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DECYZJA WYKONAWCZA KOMISJI (UE) 2024/2138
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w sprawie stosowania art. 34 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE do
kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach zarobkowych w Szwedji

(notyfikowana jako dokument nr C(2024) 4998)

(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 zasiegnieciu opinii Komitetu Doradczego ds. Zamoéwien Publicznych,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. STAN FAKTYCZNY

1.1. Whniosek

(1) W dniu 13 grudnia 2019 r. spétka S] AB (,wnioskodawca” lub ,SJ") przedlozyta Komisji wniosek na podstawie
art. 35 ust. 1 dyrektywy 2014/25/UE (,pierwotny wniosek”). Wniosek ten jest zgodny z art. 1 ust. 1 decyzji wykona-
wezej Komisji (UE) 2016/1804 ().

(2) W dniu 2 lipca 2020 r. Komisja przyjela decyzje wykonawczg (UE) 2020/1193 (°) na podstawie art. 35 ust. 3 dyrek-
tywy 2014/25[UE. Art. 1 decyzji stanowi, ze dyrektywa 2014/25/UE nie ma zastosowania do zaméwien udziela-
nych przez podmioty zamawiajace, majacych na celu umozliwienie prowadzenia dzialalnosci zwigzanej ze $wiad-
czeniem uslug kolejowych przewozéw pasazerskich w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej na
terytorium Szwecji. Art. 2 decyzji stanowi, ze dyrektywa 2014/25/UE w dalszym ciggu ma zastosowanie do zamo-
wien udzielanych przez podmioty zamawiajgce, majacych na celu umozliwienie prowadzenia dziatalnosci zwigzanej
ze $wiadczeniem w celach zarobkowych ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na terytorium Szwecji.

() DzU.L 947z 28.3.2014, s. 243.

() Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2016/1804 z dnia 10 pazdziernika 2016 r. dotyczaca szczegétowych zasad stosowania art. 34 i 35
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE w sprawie udzielania zaméwieni przez podmioty dzialajace w sektorach gos-
podarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych (Dz.U. L 275 z 12.10.2016, s. 39).

() Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2020/1193 z dnia 2 lipca 2020 r. w sprawie stosowania art. 34 dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2014/25/UE do kolejowych przewozow pasazerskich w Szwecji (Dz.U. L 262 z 12.8.2020, s. 18).
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(3)  Wnioskodawca wnidst do Sadu o stwierdzenie niewaznosci art. 2 decyzji wykonawczej (UE) 2020/1193. 1 lutego
2023 r. Sad stwierdzil niewazno$¢ art. 2 decyzji wykonawczej (UE) 2020/1193 w sprawie T-659/20 ze wzgledu na
nieprzestrzeganie prawa do bycia wystuchanym. 22 grudnia 2023 r. SJ przedlozyt zmieniony i zaktualizowany
wniosek, ktéry Komisja rozpatruje zgodnie z art. 35 ust. 4 dyrektywy 2014/25/UE (¥).

(4)  Zmieniony i zaktualizowany wniosek dotyczy zaméwien udzielanych przez operatora kolejowych przewozéw pasa-
zerskich $wiadczonych w celach zarobkowych w Szwecji. Nie dotyczy zaméwien udzielanych przez regionalne
organy odpowiedzialne za transport publiczny, krajowe organy odpowiedzialne za transport publiczny oraz inne

organy (°).

(5) W rozdziale 3 art. 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 zamawiajacym zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2014/25/UE i prowadzi dzialal-
no$¢ obejmujacg obstuge sieci swiadczacych ustugi dla odbiorcéw publicznych w obszarze transportu kolejg w rozu-
mieniu art. 11 tej dyrektywy.

(6)  Wnioskowi nie towarzyszy uzasadnione i poparte dowodami stanowisko przyjete przez niezalezny organ krajowy,
wla$ciwy w odniesieniu do danego rodzaju dziatalnoci.

(7)  Zgodnie z pkt 1 zalacznika IV do dyrektywy 2014/25/UE Komisja musi przyjac decyzje wykonawcza w sprawie
wniosku w terminie 105 dni roboczych (tj. w terminie 90 dni roboczych (jezeli zaklada si¢ swobodny dostep do
danego rynku na podstawie art. 34 ust. 3 akapit pierwszy), ktéry wydtuza si¢ o 15 dni roboczych, w przypadku gdy
wnioskowi nie towarzyszy uzasadnione i poparte dowodami stanowisko przyjete przez niezalezny organ krajowy,
wlasciwy w odniesieniu do danego rodzaju dzialalnosci). Pierwotny termin ztozenia zmienionego i zaktualizowa-
nego wniosku uplynat 6 czerwca 2024 r. ()

(8) 7 lutego 2024 r. Komisja zorganizowala polaczenie konferencyjne z przedstawicielami wnioskodawcy. 1 marca
2024 r. Komisja skierowata do wladz szwedzkich wezwanie do udzielenia informacji, z terminem udzielenia odpo-
wiedzi przypadajacym na 15 marca 2024 r. Odpowiedz otrzymano 22 marca 2024 r. 15 kwietnia 2024 r. Komisja
skierowata do SJ wezwanie do udzielenia informacji, z terminem udzielenia odpowiedzi przypadajacym na 17 kwiet-
nia 2024 r. OdpowiedZ otrzymano 14 maja 2024 r. 3 czerwca 2024 r. Komisja skierowala do A] kolejne wezwanie

