych przetargami lub bezposrednim udzielaniem zamdwien.

(61) [Poufne].

(62) [Poufne]. Ponadto sposréd 16 udzielonych zamdéwieri na $wiadczenie ustugi publicznej 11 z nich trafito do innego
przewoznika w wyniku postepowania o udzielenie zaméwienia. W 15 zaproszeniach do skladania ofert, dla ktorych
dostepne byly dane dotyczace wszystkich oferentéw, ztozono tacznie 46 ofert.

(63) Wydaje si¢ (*), ze wszystkie sposrdd zgloszonych trzech bezposrednio udzielonych zaméwien na $wiadczenie ustugi
publicznej podlegaja obecnie procedurze przetargowej, w wyniku ktdrej zostang one udzielone nowym przewozni-
kom i wprowadzone w zycie.

(64) [Poufne].

(65) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza (*), ze rynek zaméwien na §wiadczenie ustugi publicznej, ,z wyjat-
kiem zaméwien udzielanych bezposrednio wlasnym przewoznikom”, podlega bezposrednio konkurencji w rozu-
mieniu art. 34 dyrektywy 2014/25/UE.

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 11.

(**) Wniosek, rys. 6.

(**) Wniosek, rys. 2.

(*) Wniosek, pkt 119.

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 11 i zalacznik 1 do stanowiska krajowego organu ochrony konkurencji.
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(66) Aby wygra¢ przetarg na zamdéwienie na §wiadczenie ustugi publicznej, przewozZnicy kolejowi muszg przedstawié
konkurencyjne oferty. Oznacza to, ze po udzieleniu wykonawcy zamdwienia na $wiadczenie ustugi publicznej jego
zachowanie jest ograniczane przez jego oferte. W zwigzku z tym udzielanie zaméwien na prowadzenie dzialalnosci
w ramach zaméwienia na $wiadczenie uslugi publicznej, nawet w przypadku zwolnienia z obowigzku stosowania
szczegbdlowych unijnych przepiséw dotyczacych zaméwien publicznych, bedzie przebiegal w sposéb przejrzysty i
niedyskryminacyjny, na podstawie kryteriéw umozliwiajacych przewoznikom dziatajgcym w ramach obowigzku
$wiadczenia ustugi publicznej znalezienie rozwigzania, ktére ostatecznie bedzie najkorzystniejsze ekonomicznie.

(67) Do celéw niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla prawa konkurencji lub innych dziedzin prawa Unii czynniki opisane
powyzej nalezy traktowac jako wskaznik podlegania konkurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej na Swiadczeniu
ustug kolejowych przewozéw pasazerskich oferowanych w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publiczne;j.

3.2.3.2. Rynek ustug kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczonych w celach zarobkowych

Poziom krajowy

(68) Na calym rynku obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone w celach zarobkowych oraz
ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach uméw o $§wiadczenie ustugi publicznej (w tym
regionalne i dlugodystansowe ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku §wiad-
czenia ustugi publicznej) w 2018 r. udziat wnioskodawcy w rynku pod wzgledem przychodéw wynosit [Poufne]. W
tym samym roku kolejnym uczestnikiem rynku byl [Poufne]. Udzial wnioskodawcy w rynku $wiadczy o jego zna-
czacej wladzy rynkowej.

(69) Na rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczonych w celach zarobkowych (w tym dlugodystanso-
wych, ale nie regionalnych, ustug kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej) wnioskodawca posiada znacznie wigkszy udzial niz jego konkurenci, ktéry pozostawat
raczej stabilny w ciggu ostatnich trzech zgloszonych lat (2016-2018). W 2018 r. wnioskodawca miat [Poufne] pod
wzgledem przychoddéw i [Poufne] pod wzgledem liczby pasazerokilometréw. Z tego wzgledu udzialy rynkowe wnio-
skodawcy w rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczonych w celach zarobkowych réwniez wska-
zujg na znaczaca wladze rynkows.

(70) Komisja zwraca réwniez uwage na istnienie barier wejscia na rynek ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w
celach zarobkowych. Bariery te dotycza w szczegdlnosci niezbednych wysokich kosztéw inwestycji i zwigzanego z
nimi ryzyka ekonomicznego przy nabywaniu taboru kolejowego, a takze wymogéw technicznych i regulacyjnych,
takich jak homologacja taboru kolejowego w danym kraju. [Poufne]. Argumenty te sa wazne dla rynku ustug kolejo-
wych przewozoéw pasazerskich §wiadczonych w celach zarobkowych, niezaleznie od definicji rynku geograficznego.

(71)  Jezeli chodzi o konkurencje migdzygaleziowq, w zwigzku z zaobserwowanymi réznicami w odniesieniu do cen i
czasu podrozy, nie mozna stwierdzi¢, ze podréz samolotem lub autobusem wywiera presje konkurencyjna na ustugi
kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych, jak wykazano ponizej w motywach 93,
102,120,126, 149,168,174,1891195.

(72) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ polegajgca na swiad-
czeniu ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych na poziomie krajowym w Szwecji, nieza-
leznie od definicji rynku produktowego, podlega bezposrednio konkurencji w rozumieniu art. 34 ust. 1 dyrektywy
2014/25|UE.

Poziom trasy

(73) W ramach analizy rynkowej na poziomie tras (skupiajacej sie na kazdej z wyzej wymienionych pieciu tras) Komisja
zbada najpierw sytuacje w zakresie konkurencji, (i) gdy zaklada sig, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
Swiadczone w celach zarobkowych stanowia konkurencje dla dlugodystansowych przewozéw pasazerskich §wiad-
czonych w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej i regionalnych przewozéw pasazerskich w ramach
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej; oraz (i) gdy zaklada sig, ze kolejowe przewozy pasazerskie $wiadczone w
celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dlugodystansowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w
ramach obowigzku $§wiadczenia ustugi publicznej. Po drugie, zostanie réwniez zbadane, czy istnieje presja konku-
rencyjna ze strony innych rodzajow transportu na kazdej z wyzej wymienionych tras i jaki jest jej zakres.

3.2.3.2.1. Sztokholm-Malmé(-Kopenhaga)

(74)  [Poufne].
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(75) A. W ponizszych motywach opisano sytuacje, w ktorej zaklada sig, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dlugodystansowych i regionalnych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich $wiadczonych w ramach obowiazku §wiadczenia ustugi publiczne;j.