() W sprawie T-427/23 S] kwestionuje obecnie stanowisko Komisji wyja$nione w piémie Komisji z dnia 20 marca 2023 r. do wniosko-
dawcy, zgodnie z ktérym nowy, zaktualizowany wniosek zawierajacy najnowsze dane rynkowe, ktdry zastgpilby poprzedni wniosek,
byt potrzebny, aby Komisja mogla przyja¢ nowa decyzje wykonawcza w sprawie stosowania art. 34 dyrektywy 2014/25/UE w nastep-
stwie wyroku Sadu w sprawie T-659/20. 30 marca 2023 r. wnioskodawca odpowiedzial, ze stwierdzenie niewaznosci art. 2 decyzji
wykonawczej (UE) 2020/1193 nie pociaga za soba uniewaznienia wniosku o wylaczenie lub calej procedury poprzedzajacej przyjecie
uniewaznionej decyzji. Zdaniem wnioskodawcy w celu wykonania wyroku w sprawie T-659/20 Komisja musiala przyja¢ nowa decyzje
wykonawczg zmieniajgca uniewazniong decyzj¢ w odniesieniu do kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach zarob-
kowych bez uwzglednienia danych zgromadzonych przez Komisj¢ (w odniesieniu do ktérych wnioskodawca nie zostat wystuchany, co
doprowadzito do stwierdzenia niewaznosci w sprawie T-659/20), albo, tytulem zadania ewentualnego, z nalezytym uwzglednieniem
uwag przedstawionych przez wnioskodawce po przekazaniu danych dotyczacych cen. 10 maja 2023 r. Komisja odpowiedziala na
pismo wnioskodawcy, przypominajgc migdzy innymi, ze wylaczenie przyznane na podstawie art. 34 dyrektywy 2014/25/UE ma
zastosowanie do wszystkich przyszlych przetargdw po jej przyjeciu i w zwiazku z tym zastosowanie ma zasada tempus regit actum,
a nowa decyzja musi uwzglednia¢ obecna sytuacje na rynku lub rynkach kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczonych w celach
zarobkowych w Szwecji i opiera¢ si¢ na najnowszych dostepnych informacjach z ostatnich lat (tj. od 2019 r. do 2022 r.). Ponadto
Komisja zwrécita si¢ do wnioskodawcy o uzupelnienie poprzedniego wniosku i p6éZniejszych oswiadczen o aktualne informacje na
temat wymienionych w nich elementéw. Wnioskodawcg poproszono réwniez o przedstawienie wszelkich uwag i opinii, ktore uzna
za istotne dla oceny tych danych, a takze zaktualizowanej opinii krajowego organu ochrony konkurencji lub krajowego organu regula-
cyjnego, jezeli uzna to za konieczne. W piSmie z dnia 10 maja 2023 r. wskazano, Ze po otrzymaniu wszystkich tych dodatkowych ele-
mentoéw Komisja rozpocznie procedurg z tym samym terminem co nowy wniosek.

() Zob. pkt 30 wniosku.

() Lag (2016:1146) om upphandling inom forsérjningssektorerna.

() Dz.U.C, C[2024/2795, 19.4.2024, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/C/2024/2795/0j.
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do udzielenia informagji, z terminem udzielenia odpowiedzi przypadajacym na 7 czerwca 2024 r. Odpowiedz
otrzymano 24 czerwca 2024 r. Zgodnie z pkt 2 zalacznika IV do dyrektywy 2014/25/UE w przypadku opdznienia
w przekazaniu informacji lub przekazania niepelnych informacji, bieg terminu przegladu zostaje zawieszony na
okres miedzy uplywem terminu okre$lonego w Zadaniu udzielenia informacji a otrzymaniem pelnych i prawidlo-
wych informacji. W zwiazku z tym termin przyjecia decyzji przez Komisj¢ uptywa 22 lipca 2024 r.

1.2. Whnioskodawca

(9)  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 Affirsverket Statens Jarnvigar. Wnioskodawca prowadzi dzialalno$¢ w sektorze kole-
jowych przewozéw pasazerskich.

(10) Model biznesowy S] opiera si¢ na dwdch filarach: $wiadczeniu komercyjnych przewozéw kolejowych pod markg
wlasng (ktorych dotyczy niniejsza decyzja) i $wiadczeniu przewozéw kolejowych bedacych przedmiotem zamowie-
nia zlozonego przez regionalne i krajowe organy odpowiedzialne za transport publiczny pod markg wlasng lub pod
markg organu udzielajgcego zamdwienia (ktérego dotyczy decyzja wykonawcza (UE) 2020/1193) (%).

2. RAMY PRAWNE

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

(12) Zgodnie z art. 34 dyrektywy 2014/25/UE zamdwienia majace na celu umozliwienie prowadzenia dzialalnosci, do
ktorej ma zastosowanie ta dyrektywa, nie podlegaja tej dyrektywie, jezeli pafistwo cztonkowskie lub podmioty zama-
wiajace moga wykazad, ze w pafistwie cztonkowskim, w ktorym ta dzialalnos¢ jest wykonywana, bezposrednio pod-
lega ona konkurencji na rynkach, do ktérych dostep nie jest ograniczony. Oceny, czy dziatalno$¢ bezposrednio pod-
lega konkurencji, dokonuje si¢ na podstawie obiektywnych kryteriow, uwzgledniajacych specyfike danego sektora ().
Ocena ta jest jednak ograniczona ze wzgledu na majace zastosowanie krétkie terminy oraz konieczno$¢ oparcia sig
w wniosku przewidzianego w art. 35 i kt6rych nie mozna uzupelnia¢ za pomocg bardziej czasochtonnych metod,
w tym w szczeg6lnosci przez przeprowadzanie konsultacji publicznych wérdd zainteresowanych podmiotéw gospo-
darczych (). Ocena bezposredniego podlegania konkurencji, jaka mozna przeprowadzi¢ w kontekscie dyrek-
tywy 2014/25[UE, w konsekwencji pozostaje bez uszczerbku dla kompleksowego stosowania prawa konkuren-

Gi ().

13) Dostep do rynku uznaje si¢ za nieograniczony, jezeli panstwo czlonkowskie wdrozylo i stosuje odpowiednie prze-
¢p do ryn je sie g Y] p Yy je odp p
pisy Unii otwierajace dany sektor lub jego cze$¢. Wspomniane przepisy zostaly wymienione w zalaczniku III do
dyrektywy 2014/25/UE.

(14) Oceng, czy dzialalno$¢ bezposrednio podlega konkurencji, nalezy przeprowadzi¢ na podstawie réznych wskazni-
kow, z ktorych zaden sam w sobie nie ma znaczenia rozstrzygajacego. W odniesieniu do rynku objetego niniejsza
decyzjg udzialy w rynku stanowig jedno z kryteriow, ktére nalezy uwzgledni¢ wraz z innymi kryteriami, takimi jak
bariery wejcia lub konkurencja migdzygaleziowa (*%).

%) Sprawozdanie roczne wnioskodawcy z 2018 1., 5. 22.

)

%) Motyw 44 dyrektywy 2014/25/UE.

1%) Tamze.

1) Tamze.

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

(
(
(
(
(
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(15) Niniejsza decyzja pozostaje bez uszczerbku dla stosowania regul konkurencji i dla innych obszaréw prawa Unii.
W szczeg6lnosci kryteria i metodyka wykorzystane do celéw oceny bezposredniego podlegania konkurencji zgodnie
z art. 34 dyrektywy 2014/25/UE nie zawsze s identyczne z tymi stosowanymi do celéw oceny na podstawie
art. 101 lub 102 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej lub rozporzadzenia Rady (WE) nr 139/2004 (), co
potwierdzit Sad (*4).

(16) Celem niniejszej decyzji jest ustalenie, czy ustugi, ktorych 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 szczegdtowych 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

(17) Dostep do rynku uznaje si¢ za nieograniczony, jezeli dane panstwo czlonkowskie wdrozylo i stosuje odpowiednie
przepisy Unii otwierajace dany sektor lub jego cze$¢. Wspomniane przepisy zostaly wymienione w zalgczniku 11T
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 dotyczacego krajowych kolejowych
przewozéw pasazerskich. W dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 20162370 (') rozszerzono jednak
zakres liberalizacji sektora kolejowego na kolej krajows.

(18) Szwecja dokonala pelnej transpozycji obu dyrektyw do swojego prawa krajowego — ustawy o kolejach (7). Dostep do
rynku wlasciwego uznaje si¢ zatem za nieograniczony zgodnie z art. 34 ust. 3 dyrektywy 2014/25/UE.

3.2. Ocena wplywu na konkurencje

3.2.1. Definicja rynku produktowego

(19) Niniejsza decyzja dotyczy wylacznie zamowien na ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach
zarobkowych. Zamoéwienia na $wiadczenie kolejowych przewozow pasazerskich na podstawie uméw o §wiadczenie
ustugi publicznej podlegaly decyzji wykonawczej (UE) 2020/1193, ktéra zwolnila z zakresu stosowania dyrek-
tywy 2014/25/UE zamdwienia udzielane przez podmioty zamawiajace i majace umozliwi¢ prowadzenie na teryto-
rium Szwecji dzialalnosci zwigzanej ze $wiadczeniem ustug kolejowych przewozéw pasazerskich na podstawie
umowy o $wiadczenie ustugi publiczne;j.

Rozréznienie miedzy ustugami $wiadczonymi w celach zarobkowych a uslugami zapewnianymi na pod-
stawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej

(20) W poprzednich decyzjach (') w sprawie polaczen i przeciwdzialania praktykom monopolistycznym Komisja stwier-
dzila, Ze wlasciwe moze by¢ rozréznienie migdzy rynkiem ustug kolejowych przewozoéw pasazerskich $wiadczo-
nych w ramach obowigzku $§wiadczenia ustugi publicznej a rynkiem ustug kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczonych w celach zarobkowych. Rozréznienie to jest uzasadnione gléwnie wzgledami zwigzanymi z podaza,

("*) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 139/2004 z dnia 20 stycznia 2004 r. w sprawie kontroli koncentracji przedsig¢biorstw (,rozporzadzenie

WE w sprawie kontroli fgczenia przedsigbiorstw”) (Dz.U. L 24 z 29.1.2004, s. 1).

() Wyrok z dnia 27 kwietnia 2016 r., Osterreichische Post AG/Komisja, T-463/14, ECLLEU: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 europejskiego
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. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odnie-
sieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejowa (Dz.U. L 352
z23.12.2016,s. 1).

(") Ustawa o kolejach (2004:519).

(%) Sprawy M.7897 Arriva Rail North/Northen Franchise, pkt 15-18; M.5855 — DB/Arriva, pkt 64-69 i 131-133; M.5557 — SNCF-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.
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w szczegolnosci réznymi systemami regulacyjnymi majgcymi zastosowanie do tych ustug. Rozréznienie to odzwier-
ciedla fakt, ze ustugi transportu $wiadczone na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej charakteryzuja sig
konkurencjg o rynek, co oznacza, ze przedsigbiorstwa kolejowe konkurujg o przyznanie prawa do oferowania ustug
transportu na danej trasie, natomiast ustugi transportu zarobkowego charakteryzuja si¢ konkurencja wewnatrz
rynku, co oznacza, ze przedsigbiorstwa kolejowe konkurujg w celu przyciagniecia pasazerdw.

(21) Wedlug wnioskodawcy ,wiasciwy rynek produktowy $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego na rzecz klientéw
koficowych (pasazeréw) uwzglednia co najmniej kolejowe przewozy pasazerskie obejmujace bezposrednie polacze-
nia, w tym zaréwno ustugi Swiadczone w celach zarobkowych, jak i ustugi na podstawie uméw o $wiadczenie ustugi
publicznej (**)".

(22)  Szwedzki krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje, ze ,na kilku trasach w kraju ustugi SJ $wiadczone w celach
zarobkowych pokrywaja si¢ z ustugami wykonywanymi w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej, ktére
czesto dotycza ustug regionalnych i ustug podmiejskich, a nie ustug dalekobieznych kolejowych przewozéw pasazer-
skich. Ustugi te mogg stanowic presje konkurencyjna na oferte handlows SJ. Dotyczy to w szczegdlnosci tras, na ktd-
rych réznice w czasie podrézy sg ograniczone i mozna je zrekompensowac lepszymi przedziatami czasu na przyjazd
i odjazd oraz nizszymi cenami. Presja konkurencyjna moze wystgpowac na calej trasie lub na okreslonych odcinkach
trasy” (%).

(23) Komisja zauwaza jednak, ze w zaleznosci od trasy ustugi wykonywane w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi
publicznej moga réwniez stanowi¢ ustuge uzupelniajacg, a nie ustuge konkurencyjng. W odpowiedzi na wezwanie
Komisji do udzielenia informacji krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje, ze ,w wielu przypadkach przewozy
realizowane w ramach obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej zastepuja przewozy realizowane przez SJ w celach
zarobkowych, jezeli obstuguje ona t¢ sama tras¢. Na niektorych trasach mozna uznad je za ustugi uzupelniajace, na
przyklad jezeli moga obejmowaé przewéz pasazeréw na okreslone stacje, ktére nie sa obslugiwane przez §J. [...]
W sprawozdaniu Agencji Transportu z 2023 r. stwierdzono, Ze ruch zwigzany z obowiazkiem $wiadczenia ustugi
publicznej zwigkszy? si¢ ostatnio i ze moze on zaréwno konkurowa¢ z ustlugami §wiadczonymi w celach zarobko-
wych na réznych trasach, jak i je uzupelnial. Zakres, w jakim ruch objety obowigzkiem §wiadczenia ustugi publicz-
nej konkuruje z ustugami $wiadczonymi w celach zarobkowych lub stanowi ich uzupelnienie, zalezy od czgsci danej
trasy” ().

(24) Do celéw oceny na podstawie niniejszej decyzji, bioragc pod uwage pdzniejsza analize i bez uszczerbku dla stosowa-
nia prawa konkurencji, nie jest konieczne stwierdzenie, czy ustugi $wiadczone w celach zarobkowych stanowia
odrebny rynek, czy tez nalezg do tego samego rynku co ustugi objete obowiazkiem $wiadczenia ustugi publiczne;j,
poniewaz Komisja doszla do tego samego wniosku w przypadku obu definicji rynku produktowego.

Rozroznienie migdzy kolejg a innymi rodzajami transportu

(25) We weczesniejszych decyzjach (*) w sprawie polgczen i przeciwdzialania praktykom monopolistycznym Komisja
uznala, ze inne rodzaje transportu, takie jak samochdd, autobus, samolot lub prom, nie nalezaly do tego samego
rynku produktowego co kolej ze wzgledu na réznice regulacyjne i ograniczona substytucyjno$¢ popytu (réznice
pod wzgledem np. komfortu, predkodci, fgcznosci i ceny).