(76) Na tej trasie wnioskodawca ma jednego konkurenta (eksploatujacego polaczenie bezposrednie do celéw zarobko-
wych), Snilltaget (Transdev), ktéry wszed! na rynek w 2009 r. Regionalne ustugi $wiadczone w ramach obowiazku
$wiadczenia ustugi publicznej zapewniaja obstuge réznych odcinkéw trasy.

(77) Transdev oferuje dwa odjazdy dziennie w poréwnaniu z wnioskodawca, ktéry oferuje 15 odjazdéw dziennie (plus
pociag nocny, ktéry jest jednak objety zamowieniem na $wiadczenie ustugi publicznej). Czas podrézy pociggu
Transdev wynosi od 4 godzin 52 minut do 5 godzin, natomiast czas podrézy w przypadku wnioskodawcy wynosi
ponizej 4 godzin 33 minut. Komisja zauwaza rowniez, ze ceny Transdev sa znacznie nizsze niz ceny wnioskodawcy.
Ponadto Transdev nie kursuje az do Kopenhagi, natomiast wnioskodawca jest obecnie jedynym przewoznikiem kole-
jowym, ktéry kursuje ze Sztokholmu do Kopenhagi (7).

(78)  Udzial w rynku wnioskodawcy wskazuje, ze jego wladza rynkowa na tej trasie jest znaczaca. [Poufne].
(79) [Poufne].
(80) [Poufne].
(81) [Poufne].
(82) [Poufne].
(83) [Poufne].
(84) [Poufne].
(85) [Poufne].
(86)  [Poufne].

(87) Wnioskodawca i krajowy organ ochrony konkurencji wskazujg, ze wiosng 2020 r. FlixTrain planowal wprowadzi¢
dwa codzienne odjazdy pociggéw dzialajacych w celach zarobkowych na tanim odcinku na trasie Sztokholm—
Malmé. Komisja zauwaza jednak, ze zdaje si¢, ze do chwili obecnej FlixTrain nie obstuguje pociaggéw na tej trasie.
Ponadto, biorac pod uwage kontekst pandemii COVID-19, jest wysoce niepewne, czy potencjalne zagrozenie konku-
rencyjne ze strony FlixTrain urzeczywistni si¢ w najblizszej przysztosci.

(88)  B. Zakladajac, ze ustugi kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych konkuruja jedynie
z dlugodystansowymi ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonymi w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej, Komisja zwraca uwage, ze wnioskodawca ma tylko jednego konkurenta — Transdev, ktory
nie $wiadczy ustug w celach zarobkowych. Na tej trasie nie ma konkurentéw $wiadczacych dlugodystansowe ustugi
w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej. W zwigzku z tym wnioskodawca ma jeszcze silniejsza pozycje
na rynku [Poufne].

(89) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza w swoim stanowisku, ze ,0 ile presja konkurencyjna na omawianej
trasie jest tak silna, ze wnioskodawca nie jest w stanie dziala¢ w sposob catkowicie niezalezny w swojej praktyce
cenowej, to zdaniem organu ochrony konkurencji nie jest to wystarczajacy powdd do stwierdzenia, Ze trasa podlega
bezpos$rednio konkurengji” (*%).

(90) W Swietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw i przy uwzglednieniu jedynie przewozow pasazerskich w ramach
kazdej mozliwej konfiguracji rynku produktowego Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ polegajaca na swiad-
czeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych przewozow pasazerskich na trasie Sztokholm-Malmé(—Kopenhaga)
podlega konkurencj.

(") Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, pkt 3 nas. 13.
(**) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 14.
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Konkurencja migdzygateziowa — transport autobusowy

(91) Wnioskodawca szacuje, ze jesli chodzi o ustugi transportu autobusowego i kolejowego, udzial ustug transportu
autobusowego w rynku ustug transportu intermodalnego na tej trasie wynosi [Poufne].

(92) Komisja zauwaza, ze czas podrézy autobusem wynosi minimalnie 9 godzin (w poréwnaniu z ponizej 5 godzin
czasu podrdzy pociggiem). FlixBus oferuje dwa (bezposrednie) odjazdy do Malmé dziennie (i dwa bezposrednie
odjazdy do Kopenhagi dziennie), a ceny sa 10-20 % nizsze od cen wnioskodawcy (druga klasa).

(93) W zwiazku z réznicami w zakresie czasu podrdzy nie mozna stwierdzi¢, ze podr6z autobusem wywiera presje kon-
kurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych na tej trasie.

Konkurencja migdzygateziowa — transport lotniczy

(94)  Trzy linie lotnicze oferujg bezposrednie loty migdzy sztokholmskimi portami lotniczymi Arlanda (ARL) i Bromma
(BRM) a portami lotniczymi w regionie Oresund: Kopenhaga (CPH) i Malmé (MMX).

(95) Port lotniczy Arlanda znajduje si¢ 40 km od centrum Sztokholmu.

(96) Czas podrézy samolotem wynosi 1 godzing 10 minut (do Kopenhagi) i 1 godzine (do Malmé) w poréwnaniu z cza-
sem podrozy pociagiem, ktory wynosi 4 godziny 38 minut (do Kopenhagi) i 4 godziny 22 minuty (do Malmo).

(97) Scandinavian Airlines System (SAS) oferuje osiem bezpos$rednich lotéw do Malmo (ARN-MMX) i 15 codziennych
lotéw do Kopenhagi: (ARN-CPH).

(98) Norwegian Air Shuttle ASA (Norwegian) oferuje sze$¢ lotéw do Kopenhagi (ARN—CPH) dziennie.
(99) BRA Sverige AB (BRA) oferuje 13 lotéw do Malmé (BMA-MMX) dziennie.
(100) [Poufne].

(101) Komisja przeprowadzila analiz¢ rzeczywistych cen biletéw kolejowych i lotniczych na tej trasie i przeanalizowala
odpowiednie informacje, ktére przekazal wnioskodawca. Ceny biletéw lotniczych sg niemal dwukrotnie wyzsze w
poréwnaniu z biletami kolejowymi na trasach STO-MMX i STO-CPH, w pierwszej i drugiej klasie, z wyjatkiem Nor-
wegian, gdzie dotyczy to jedynie biletéw na trasie STO-CPH.

(102) W zwigzku z zaobserwowanymi réznicami w zakresie czasu podrézy i cen biletow Komisja nie moze stwierdzié, ze
podréz samolotem wywiera presj¢ konkurencyjna na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w
celach zarobkowych na tej trasie.