(26) Wnioskodawca twierdzi, ze ,wlasciwy rynek produktowy moze réwniez obejmowac inne rodzaje transportu na nie-
ktorych trasach (odcinkach trasy), takie jak np. ustugi autobusowe na trasie Goteborg-Malmo i ustugi lotnicze mie-
dzy punktami koficowymi trasy Sztokholm—Goteborg. Co wazne, nawet jezeli ustugi $wiadczone na podstawie
umowy o $wiadczenie ustugi publicznej lub inne rodzaje transportu nie zostalyby uznane za wystarczajaco substytu-
cyjne, aby mozna je bylo wlaczy¢ do tego samego wlasciwego rynku produktowego, co kolejowe przewozy pasazer-
skie $wiadczone w celach zarobkowych, nadal wywieraja one presje konkurencyjng” ().

(**) Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 29. Do celéw niniejszej decyzji przyjmuje sig, ze trasa obejmuje wszystkie
podréze migdzy wszystkimi stacjami wzdluz danej trasy (tj. wszystkie polaczenia migdzy punktami wzdtuz tej trasy). Przyjmuje sig, ze
odcinek trasy stanowi fragment trasy obejmujacy wszystkie mozliwe polaczenia migdzy punktami wzdluz tej trasy.

(*) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 11, punkt ostatni.

(*") Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r., s. 12, pkt 2.

(*) AT.39678 — Deutsche Bahn 1 i AT.39731 — Deutsche Bahn II, pkt 33. M.2446 — Govia/Connex South Central, pkt 13; M.5855 —
DB/Arriva, pkt 137-140, M.5557 — SNCF-P/CDPQ/KEOLIS/EFFIA, pkt 32-36.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 29.
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(27) Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje, ze ,Jezeli chodzi o kolejowe przewozy pasazerskie, zwyczajowa prak-
tyka jest okreslanie rynku produktowego na podstawie trasy. W zaleznosci od charakterystyki trasy rynek produk-
towy moze réwniez obejmowac inne §rodki transportu (np. pociag, autobus, samochdd) lub by¢ wezszy i obejmo-
waé wylacznie pociagi” (*¥).

(28) W zwiazku z powyzszym Komisja oceni presj¢ konkurencyjng ze strony innych rodzajow transportu na podstawie
poszczegdlnych (odcinkéw) tras, biorac pod uwage cechy charakterystyczne i specyfike ustugi, takie jak czas pod-
r6zy, poziomy cen, strukture cen, komfort i dostgpnosé.

3.2.2. Definicja rynku geograficznego

(29) W ramach dotychczasowych decyzji w sprawach dotyczacych ochrony konkurencji i faczenia przedsigbiorstw
w zwigzku z ustugami kolejowych przewozéw pasazerskich Komisja definiowala rynek geograficzny przez odniesie-
nie do calej krajowej sieci kolejowej (¥), trasy (*) lub bezposredniej podrézy miedzy stacjg poczatkows i doce-
lowa (¥), w zaleznosci od specyfiki poszczegdlnych spraw.

(30) Wedlug wnioskodawcy ,wlasciwy rynek geograficzny $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego klientom kofico-
wym (pasazerom) nalezy wyznaczy¢ na poziomie polgczert bezposrednich” (*¥).

(31) Wnioskodawca twierdzi, ze rynek jest definiowany na podstawie odcinka miedzy stacjg poczatkows a stacjg doce-
lowa, poniewaz warunki konkurencji migdzy rynkami rozgraniczonymi na podstawie takich polgczen bezposred-
nich mogg znacznie si¢ réznié. Wnioskodawca twierdzi, ze ,w zwigzku z tym metodyka zastosowana do oceny, czy
dana trasa podlega bezposrednio konkurencji, jest dokladnie taka sama jak ta stosowana na szczeblu krajowym.
W istocie ocena konkurencji na poziomie poszczegdlnych tras stanowi element skladowy oceny konkurencji na
poziomie krajowym” (¥).

(32) Wnioskodawca proponuje réwniez pozostawienie otwartej definicji rynku, poniewaz podleganie konkurencji nalezy
oceniaé na szerzej pojetej podstawie, jako ze koszty przewoznikéw kolejowych nie sa okreslane na poziomie pola-
czenia miedzy punktami, lecz na szerzej zakrojonym poziomie. Biorgc pod uwage bardzo duzg liczbe rynkéw
wyznaczonych na poziomie polaczen bezposrednich oraz brak mozliwosci analizy kazdego z nich, wnioskodawca
proponuje przeprowadzenie analizy pieciu najwazniejszych tras w Szwegji (tj.: Sztokholm-Malmo (-Kopenhaga),
Sztokholm-Géteborg, Goteborg-Malmo, Sztokholm—Sundsvall-Umed oraz Sztokholm—Karlstad (-Oslo)). Wniosko-
dawca twierdzi, ze wylgczenie obejmujace calg Szwecje mogloby zostaé przyznane na podstawie danych rynkowych
dotyczacych tych najwazniejszych tras. ,Poniewaz trasy te mialy duze znaczenie gospodarcze dla SJ, faczne warunki
konkurencji na tych trasach mialyby decydujacy wplyw na strategie S] w zakresie zaméwien publicznych” (*9).

(33) Trasy te sa najwazniejszymi trasami dla wnioskodawcy, poniewaz odpowiadajg za ponad [poufne] % przychodéw
i prawie [poufne] % jego zyskéw (*'). Ponadto trasy te stanowia (*2) prawie [poufne] % wszystkich tras wszystkich
przewoznikéw lacznie pod wzgledem przychodéw i [poufne] % pod wzgledem liczby pasazerokilometrow.

(34) Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje, ze ,wlasciwy rynek geograficzny jest definiowany na podstawie kaz-
dego polaczenia miedzy punktami wzdluz trasy (bez uwzgledniania odcinkéw tras, ktére same w sobie stanowig
dodatkowe rynki geograficzne), chyba ze substytucja podazy z odcinkéw tras lub dtuzszych tras stanowi wiarygodne
zagrozenie” (**). Niemniej jednak krajowy organ ochrony konkurencji sugeruje w swojej opinii, ze do celéw oceny na
podstawie art. 34 dyrektywy 2014/25|UE wlaiciwsze jest przeprowadzenie zagregowanej oceny konkurencyjnosci
tras o najwickszym znaczeniu komercyjnym, biorgc pod uwage fakt, ze ,wiele z zamawianych nakladéw i ustug sta-
nowig koszty wspélne” (**): ,Ponadto, jak juz stwierdzono w poprzednim sprawozdaniu, ocena presji konkurencyj-
nej na kazda z tras potencjalnie mozliwych do zdefiniowania nie jest ani mozliwa, ani wla$ciwa. Zamiast tego wlas-
ciwsze wydaje si¢ dokonanie zagregowanej oceny tras o najwigkszym znaczeniu komercyjnym. Ponadto podejscie to

(* Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia

1 marca 2024 1., s. 9, punkt ostatni.

) Sprawy COMP AT.39678 i AT.39731, pkt 34 i 35; sprawa M.5855, pkt 159 i 160.

*) Sprawa M.7011 SNCF/SNCB|Thalys JV, pkt 41-46.

) Sprawa M.7897 Arriva/Rail Noth/NorthernFrancise, pkt 19-23.

%) Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 30.

) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 czerwca 2020 r., pkt 15.

%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 czerwca 2020 r., pkt 17.

*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., tabela 6, s. 13 i tabela 7, s. 14.

%) Zalacznik 1 do odpowiedzi krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia infor-
magcji z dnia 1 marca 2024 r.

(**) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 11, pkt 1.

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

(
(
(
(
(
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(
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wydaje si¢ tym bardziej rozsadne w $wietle celu badania na podstawie art. 34 dyrektywy oraz faktu, ze wiele z zamé-
wionych nakladéw i ustug stanowi wspélne koszty. Zgodnie z poprzednim sprawozdaniem oznacza to, ze ogélne
znaczenie gospodarcze wystarczajaco konkurencyjnych rynkéw musi by¢ zréwnowazone ze znaczeniem rynkéw
niekonkurencyjnych” ().

(35) Komisja stwierdza, ze $wiadczenie ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w Szwecji ma zasigg krajowy. Po
pierwsze, ramy regulacyjne (takie jak wymogi dotyczace prowadzenia dzialalnosci jako przedsigbiorstwo kolejowe)
maja charakter ogélnokrajowy. Po drugie, niektérzy dostawcy (np. SJ, MTR, Transdev itp.) prowadzg dzialalno$¢ na
réznych trasach w Szwecji. Nie mozna wykluczy¢, ze dostawcy ci moga obstugiwaé kolejne trasy w zaleznosci od
rozwoju warunkéw rynkowych. Po trzecie, nalezy wzig¢ pod uwage cechy wlasciwe dla sieci kolejowej. W szczeg6l-
noéci istnienie korzysci skali i efektéw sieciowych, tj. generowanie dodatkowego ruchu poprzez polaczenie réznych
tras (*°), rowniez stanowi element wskazujacy na istnienie rynku ogélnokrajowego.

(36) Zdefiniowanie rynku wlasciwego jako krajowego (tj. wszystkich tras rozpatrywanych lacznie) do celéw oceny wnio-
sku na podstawie art. 34 dyrektywy jest réwniez bardziej odpowiednie, poniewaz zdaniem wnioskodawcy przedsie-
biorstwo to zamawia ,wigkszos§¢ swoich nakladéw na ustugi $wiadczone w celach zarobkowych na zasadzie wspdl-
nej” (7). Ponadto wnioskodawca wskazuje, ze: ,Inwestycje S] sa gléwnie zwigzane z zakupem nowych flot pociggéw,
a takze remontem/modernizacja istniejacych flot. Floty te nie s wstepnie przydzielane na konkretne trasy (odcinki
tras), lecz sg przydzielane w sposéb ciagly wedlug réznych cech rynku. Cechy te, takie jak wzorce popytu konsu-
mentéw, moga zmieniac si¢ w czasie i w ten sposob prowadzi¢ do zmian przydziatu pociaggéw” (**). Wnioskodawca
twierdzi ponadto, ze ,wigkszos¢ zakupéw SJ nie odpowiada rynkom bezposrednim, a tym samym nie jest bezpo-
Srednio zwigzana z rynkami rozgraniczonymi na podstawie polaczen bezposrednich, ktére opieraja si¢ na wzgle-
dach zwiazanych z konkurencjg o przychody. Zakupy SJ obejmuja raczej tacznie jedng lub kilka tras” (**). Ponadto
wnioskodawca wyjasnia (*), ze krajowy organ ochrony konkurencji zgadza si¢ z jego pogladem, ze ocena, czy rynek
podlega konkurencji, powinna opiera¢ si¢ na zagregowanej ocenie konkurencji, z uwagi na duzg cz¢$¢ wspdlnych
zakup6w wnioskodawcy. Wnioskodawca wyja$nia, ze wspélne zakupy maja szczegdlne znaczenie dla trzech tras
(Stockholm-Malmo, Sztokholm-Goteborg i Goteborg—Malmo) oraz ze miarg wilasciwg dla oceny, czy trasy te podle-
gaja konkurencjj, jest ich faczna ocena.

(37) W zwiazku z powyzszym do celéw oceny na podstawie niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa
konkurencji Komisja uznaje, ze wlasciwy rynek geograficzny ma zasieg krajowy. W dazeniu do zapewnienia kom-
pletnodci i zgodnie z podejSciem zaproponowanym przez wnioskodawce i krajowy organ ochrony konkurencji
Komisja przeprowadzi jednak réwniez zbiorcza ocen¢ stopnia konkurencji, jakiej podlega wnioskodawca na pieciu
trasach o najwigkszym znaczeniu komercyjnym w Szwecji (uwzglednionych tacznie).

3.2.3. Analiza rynkowa

Szczebel krajowy

(38) Na rynku obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych oraz ustugi
kolejowych przewozéw pasazerskich na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej (w tym regionalne/krét-
kobiezne i dalekobiezne kolejowe przewozy pasazerskie wykonywane w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi

(**) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 11, pkt 2.

(*) Nas. 18 opinii z 2019 r. krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza: ,ze wzgledu na »efekty sieciowe« SJ prawdopodobnie bedzie
mie¢ motywacj¢ do utrzymania ruchu: mozna zalozy¢, ze oferta przejazdéw laczacych, ktére uzupehniajg glowne trasy, zwigksza
atrakcyjno$¢ tych ostatnich”.

(*’) Wniosek, pkt 465.

(**) Wniosek, pkt 467.

(**) Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 29.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 311 32.
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(40)

(42)

(43)

publicznej) wnioskodawca szacuje (dalej ,2023E") (1), ze jego udzial w rynku pod wzgledem przychodéw w 2023 r.
wynosit [50-60] % (*). W tym samym roku kolejnym uczestnikiem rynku byl MTR z udzialem w rynku wynoszg-
cym [20-30] %, a na kolejnych miejscach plasowali si¢ Transdev — [10-20] % oraz VR (dawniej Arriva) — [5-10] %.
Jak wynika z tych udzialéw w rynku, udzial S] w rynku jest 2,5 razy wigkszy niz udzial jego bezposredniego konku-
renta i prawie pigcio- i siedmiokrotnie wigkszy niz udzial, odpowiednio, trzeciego i czwartego najwigkszego konku-
renta. Udzial wnioskodawcy w rynku wstepnie wskazuje na znaczgca pozycje rynkows.