Whioski

(103) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw, a nawet przy uwzglednieniu konkurencji miedzygaleziowej,
Komisja nie moze stwierdzié, ze dziatalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych
przewozdw pasazerskich na trasie Sztokholm-Malmo(-Kopenhaga) podlega bezposrednio konkurencji.

3.2.3.2.2. Sztokholm-Géteborg
(104) [Poufne].

(105) A. W ponizszych motywach opisano sytuacje, w ktorej zaklada sig, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dtugodystansowych i regionalnych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich $wiadczonych w ramach obowigzku §wiadczenia ustugi publiczne;.

(106) Przewoznicy komercyjni na tej trasie to wnioskodawca i MTR (pociag bezposredni). Przedsi¢biorstwo AB Galia (Bl4
Téget) zaprzestalo prowadzenia dzialalno$ci komercyjnej na tej trasie w 2019 r. Regionalne ustugi $wiadczone w
ramach obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej zapewniaja obstuge réznych odcinkéw trasy.

107) MTR oferuje osiem odjazdéw (pociagi duzej predkosci) dziennie, natomiast wnioskodawca oferuje 18 odjazdéw
) ) pociag ) Pre ) )
(pociagi duzej predkosci) dziennie, a kolejnych siedem odjazdéw jest realizowanych przez pociagi regionalne wnio-
skodawcy w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publiczne;j.
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(108) Czasy podrézy pociggdw duzej predkosci wnioskodawcy i MTR sg poréwnywalne (odpowiednio 3 godziny 5 minut
i 3 godziny 20 minut), natomiast w przypadku pociagéw regionalnych wnioskodawcy czas podrézy wynosi okoto
4 godziny 50 minut. Ceny biletéw sa poréwnywalne, przy czym stawki MTR sg na ogé6} nieco nizsze zaréwno w
przypadku biletéw pierwszej, jak i drugiej klasy.

(109) Udzial w rynku wnioskodawcy wskazuje, ze ma on znaczgcg pozycje rynkowa. [Poufne].
(110) [Poufne].
(111) [Poufne].
(112) [Poufne].
(113) [Poufne].

(114) Krajowy organ ochrony konkurencji wymienia (*) jeszcze dwa czynniki, ktére jego zdaniem doprowadzily do wnio-
sku, ze dzialalno$¢ wnioskodawcy na tej trasie podlega konkurencji: przyszte uruchomienie ustug FlixTrain i presja
ze strony ruchu lotniczego.

(115) Komisja rozumie, ze FlixTrain otrzymal przydzial czasu na trzy dzienne odjazdy na tej trasie, poczawszy od wiosny
2020 r. Komisja zauwaza jednak, ze zdaje si¢, ze do chwili obecnej FlixTrain nie obstuguje pociagdw na tej trasie.
Ponadto, bioragc pod uwage kontekst pandemii COVID-19, jest wysoce niepewne, czy potencjalne zagrozenie konku-
rencyjne ze strony FlixTrain urzeczywistni si¢ w najblizszej przysztosci.

(116) B. Zakladajac, ze ustugi kolejowych przewozow pasazerskich swiadczone w celach zarobkowych konkuruja jedynie
z dlugodystansowymi ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonymi w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej, Komisja zwraca uwage, ze sytuacja ta jest bardzo podobna do tej opisanej w motywie 109,
poniewaz inne regionalne ustugi kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku §wiadcze-
nia ustugi publicznej stanowia mniej niz [Poufne] pod wzgledem przychodéw i liczby pasazerokilometréw.

(117) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw, a nawet przy uwzglednieniu jedynie kolejowych przewozow
pasazerskich w ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku produktowego, Komisja nie moze stwierdzié, ze dziatal-
no$¢ polegajaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na trasie Sztok-
holm-Géteborg podlega konkurencji.

Konkurencja migdzygateziowa — transport autobusowy

(118) Wnioskodawca szacuje, ze jesli chodzi o ushugi transportu autobusowego i kolejowego, ogélny udziat ustug trans-
portu autobusowego w rynku ustug transportu intermodalnego na tej trasie wynosi [Poufne].

(119) Komisja zauwaza, ze czas podrézy autobusem wynosi minimalnie 6 godzin 30 minut (w poréwnaniu z 3 godzinami
20 minutami czasu podrdzy pociagiem). FlixBus oferuje sze$¢ (bezposrednich) odjazdéw do Goteborga dziennie, a
ceny sg 30 % nizsze od cen biletow w drugiej klasie u wnioskodawcy.

(120) W zwiazku powyzszym, pomimo réznic w zakresie cen, r6znice w zakresie czasu podrdzy nie pozwalajg stwierdzic,
ze podrdz autobusem wywiera presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone w
celach zarobkowych.

Konkurencja migdzygateziowa — transport lotniczy

(121) Trzy przedsigbiorstwa lotnicze oferuja loty migdzy sztokholmskimi portami lotniczymi Arlanda i Bromma a portem
lotniczym w Géteborgu (GOT).

(122) SAS oferuje 12 odlotéw dziennie (ARN-GOT), Norwegian oferuje jeden odlot lub dwa odloty dziennie (ARN-GOT),
natomiast BRA — 12 odlotéw dziennie (BMA-GOT).

(123) Wedlug krajowego organu ochrony konkurencji nalezy uzna¢, ze transport lotniczy wywiera presje odgérng w seg-
mencie premium, poniewaz czas podrozy z centrum miasta do centrum miasta jest taki sam, co jest waznym czyn-
nikiem dla 0s6b podrézujacych stuzbowo.

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 15.
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(124) Czas podrdzy lotem bezposrednim to jedna godzina, podczas gdy czas podrdzy pociagiem to trzy godziny.

(125) Komisja przeprowadzila analize rzeczywistych cen biletéw kolejowych i lotniczych na tej trasie i przeanalizowala
odpowiednie informacje, ktére przekazal wnioskodawca. Ceny biletéw lotniczych sa dwukrotnie wyzsze od cen bile-
téw kolejowych w pierwszej i drugiej klasie, z wyjatkiem linii Norwegian, gdzie réznice w cenach biletow w drugiej
klasie s3 mniej znaczace.

(126) W zwigzku z zaobserwowanymi réznicami w zakresie cen nie mozna stwierdzi¢, ze podréz samolotem wywiera
presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone w celach zarobkowych na tej tra-
sie.