Oczekuje sig, Ze na rynku $wiadczenia wylacznie ustug kolejowych przewozdéw pasazerskich w celach zarobkowych
udzial SJ pod wzgledem przychodéw wyniesie [70-80] % wg szacunkow na 2023E, w poréwnaniu z [70-80] %
w 2019 r. (V) 1 [70-80] % w 2016 r. (*) Podobnie oczekuje si¢, ze jego udzial w ustugach kolejowych przewozéw
pasazerskich $wiadczonych w celach zarobkowych pod wzgledem liczby pasazerokilometréw wyniesie okoto
[80-90] % w 2023E (szacunki przedstawione przez wnioskodawce), bedzie nieco wyzszy niz [80-90] % odnoto-
wane w 2019 r. (*) 1 wyraZnie wyzszy niz [80-90] % w 2016 r. (*)

Wedlug S] oczekuje sig, ze ogdlem szwedzki rynek przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych w 2023 r.
pozostanie na poziomie o ponad 10 % nizszym niz poziom z 2019 r. (¥) ze wzgledu na spadek liczby podrézy stuz-
bowych i rozwdj ustug w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej. SJ i A-Train sg jedynymi przewoznikami
komercyjnymi, ktérzy zgodnie z przewidywaniami majg zwigkszy¢ swoj udzial w rynku. Oczekuje sig, Ze udzial
A-Train w 2023E wyniesie [0-5] % w poréwnaniu z [0-5] % w 2019 r. W przypadku FlixTrain poréwnania doko-
nuje si¢ z 2021 r., kiedy przedsigbiorstwo to rozpoczelo dziatalnosc (*).

Stabilno$¢ i utrzymywanie si¢ bardzo duzych catkowitych udzialéw wnioskodawcy w rynku wydaja si¢ wskazywac
na to, Ze jego znaczaca pozycja rynkowa nie moze zosta skutecznie zakwestionowana przez innych przewoznikéw
kolejowych na szczeblu krajowym.

Komisja zwraca réwniez uwage na istnienie znaczacych barier wejscia na rynek ustug kolejowych przewozéw pasa-
zerskich $wiadczonych w celach zarobkowych w Szwecji. Bariery te dotycza w szczeg6lnosci niezbednych wysokich
kosztéw inwestycji i zwigzanego z nimi ryzyka ekonomicznego przy nabywaniu taboru kolejowego, a takze wymo-
g6w technicznych i regulacyjnych, takich jak homologacja taboru kolejowego w danym kraju. W 2019 r. krajowy
organ ochrony konkurencji i szwedzka Agencja Transportu wskazali (*) réwniez na istnienie bariery wejscia na
rynek zwigzanej z kanatami dystrybucji biletow, ktére wigzg si¢ z wysokimi kosztami i mogg zniechgca¢ do wejscia
na rynek oraz rozszerzania dzialalno$ci. W odpowiedzi na wezwanie Komisji do udzielenia informacji krajowy
organ ochrony konkurencji wskazuje (*%), ze wdrozono pewne $rodki, aby zaradzi¢ tej sytuacji. Nie podjeto jednak
zadnych dzialafi w celu opracowania innego systemu biletowego dla komercyjnych przewozéw kolejowych, aby
zaradzi¢ faktowi, ze poza platforma biletowa wnioskodawcy inne platformy s3 malo istotne i mato znane wéréd
pasazerow.

Oprocz analizy udzialéw w rynku i barier we wchodzeniu na rynek Komisja przeprowadzi réwniez analiz¢ przycho-
déw w przeliczeniu na pasazerokilometr w celu zapewnienia kompletnosci, ktdrg to analiz¢ weZmie pod uwage
nastepnie w celu okreslenia stopnia konkurencji, jakiej podlega wnioskodawrca. Jak wskazano na rys. 1, w ujeciu
zbiorczym przychody wnioskodawcy na pasazerokilometr (zdefiniowane jako stosunek przychodéw do liczby pasa-
zerokilometréw) od 2016 r. byly znacznie wyzsze niz w przypadku jego domniemanych konkurentéw.

“1) Wstepne dane za 2023 r. na podstawie danych dotyczacych przychodéw wewnetrznych wnioskodawcy za pierwsze potrocze 2023 r.

“2) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 1.

) Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., pkt 40, rys. 4.
“) Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 101, rys. 4.

#) Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 41, rys. 5.

#7) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 41.
) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 41, rys. 5.
*) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencj, s. 5 i stanowisko Szwedzkiej Agencji Transportu, s. 7.

(
(
(
(
(
(*) Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 101, rys. 5.
(
(
(
(

*) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 8, pkt 211 3.
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Rysunek 1

Stosunek przychodoéw SJ w przeliczeniu na pasazerokilometr dla ustug przewozéw kolejowych $wiadczonych

(44)

(45)

(46)

w celach zarobkowych na rzecz innych operatoréw (') () [poufne]

Jak pokazano na rysunku 1, w poréwnaniu z MTR przychody wnioskodawcy na pasazerokilometr byly o [poufne] %
wyzsze w 2019 r. 1 o [poufne] % wyzsze w 2023E. W przypadku Transdev od 2016 r. jego przychody na pasazero-
kilometr byly systematycznie o [poufne] nizsze niz w przypadku wnioskodawcy. Ten sam wzorzec mozna zaobser-
wowaé w przypadku wszystkich innych przewoznikoéw z wyjatkiem A-Train. A-Train jest operatorem komercyjnym
Arlanda Express, ekspresowego polaczenia kolejowego na trasie Sztokholm (Dworzec Centralny) — lotnisko Sztok-
holm Arlanda (). Trasa ta jest wyraznie bardzo specyficznym rynkiem (zwanym réwniez ,rynkiem niszowym”),
ktory z uwagi na szczeg6lne cechy nie jest wlasciwy do celéw pordwnania z innymi ustugami kolejowych przewo-
z6w pasazerskich §wiadczonych w celach zarobkowych w Szwecji. W przypadku A-Train przychody na pasazeroki-
lometr sg stale o [poufne] wyzsze niz przychody wnioskodawcy. Z kolei FlixTrain kieruje swojg oferte gléwnie do
pasazeréw zwracajgcych uwage na ceng i podrézujacych w celach rekreacyjnych oraz korzystajacych z niskich cen
biletow (**). Znajduje to wyrazne odzwierciedlenie w danych, poniewaz przychody wnioskodawcy na pasazerokilo-
metr s3 ponad dwukrotnie wyzsze niz przychody FlixTrain w 2023E.

Fakt, ze wnioskodawrca jest w stanie stale utrzymywac wyzsze przychody w przeliczeniu na pasazerokilometr na
przestrzeni czasu i w stosunku do konkurentéw (z wyjatkiem szczeg6lnego przypadku A-Train) wskazuje, Ze wnio-
skodawca moze nie podlega wystarczajacej presji konkurencyjnej. W przeciwnym razie mozna by naturalnie ocze-
kiwad, ze konkurenci bedg w stanie albo zdoby¢ znaczng cze$¢ udzialéw w rynku (poniewaz ich przychody w przeli-
czeniu na pasazerokilometr, a tym samym Srednia cena, sg nizsze), albo pobiera¢ wyzsze ceny kosztem potencjalnie
nieuzyskania wigkszego udzialu w pasazerokilometrach (ale uzyskujac wyzsze zyski ze wzgledu na zwigkszone
przychody w przeliczeniu na pasazerokilometr). Fakt, ze nie zachodzi zadna z tych dwéch okolicznosci, sugeruje,
ze wnioskodawca dziala niezaleznie od swoich konkurentéw, ktérzy wydaja si¢ przyciagac jedynie tych konsumen-
tow, ktorzy nie sg dla wnioskodawcy interesujacy z komercyjnego punktu widzenia.

Dowody ankietowe dostarczone przez wnioskodawce sugerujg, Ze moze istnie¢ pewien stopiefi segmentacji rynku
na podstawie parametréw cenowych i jakoSciowych. Na przyklad ,ankieta dotyczaca konkurentéw SJ z grudnia
2022 r. pokazuje, ze klienci FlixTrain postrzegaja cene biletu jako wazniejszy czynnik decydujacy o wyborze prze-
woznika niz klienci SJ. Co wigcej, FlixTrain przewyzsza S] pod wzgledem cen biletéw, podczas gdy S] przewyzsza
FlixTrain pod wzgledem takich parametréw, jak postrzegana »latwo$¢ podrézowaniac, ktéra jest waznym czynni-
kiem decydujagcym o wyborze przewoznika w przypadku klientéw SJ” (). Ponadto wydaje sig, Ze ,pasazerowie pod-
rézujacy w celach rekreacyjnych stanowia gtéwng grupe docelows dla FlixTrain i Snélltdget oraz wazng grupe klien-
tow dla MTR” (*%), a zatem mozna zalozy¢, ze w najlepszym przypadku niektdrzy przewoznicy komercyjni byliby
w stanie konkurowac tylko o ograniczona czg$¢ bazy klientow wnioskodawcy.

Powyzsza analiza opiera si¢ na danych zagregowanych. Specyfika niektérych tras moze sugerowaé inng sytuacje,
jezeli przyjete zostanie podejscie zdezagregowane. Kwestie te oméwiono w nastepnej sekcji.

W $wietle czynnikéw przeanalizowanych powyzej Komisja nie moze stwierdzié, ze $wiadczenie ustug kolejowych
przewozdw pasazerskich w celach zarobkowych na poziomie krajowym w Szwecji, niezaleznie od definicji rynku
produktowego, podlega bezposrednio konkurencji w rozumieniu art. 34 ust. 1 dyrektywy 2014/25/UE.

Zagregowany poziom trasy

(49)

Przewiduje si¢, Ze znaczenie pigciu najwazniejszych tras komercyjnych wnioskodawcy (tj. Sztokholm-Malmé(—
Kopenhaga), Sztokholm-Géteborg, Goteborg-Malmo, Sztokholm-Sundsvall-Umed i Sztokholm—Karlstad(-Oslo)
facznie wzrodnie z [poufne] % w 2019 r. do [poufne] % w 2023E pod wzgledem przychodéw. Goteborg-Malmo
jest jedyna trasg sposrdd pieciu gléwnych tras, w przypadku ktérej oczekuje sig, ze udzial w przychodach wniosko-
dawcy zmniejszy sie z [poufne] % w 2019 r. do [poufne] % w 2023E. Oczekuje sig, ze przychody wnioskodawcy na

(") Obliczenia wlasne na podstawie zalacznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 26 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do
udzielenia informacji z dnia 15 kwietnia 2024 .

() Tabelg nalezy odczytywaé nastgpujaco: 1 200 oznacza, Ze przychody SJ na pasazerokilometr sa 0 20 % wyzsze, 0,19 oznacza, ze przy-
chody SJ na pasazerokilometr sg o 81 % nizsze.

(
(,,
())
(

) Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 91.

*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 13.
) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 98.

*%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 99.
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pozostalych czterech gléwnych trasach komercyjnych wzrosna (*’). Poréwnanie z 2022 r. prowadzi do podobnych
wnioskéw jako$ciowych, z wyjatkiem trasy Goteborg-Malmo, gdzie udzial w przychodach pozostaje niezmie-
niony (*¥).

(50) Wnioskodawca uwaza, ze cala jego dzialalno$¢ bezposrednio podlega konkurencji (**), w tym na kazdej z pieciu
wyzej wymienionych tras. Czynnikami wyjasniajacymi ten wniosek sg konkurencja ze strony dostawcéw ustug kole-
jowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach zarobkowych i dostawcow ustug kolejowych przewozow
pasazerskich na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej oraz konkurencja migdzygaleziowa.

(51) Komisja przeprowadzi ocene stopnia konkurencji, ktérej podlega wnioskodawca na kazdej z wyzej wymienionych
pieciu tras, a nastepnie dokona oceny na zagregowanym poziomie trasy (z uwzglednieniem lacznie pigciu wyzej
wymienionych tras).

(52) W odniesieniu do kazdej z wyzej wymienionych pieciu tras Komisja zbada najpierw sytuacje konkurencyjng na
rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w oparciu o dwie mozliwe definicje rynku produktowego (tj.
ustugi $wiadczone w celach zarobkowych i ustugi $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej
facznie oraz wylacznie uslugi §wiadczone w celach zarobkowych). W swojej ocenie sytuacji konkurencyjnej na
rynku ustug kolejowych przewozéw pasazerskich Komisja bedzie opiera¢ si¢ na udzialach wnioskodawcy i jego kon-
kurentéw w rynku oraz na istnieniu znaczacych barier wejscia na rynek, jak wyjasniono w motywie 42 (*°). Nastep-
nie, w dazeniu do zapewnienia kompletnosci, Komisja oprze si¢ réwniez na poréwnaniu przychodéw w przeliczeniu
na pasazerokilometr w odniesieniu do wnioskodawcy i jego konkurentéw.