Whioski

(127) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw, a nawet przy uwzglednieniu konkurencji miedzygaleziowej,
Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich na trasie Sztokholm-Goteborg podlega bezposrednio konkurencji.

3.2.3.2.3. Goéteborg-Malmo
(128) [Poufne]

(129) A. W ponizszych motywach opisano sytuacje, w ktorej zaklada si¢, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dtugodystansowych i regionalnych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich $wiadczonych w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej.

(130) Obecnie wnioskodawca oferuje siedem odjazdéw pociggami duzej predkosci dziennie (potgczenie bezposrednie do
celéw zarobkowych). Transdev, ktéry obstuguje Oresundstdg w ramach umowy o $wiadczenie dtugodystansowej
ustugi publicznej, oferuje 11 odjazdéw dziennie. Czas podrézy pociagiem duzej predkosci wnioskodawcy wynosi
2 godziny 30 minut, natomiast pociggiem Transdev — 3 godziny 10 minut.

(131) Od grudnia 2020 r., po udzieleniu odpowiedniego zamdéwienia na $wiadczenie ustugi publicznej na okres 2020-
2030, wnioskodawca przejmie jednak zaméwienia na $wiadczenie dtugodystansowej ustugi publicznej Oresundstig
i bedzie obstugiwal wszystkie pociagi bezposrednie na tej trasie. Obecne zaméwienie na $wiadczenie ustugi publicz-
nej z przewoznikiem Transdev wygasa z poczatkiem grudnia 2020 .

(132) Jezeli chodzi o ceny, Komisja zauwaza, ze pomimo $rednio krotszego czasu podrdzy, wnioskodawca ma nizsze ceny
niz Transdev (na podstawie zamdwienia na $wiadczenie ustugi publicznej), zaréwno w przypadku biletéw pierwszej,
jak i drugiej klasy.

(133) Trzecim konkurentem na tej trasie jest Arriva (Pdgatdg), ktory obstuguje trasy w poludniowym regionie Skdne
wylacznie na podstawie regionalnego zaméwienia na $wiadczenie ustugi publiczne;j.

(134) [Poufne].
(135) [Poufne].
(136) [Poufne].

(137) Od grudnia 2020 r., kiedy wnioskodawca rozpocznie obstuge polaczen na tej trasie w ramach zaméwienia na $wiad-
czenie ustugi publicznej, sytuacja prawdopodobnie ulegnie zmianie, co doprowadzi do konsolidacji jego pozycji
rynkowej. [Poufne].

(138) Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje, Ze chociaz kwestia wywierania przez Transdev rzeczywistej presji
konkurencyjnej na segment premium w zakresie bezposrednich podrézy moze by¢ sporna, zauwazyt on, ze SAS
oferuje loty miedzy Goteborgiem a Kopenhaga, co powinno mie¢ wplyw na ceny stosowane przez wnioskodawce.
Krajowy organ ochrony konkurencji uznal (), ze dzialalno$¢ na tej trasie podlega bezposrednio konkurencgji.

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 15.
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(139) B. Zakladajac, ze ustugi kolejowych przewozoéw pasazerskich swiadczone w celach zarobkowych konkuruja jedynie
z dlugodystansowymi ustugami kolejowych przewozéw $wiadczonymi w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej, Komisja zwraca uwagg, ze wnioskodawca ma tylko jednego konkurenta — Transdev, ktéry $wiadczy dtu-
godystansowe ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich w ramach zaméwienia na $wiadczenie ustugi publicznej
(Oresundstdg) [Poufne].

(140) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikdw, a nawet przy uwzglednieniu jedynie kolejowych przewozow
pasazerskich w ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku produktowego, Komisja uwaza, ze obecng dzialalno$¢
polegajaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na trasie Goteborg—
Malmé mozna uzna¢ za podlegajaca bezposrednio konkurencji. Sytuacje nalezaloby jednak podda¢ ponownej oce-
nie po tym, jak wnioskodawca zacznie obstugiwaé sie¢ kolejowg Oresundstag.

Konkurencja migdzygateziowa — transport autobusowy

(141) Wnioskodawca szacuje, ze jesli chodzi o ushugi transportu autobusowego i kolejowego, ogdlny udziat ustug trans-
portu autobusowego w rynku ustug transportu intermodalnego na tej trasie wynosi [Poufne].

(142) Komisja zauwaza, ze czas podrdzy autobusem wynosi 3 godziny 5 minut i 3 godziny 30 minut, w poréwnaniu z
2 godzinami 30 minutami pociaggiem wnioskodawcy. FlixBus oferuje cztery (bezposrednie) wyjazdy do Malmo
dziennie, a ceny sa co najmniej 25 % nizsze od cen wnioskodawcy (bilety drugiej klasy).

(143) W zwigzku z powyzszymi réznicami w zakresie czasu podrozy oraz biorgc pod uwage réznice w cenie, nie mozna
wykluczy¢, ze podréz autobusem moze wywieraé presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozow pasazer-
skich $wiadczone w celach zarobkowych na tej trasie. Kwestia ta moze jednak pozostaé otwarta do celéw niniejszej
decyzji, poniewaz niezaleznie od tego, czy podrézowanie autobusem stanowi konkurencje dla podrézowania pocia-
giem, wniosek Komisji dotyczacy poziomu konkurencji na tej trasie nie ulega zmianie.

Konkurencja migdzygateziowa — transport lotniczy

(144) [Poufne]. Jednym z mozliwych wyjasnieri jest brak bezposrednich lotéw z Goteborga do Malmo. Na trasie z Gote-
borga do Kopenhagi SAS oferuje jednak pie¢ bezposrednich lotéw w sezonie zimowym i siedem bezposrednich
lotéw w sezonie letnim.

(145) Czas podrézy samolotem wynosi 2 godziny 35 minut (GOT-MMX), lub 45 minut (GOT-CPH). Na trasie GOT-
MMX nie jest dostepny zaden bezposredni lot, dla tej trasy bierze si¢ pod uwage co najmniej jedng przerwe w pod-
1ozy.

(146) Wedtug krajowego organu ochrony konkurencji (), chociaz nie jest jasne, czy Oresundstig wywiera rzeczywista
presje konkurencyjng na segment premium wnioskodawcy, transport lotniczy oferowany przez SAS powinien mie¢
wplyw na jego ceny. Komisja zauwaza jednak, ze SAS nie oferuje bezposredniego lotu na trasie Goteborg-Malmo.
Wszystkie loty na trasie Goteborg-Malmo wymagaja co najmniej jednej przerwy w podrozy.

(147) [Poufne].

(148) Komisja przeprowadzila analize rzeczywistych cen biletéw kolejowych i lotniczych na tej trasie i przeanalizowala
odpowiednie informacje, ktére przekazal wnioskodawca. Podrézowanie samolotem wydaje si¢ dwa razy drozsze
niz podrézowanie kolejg, zaréwno w pierwszej, jak i drugiej klasie.

(149) W zwiazku z zaobserwowanymi roznicami w zakresie cen, Komisja nie moze zgodzi¢ si¢ ze stwierdzeniem, Ze pod-
16z samolotem wywiera presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach
zarobkowych na tej trasie.

Whiosek

(150) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw Komisja stwierdza, ze dzialalno$¢ polegajaca na Swiadczeniu w
celach zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na trasie Goteborg-Malmé podlega bezposrednio
konkurencji. Sytuacj¢ nalezaloby jednak poddaé¢ ponownej ocenie po tym, jak wnioskodawca zacznie obstugiwad
sie¢ kolejowa Oresundstdg (obecnie obstugiwang przez Transdev w ramach zamdwienia na $wiadczenie ustugi
publicznej).

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 15.
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3.2.3.2.4. Sztokholm-Sundsvall-Umed

(151) [Poufne].

(152) A. W ponizszych motywach opisano sytuacje, w ktorej zaklada si¢, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dlugodystansowych i regionalnych ustug kolejowych
przewozéw pasazerskich $wiadczonych w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej.

(153) Trasa ta jest obecnie obstugiwana (polaczenie bezposrednie do celéw zarobkowych) wylgcznie przez wnioskodawece.
Regionalne ustugi $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej zapewniajg obstuge réznych
odcinkow trasy.

(154) [Poufne].

(155) [Poufne].

(156) [Poufne].

(157) [Poufne].

(158) [Poufne].

(159) [Poufne].

(160) [Poufne].

(161) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza, ze cala trasa nie podlega konkurencji, ale biorac pod uwage sytuacje
konkurencyjng na odcinkach trasy i ich ogdlne znaczenie gospodarcze w poréwnaniu z cala trasg, wnioskodawca
nie jest w stanie dziata¢ z catkowita niezalezno$cig w zakresie ustalania cen.

(162) [Poufne].

(163) B. Zakladajac, ze ustugi kolejowych przewozow pasazerskich §wiadczone w celach zarobkowych konkuruja jedynie
z dlugodystansowymi ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonymi w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej, Komisja zwraca uwage, Ze wnioskodawca jest jedynym operatorem ustug kolejowych prze-
wozow pasazerskich §wiadczonych w celach zarobkowych na tej trasie i nie ma konkurentéw $wiadczacych dlugo-
dystansowe ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich w ramach obowigzku $wiadczenia ushugi publicznej na tej
trasie.

(164) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw i jezeli weZmie si¢ pod uwage jedynie kolejowy przew6z oséb w
ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku produktowego, Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dziatalno$¢ polegajaca
na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na trasie Sztokholm—Sundsvall-
Umeé podlega konkurencji.

Konkurencja migdzygateziowa — transport autobusowy

(165) Komisja zauwaza, ze czas podrdzy (bezposredniej) autobusem wynosi ponad 10 godzin, w poréwnaniu z 6 godzi-
nami 20 minutami pociggiem o duzej predkosci.

(166) [Poufne].
(167) [Poufne].
168) W zwiazku z powyzszymi réznicami w zakresie czasu podrdzy, nie mozna stwierdzié, ze podrdz autobusem
: pOWyZszy! p o p
wywiera presje konkurencyjng na ushugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych
na tej trasie.

Konkurencja migdzygateziowa — transport lotniczy

(169) Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje (*), ze trasa i czas podrozy sa zbyt dlugie, aby podrézowanie pocig-
giem moglo konkurowaé z podrézowaniem samolotem.

(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 15.
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(170) SAS oferuje szes¢ wylotéw dziennie (ARN-UME), Norwegian — pie¢ wylotow dziennie (ARN-UME) i BRA — pigé
wylotéw dziennie (BMA-UME).

(171) Komisja przeprowadzita analize rzeczywistych cen biletéw kolejowych, lotniczych i autobusowych na tej trasie i
przeanalizowala odpowiednie informacje, ktére przekazal wnioskodawrca.

(172) Czas podrézy samolotem wynosi jedng godzing, podczas gdy podréz pociagiem (o duzej predkosci) trwa co naj-
mniej 6 godzin 20 minut.

(173) Ceny biletéw lotniczych na trasie Sztokholm-Umed sg wyzsze od cen biletow kolejowych w pierwszej klasie. Doty-
czy to rowniez biletéw drugiej klasy, z wyjatkiem Norwegian.

(174) W zwigzku z powyzszymi réznicami w zakresie cen i czasu podrézy i zwazywszy na [Poufne], nie mozna stwier-
dzié, ze podréz samolotem wywiera presj¢ konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiad-
czone w celach zarobkowych na tej trasie.

Whioski

(175) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw, i nawet biorgc pod uwage konkurencje migdzygaleziowa, Komi-
sja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalnos$¢ polegajaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowych przewo-
z6w pasazerskich na trasie Sztokholm-Sundsvall-Umead podlega bezposrednio konkurencji.

3.2.3.2.5. Sztokholm-Karlstad(—Oslo)
(176) [Poufne].

177) A. W ponizszych motywach opisano sytuacje, w ktdrej zaklada sig, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
p ¥ yw p ytuacj ) g jowych p p
$wiadczone w celach zarobkowych stanowia konkurencje dla dtugodystansowych i regionalnych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich $wiadczonych w ramach obowiazku §wiadczenia ustugi publiczne;.

(178) Czas podrdzy ze Sztokholmu do Karlstad wynosi 2 godziny 30 minut (pociggiem o duzej predkosci), a ze Sztok-
holmu do Oslo minimum 6 godzin (pociggiem migdzymiastowym). Wnioskodawca kazdego dnia oferuje osiem bez-
posrednich polaczen do Karlstad i dwa bezpos$rednie polaczenia do Oslo.

(179) Trasa ta jest obecnie obstugiwana (potaczenie bezposrednie do celéw zarobkowych ze Sztokholmu do Oslo) wytacz-
nie przez wnioskodawce. Tagab Swiadczy ustugi na podstawie zamdwienia na Swiadczenie ustugi publicznej na trasie
Sztokholm—Karlstad.

(180) Biorac pod uwage udzialy w rynku wnioskodawcy, posiada on silng wladz¢ rynkowa. [Poufne]
(181) [Poufne].
(182) [Poufne].

(183) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza (), ze trasa nie podlega bezposrednio konkurencji. Jednakze krajowy
organ ochrony konkurencji wskazuje, Ze zar6wno transport lotniczy, jak i autobusowy wywierajg pewna ,0dgdrng i
oddolng presje cenowa w taki sam sposob, jak w przypadku trasy Sztokholm Malmé”.

(184) B. Zakladajac, ze ustugi kolejowego przewozu oséb $wiadczone w celach zarobkowych konkurujg jedynie z dtugo-
dystansowymi ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczonymi w ramach obowigzku $wiadczenia
ustugi publicznej, Komisja zwraca uwage, ze wnioskodawca ma tylko jednego konkurenta — Tagab, ktory nie $wiad-
czy jednak ustug na calej dtugosci trasy. W zwiazku z tym wnioskodawca ma jeszcze silniejsza pozycje na rynku
[Poufne].

(185) W swietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw i jezeli weZmie si¢ pod uwage jedynie kolejowy przew6z oséb w
ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku produktowego, Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dziatalno$¢ polegajaca
na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowego przewozu oséb na trasie Sztokholm-Karlstad(-Oslo) pod-
lega konkurencji.

() Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 17.
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Konkurencja migdzygateziowa — transport autobusowy

(186) Wnioskodawca szacuje (*), ze na calej trasie Sztokholm—Karlstad(-Oslo), ustugi transportu autobusowego stanowig
[Poufne].

(187) Komisja zwraca uwagg, Ze Flixbus oferuje trzy odjazdy dziennie ze Sztokholmu do Karlstad, gdzie czas podrézy
wynosi 4 godziny 20 minut (w poréwnaniu z 3 godzinami 50 minutami jazdy pociagiem), a cena wydaje si¢ o
potowe nizsza od ceny biletéw kolejowych drugiej klasy.

(188) Flixbus oferuje réwniez dwa bezposrednie odjazdy dziennie ze Sztokholmu do Oslo, gdzie czas podrdézy wynosi
7 godzin 30 minut (w poréwnaniu z 6 godzinami jazdy pociaggiem), a ceny sg okoto 30 % nizsze niz ceny biletéw

kolejowych drugiej klasy.

(189) W zwiazku z powyzszymi ogdlnymi réznicami w zakresie czasu podrozy i cech charakterystycznych (np. komfort),
nie mozna stwierdzi¢, ze podréz autobusem wywiera presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasa-
zerskich §wiadczone w celach zarobkowych na tej trasie.

Konkurencja migdzygateziowa — transport lotniczy
(190) Wnioskodaweca twierdzi, ze konkurencja ze strony transportu lotniczego jest silna na calej dtugosci trasy.

(191) SAS oferuje 14 wylotéw dziennie do Oslo (OSL): ARN-OSL, a Norwegian oferuje siedem wylotéw dziennie: ARN—
OSL. Nie sg oferowane zadne loty ze Sztokholmu do Karlstadu (KAR).

(192) Czas podrézy samolotem wynosi jedng godzing 10 minut, podczas gdy podréz pociggiem trwa 6 godzin.

(193) Komisja przeprowadzila analize rzeczywistych cen biletéw kolejowych i lotniczych na tej trasie, a takze przeanalizo-
wala odpowiednie informacje, ktére przekazal wnioskodawrca.

(194) Ceny biletow lotniczych na trasie Sztokholm—Oslo s3 wyzsze od cen biletéw kolejowych w pierwszej klasie. Dotyczy
to réwniez biletow drugiej klasy, przy czym rozbieznosci sa mniejsze w przypadku biletéw w drugiej klasie oferowa-
nych przez Norwegian.

(195) W zwigzku z zaobserwowanymi réznicami w zakresie cen i czasu podrézy, nie mozna stwierdzié, ze podréz samo-
lotem wywiera presje konkurencyjng na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone w celach zarobko-
wych na tej trasie.

Whioski

(196) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw, i nawet biorac pod uwage konkurencje miedzygaleziows, Komi-
sja nie moze stwierdzié, ze dzialalno$¢ polegajaca na swiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowego prze-
wozu 0s6b na trasie Sztokholm—Karlstad(-Oslo) podlega bezposrednio konkurencji.

4. WNIOSEK

4.1. RYNEK USLUG KOLEJOWYCH PRZEW OZOW PASAZERSKICH OFEROWANYCH W RAMACH ZAMOWIENIA NA
SWIADCZENIE USLUGI PUBLICZNE]

(197) Do celéw niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla zastosowania prawa konkurencji wyniki analizy rynkowej wymie-
nione w motywach 56—67 nalezy traktowac jako wskaznik podlegania konkurencji — w rozumieniu art. 34 dyrek-
tywy 2014/25/UE — przez dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w
ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej w Szwecji. W zwiazku z tym nalezy stwierdzié, ze dyrektywa
2014/25/UE nie ma zastosowania do zamdwien, ktére maja na celu umozliwienie prowadzenia takiej dziatalnosci
w Szwecji, poniewaz spelnione sg warunki nieograniczonego dostepu do rynku ustanowione w art. 34 dyrektywy
2014/25/UE.

(*) Wniosek, pkt 176.
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4.2. RYNEK USLUG KOLEJOWYCH PRZEWOZOW PASAZERSKICH SWIADCZONYCH W CELACH ZAROBKOWYCH

(198) W $wietle analizy okreslonej w powyzszej sekcji 3.2.3.2, w ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku, Komisja nie
moze stwierdzié, ze dzialalno$¢ polegajaca na Swiadczeniu w celach zarobkowych ustug kolejowego przewozu oséb
w Szwecji podlega bezposrednio konkurencji w rozumieniu art. 34 dyrektywy 2014/25/UE. Na poziomie krajo-
wym, w ramach kazdej mozliwej konfiguracji rynku, udzial w rynku, jaki ma wnioskodawca, wskazuje, ze jego wia-
dza rynkowa jest znaczaca.

(199) Na poziomie trasy w przypadku czterech z pigeciu ocenianych tras dziatalno$¢ w zakresie $wiadczenia w celach
zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich nie podlega bezposrednio konkurencji. Na tych trasach
wnioskodawca ma udzialy w rynkach [Poufne], kiedy zaklada si¢, Ze ustugi kolejowego przewozu oséb $wiadczone
w celach zarobkowych stanowig konkurencje dla dlugodystansowych i regionalnych ustug kolejowego przewozu
0s6b $wiadczonych w ramach obowiazku §wiadczenia ustugi publicznej. Pozycja wnioskodawcy jest jeszcze silniej-
sza przy zalozeniu, ze ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych stanowia kon-
kurencje jedynie dla dlugodystansowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w ramach obo-
wigzku $wiadczenia ustugi publiczne;j.

(200) Tylko na jednej trasie (Goteborg—Malmo) dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu pociaggéw eksploatowanych w celach
zarobkowych podlega bezposrednio konkurencji [Poufne].

(201) [Poufne].

(202) W swietle powyzszych rozwazan, do celéw niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla zastosowania prawa konkurencji
wyniki analizy rynkowej wymienione w motywach 68-196 nalezy traktowac jako wskaznik, ze dziatalnos¢ polega-
jaca na $wiadczeniu w celach zarobkowych ustug przewozu oséb w Szwecji nie podlega bezposrednio konkurencji
w rozumieniu w rozumieniu art. 34 dyrektywy 2014/25/UE. W zwiazku z tym nalezy stwierdzi¢, ze dyrektywa
2014/25|UE nadal powinna mie¢ zastosowanie do zaméwien majacych na celu umozliwienie prowadzenia przed-
miotowej dzialalno$ci w Szwecji.

Whiosek krajowego organu ochrony konkurencji.

(203) Po dokonaniu oceny krajowy organ ochrony konkurencji stwierdzit, ze dwie trasy (tj. Sztokholm-Goteborg i Gote-
borg-Malmo) podlegaja bezposrednio konkurencji. [Poufne]. Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje réw-
niez, ze oczekuje si¢ wzrostu presji konkurencyjnej na trasie Sztokholm-Malmé(-Kopenhaga), jezeli Flixtrain roz-
pocznie obstuge tej trasy, ale nie jest to wystarczajace do stwierdzenia, Ze trasa ta podlega bezposrednio
konkurencji. [Poufne]. W odniesieniu do dwoch pozostalych tras (Sztokholm-Umed i Sztokholm—Oslo) krajowy
organ ochrony konkurencji stwierdzil, ze nie podlegaja one bezposrednio konkurencji, ale podlegaja, zdaniem krajo-
wego organu ochrony konkurencji, pewnej presji konkurencyjnej, ktéra uniemozliwia wnioskodawcy dziatanie w
sposob calkowicie niezalezny w zakresie polityki cenowej. [Poufne].

(204) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdzil, ze rynek ustug kolejowego przewozu 0s6b w Szwecji, w tym rynek
ustug kolejowego przewozu oséb §wiadczonych w celach zarobkowych (na wszystkich trasach), oraz $wiadczenie
ustug kolejowego przewozu os6b w ramach zaméwienia na $wiadczenie ustugi publicznej) nalezy postrzegaé jako
podlegajace bezposrednio konkurencji.

(205) Komisja nie wyciagneta takiego wniosku: jak wspomniano powyzej, Komisja stwierdza, ze tylko trasa Goteborg—
Malmé podlega bezposrednio konkurencji. [Poufne]. W przypadku pozostalych czterech tras Komisja nie mogla
stwierdzi¢, ze podlegaja one konkurencji z wyzej wymienionych powodéw. W zwigzku z tym, nawet gdyby mozliwe
bylo wyciagniecie wnioskéw dotyczacych poziomu konkurencji na szczeblu krajowym na podstawie poziomu kon-
kurencji na poszczegélnych trasach bedacych przedmiotem analizy, Komisja nie mogla wyciagna¢ takich samych
wnioskow jak krajowy organ ochrony konkurencji z powod6éw okreslonych w motywach 198-202.

Rozwazenie mozliwosci przyznania wykgczenia tylko w odniesieniu do niektdrych tras

(206) W dniu 4 maja 2020 r. wnioskodawca przedstawil dodatkowe elementy wyjasniajace, dlaczego jego zdaniem wyla-
czenie obejmujgce rynek ustug $wiadczonych w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej oraz trzy trasy
obstugiwane w celach zarobkowych: Sztokholm-Géteborg, Sztokholm-Malmé i Malmo-Goteborg byloby uzasad-
nione (*). Ponadto stwierdzono, ze wylgczenie byloby uzasadnione réwniez w przypadku trasy Sztokholm-Upp-
sala (*9).

() Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 4.
(*) Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 4.
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(207) [Poufne]

(208) Wnioskodawca stwierdzil, ze poniewaz jego ,zakupy lacznie obejmuja trasy, na ktoérych SJ musiala stawi¢ czola
znacznej konkurencji, jak réwniez trasy, na ktérych SJ bylta jedynym przewoznikiem kolejowym, SJ twierdzila, ze
konkurencja bedzie wystgpowaé réwniez na tych trasach, na ktérych SJ nie miata konkurencji” (¥).

(209) [Poufne].

(210) Komisja uwaza, ze nawet jesli zgodzitaby si¢ z wnioskodawcami i z podejsciem krajowego organu ochrony konku-
rencji opisanym w motywie 209 [Poufne], nie moglaby wyciagna¢ wniosku, ktérego oczekiwal wnioskodawca. W
tym wzgledzie Komisja ustalila, Ze dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu pociagéw eksploatowanych w celach zarob-
kowych podlega konkurencji tylko na jednej trasie (tj. Goteborg-Malmé). W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze wylg-
czenie nie moze zosta¢ przyznane w odniesieniu do tej trasy zwazywszy, ze [Poufne].

(211) Oznacza to, Ze nie jest mozliwe przyznanie wylaczenia tylko dla tej trasy, poniewaz nie mozna wykluczy¢, ze wspét-
nabywcy formalnie zarejestrowani dla tej trasy i wylaczeni z zakresu stosowania dyrektywy mogliby zostaé przypi-
sani do pozostalych tras, ktére nie podlegaja bezposrednio konkurencji. Wniosek ten znajduje dodatkowe potwier-
dzenie w postaci ponizszych wyja$nien.

(212) W swojej opinii krajowy organ ochrony konkurencji wyraznie wskazal, ze ,wiele z zamawianych naktadéw i ustug
stanowig koszty wspdlne” (*).

(213) [Poufne].

(214) W dniu 4 czerwca 2020 r. wnioskodawca przedstawil nowe o§wiadczenie, w ktérym wyjasnil, dlaczego jego zda-
niem na mocy dyrektywy mozliwe bytoby wylaczenie w odniesieniu do danej stacji poczatkowej (np. Sztokholmu)
do konkretnej stacji docelowej (np. Goteborga).

(215) Wnioskodawca argumentowal, ze oceny w celu ustalenia, czy art. 34 dyrektywy 2014/25/UE ma zastosowanie,
dokonuje si¢ w odniesieniu do dzialalnoci i referencyjnego rynku geograficznego, oraz ze w przedmiotowym przy-
padku referencyjne rynki rozciagaja si¢ od stacji poczatkowej do stacji docelowej.

(216) W tym samym piSmie wnioskodawca twierdzi, ze ,W zwigzku z tym metodologia zastosowana do oceny, czy dana
trasa podlega bezposrednio konkurencji, jest doktadnie taka sama jak ta stosowana na szczeblu krajowym. W rze-
czywistosci ocena konkurencji na poziomie poszczegdlnych tras stanowi element skltadowy oceny konkurencji na
szczeblu krajowym” ().

(217) [Poufne].

(218) Jak zauwazono w motywie 216 powyzej, poniewaz Komisja stwierdzita, ze tylko jedna [Poufne] z pigciu najwazniej-
szych tras podlegata bezposrednio konkurencji, nie mozna stwierdzi¢, ze wylaczenie nalezy przyznaé na szczeblu
krajowym.

(219) Komisja przypomina réwniez, ze celem analizy konkurencji zgodnie z art. 34 dyrektywy 2014/25 jest ustalenie
zasadno$ci stosowania przepiséw dotyczacych zaméwien publicznych, jak wyjasniono w motywie 15. Nie mozna
domniemywac, ze poziom konkurencji na trasie Goteborg-Malmo, ktéra jest [Poufne] dla wnioskodawcy, ma cha-
rakter dyscyplinujgcy w zakresie udzielania zamdwieri z uwagi na fakt, ze zamdéwienia sa obstugiwane wspélnie. Co
wigcej wnioskodawca nie przedstawit zadnego przykladu zamdwienia dotyczacego tylko tej trasy.

(220) Ponadto gdyby wylaczenie zostalo przyznane wylacznie w odniesieniu do trasy Goteborg-Malmo, w okolicznos-
ciach opisanych powyzej istnialoby duze ryzyko, ze znaczna cz¢$¢ zamoéwiert formalnie udzielonych na te trase i
wylaczonych z zakresu stosowania przepisow dyrektywy moglaby zostal skutecznie wykorzystana w odniesieniu
do pozostalych tras, ktére nie podlegaja bezposrednio konkurencji.

(*) Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 30.
(*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji, s. 11.
(*) Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 czerwca 2020 r., pkt 15.
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(221) Komisja zauwaza tez, ze krajowy organ ochrony konkurencji réwniez nie zaproponowal wylaczenia w odniesieniu
do poszczeg6lnych tras.

Whiosek

(222) Do celéw niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla zastosowania prawa konkurencji wyniki analizy rynkowej wymie-
nione w motywach 68-221 nalezy traktowac jako wskazanie, ze dzialalno$¢ polegajaca na Swiadczeniu w celach
zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich nie podlega konkurencji w rozumieniu art. 34 dyrektywy
2014/25|UE. W zwiazku z tym nalezy stwierdzié, ze dyrektywa 2014/25/UE nadal powinna mie¢ zastosowanie do
zamOwien majacych na celu umozliwienie prowadzenia przedmiotowej dzialalnosci w Szwecji.

4.3. UWAGI KONCOWE

(223) Niniejsza decyzja zostala podjeta na podstawie stanu prawnego i faktycznego w okresie od grudnia 2019 r. do
czerwca 2020 r. oraz na podstawie informacji przedtozonych przez wnioskodawce, Szwedzka Agencje Transportu i
krajowy organ ochrony konkurencji oraz na podstawie publicznie dostgpnych informacji.

(224) Poniewaz ustugi zwigzane z ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonymi w celach zarobkowych
powinny w dalszym ciagu podlega¢ dyrektywie 2014/25|UE, nalezy przypomnie, ze zamdwienia publiczne obej-
mujace kilka rodzajéw dzialalnosci nalezy traktowaé zgodnie z art. 6 wspomnianej dyrektywy. Oznacza to, ze jezeli
podmiot zamawiajacy prowadzi dzialalno$¢ w zakresie udzielania zaméwien ,mieszanych”, tj. zaméwien stuzacych
wsparciu realizacji zaréwno dzialan wylaczonych z zakresu stosowania dyrektywy 2014/25/UE, jak i dziatan niewy-
faczonych z zakresu stosowania tej dyrektywy, konieczne jest uwzglednienie dzialan, ktérych prowadzenie jest gléw-
nym celem zaméwienia. W przypadku takich zaméwien mieszanych, jezeli celem jest zasadniczo wsparcie rodzajéw
dzialalnosci, ktére nie zostaly objete wylaczeniem, nalezy stosowac przepisy dyrektywy 2014/25/UE. Jezeli okresle-
nie rodzaju dzialalnoici, ktérego zamowienie ma zasadniczo dotyczy¢, nie jest obiektywnie mozliwe, zaméwienia
udziela si¢ zgodnie z zasadami okreSlonymi w art. 6 ust. 3 dyrektywy 2014/25/UE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1
Dyrektywa 2014/25|UE nie ma zastosowania do zamowien udzielanych przez podmioty zamawiajace, majacych na celu

umozliwienie prowadzenia dzialalnosci zwiazanej ze $wiadczeniem ustug kolejowych przewozow pasazerskich w ramach
obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej na terytorium Szwecji:

Artykut 2
Dyrektywa 2014/25/UE w dalszym ciaggu ma zastosowanie do zaméwien udzielanych przez podmioty zamawiajace, maja-
cych na celu umozliwienie prowadzenia dziatalnosci zwigzanej ze $wiadczeniem w celach zarobkowych ustug kolejowych
przewozow pasazerskich na terytorium Szwecji.

Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Szwecji.

Sporzadzono w Brukseli dnia 2 lipca 2020 r.

W imieniu Komisji
Thierry BRETON
Czlonek Komisji
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