(53) Po drugie, w odniesieniu do kazdej z wyzej wymienionych pieciu tras Komisja okresli stopien presji konkurencyjnej
ze strony innych rodzajoéw transportu (jezeli wystepuje), biorac pod uwage nastepujace wzgledy ogdlne dotyczace
konkurencji migdzygaleziowej.

(54) Po pandemii COVID-19 sektor przewozdéw autobusowych i lotniczych powracal do normy znacznie wolniej niz sek-
tor przewozéw kolejowych. W sprawozdaniu KTH z 2022 r. poinformowano, ze rynek ustug transportu autobuso-
wego nie powrdcit do stanu sprzed pandemii (*!). Jezeli chodzi o podrdze lotnicze, wnioskodawca wskazuje, ze:
,w poréwnaniu z liczbg pasazeréw w 2019 r. oczekiwana liczba pasazeréw w przypadku ustug lotniczych
w 2023 r. jest nizsza na wszystkich czterech gtéwnych trasach. Ponadto oczekuje si¢, ze w 2023 r. ustugi lotnicze
utracg udzial w rynku na wszystkich czterech trasach w poréwnaniu z 2019 r. Najwigkszy spadek liczby pasazeréw
odnotowano na trasach Sztokholm-Malmoé-Kopenhaga i Sztokholm-Goéteborg. Po pandemii COVID-19 popyt na
podréze w celach rekreacyjnych powrdcit do poprzednich poziomdw, natomiast popyt na podréze stuzbowe nie
powrdcit do tego samego stanu. Mialo to wigkszy wplyw na podréze lotnicze niz na podréze kolejg, poniewaz
ustugi lotnicze tradycyjnie byly bardziej ukierunkowane na podréze stuzbowe” (2).

(55) Komisja zauwaza, ze konkurencja ze strony transportu lotniczego ma znaczenie wylacznie dla oceny odcinkéw tras
miedzy punktami koficowymi (STO-GOT, STO-MAL-COP, STO-UME i STO-OSL).

(56) Co do zasady Komisja oceni trasy i odcinki tras na podstawie ich wzglednego znaczenia gospodarczego dla wniosko-
dawrcy.

57

Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 42, rys. 6.
*%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 43, rys. 7.
Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 23.
Komisja stwierdza, ze rynek $wiadczenia ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w Szwecji charakteryzuje si¢ znacznymi barie-
rami wejScia na rynek, ktére w réwnym stopniu ograniczaja wejscie przedsigbiorstw kolejowych na kazdg z wyzej wymienionych tras.
Poniewaz istnienie istotnych barier wejScia na rynek jest wspdlng cecha pigciu ocenianych tras, nie bedzie przywolywane w kazdej
indywidualnej ocenie.
(*") Sprawozdanie KTH z 2022 ., s. 29, rys. 13.
(*) Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 206 i 207.
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3.2.3.1. Sztokholm-Oresund (STO-ORE) (¥

(57) Trasa ta, na ktérej kursuja pociagi obstugujace polaczenia miedzy Sztokholmem, Malmo i Kopenhaga, odpowiadala
za [poufne] % przychodéw SJ z ustug przewozéw kolejowych Swiadczonych w celach zarobkowych w 2016 r., ze
wzrostem do [poufne] % w 2022 r. i [poufne] % w 2023E (*%). Jest to jedna z dwéch najwazniejszych tras dla wnio-
skodawcy, poniewaz odpowiada ona za [poufne] % jego zyskéw (*°). Na tej trasie konkurentem wnioskodawcy
(obstugujagcym polaczenie bezposrednie w celach zarobkowych) jest Transdev (Snilltaget). Na réznych odcinkach
trasy Swiadczone sg regionalne ustugi w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej.

(58) Sytuacja na rynku obejmujacym zaréwno ustugi kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczone w celach zarob-
kowych, jak i ustugi w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej zostala opisana w nastgpnych motywach.

(59) W 2019 r. FlixTrain planowal wprowadzenie dwoch codziennych odjazdéw pociggéw w ramach ustug $wiadczo-
nych w celach zarobkowych na tej trasie. Zamiar ten nie zostal jednak zrealizowany, a w marcu 2024 r. FlixTrain
wycofal na czas nieokre$lony wszystkie swoje wnioski o przydzielenie tras pociggdw.

(60)  Udzial wnioskodawcy w rynku ogélnym pod wzgledem przychodéw wyniést [60-70] % w 2016 r. i oczekuje sie, ze
wzro$nie do [60-70] % w 2023E. W odniesieniu do pasazerokilometréw oczekuje si¢, ze udzial zmniejszy si¢
z [50-60] % w 2016 r. do [50-60] % w 2023E (*%). Udzial drugiej ustugi $wiadczonej w celach zarobkowych (Snll-
tdget) utrzymywat si¢ na stalym poziomie w tym okresie. W przypadku Oresundstdg (nalezacej do Transdev), §wiad-
czonej w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej na niektérych odcinkach trasy, odnotowano pewien
wzrost udzialu w rynku pod wzgledem liczby pasazerokilometréw, ale znaczne zmniejszenie udziatu pod wzgledem
przychodéw. W sprawozdaniu KTH z 2022 r. (¥) wskazano, ze pociagi pospieszne wnioskodawcy realizuja prawie
80 % odjazd6éw na trasie Malmo—Sztokholm i zapewniajg najnizszy Sredni czas podrdzy. Poréwnanie cen zawarte
w sprawozdaniu pokazuje, ze ceny biletéw wnioskodawcy na pociagi pospieszne byly dwukrotnie wyzsze niz ceny
dla innych pociaggéw miedzymiastowych w latach 2019-2022.

(61)  Przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometry na calej trasie sa [poufne] niz przychody pozosta-
tych konkurentéw (w latach 2016-2021 wnioskodawca obstugiwal Milardalstrafik). Na rysunku 2 przedstawiono
stosunek przychodéw wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr w poréwnaniu z pozostalymi operato-
rami w poszczeg6lnych latach. Na przyklad w 202 3E przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr
sa [poufne] % niz przychody Snilltdget (przychody S]/przychody Snilltdget = [poufne]). W poréwnaniu z innymi
operatorami przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr wynosza od [poufne] do prawie
[poufne] w 2023E.

Rysunek 2

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na trasie STO-
MAL-COP (**) [poufne]

(62) Ceny biletéw Snilltaget sa zasadniczo [poufne] od cen biletéw wnioskodawcy. Poréwnanie cen biletow przedsta-
wione przez wnioskodawce sugeruje, ze Snalltdget konkuruje przede wszystkim o klientéw [poufne] (%).
[poufne]. ()

(**) Sztokholm—Oresund reprezentuje tras¢ migdzy Sztokholmem a regionem Oresund.

(* Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 42, rys. 6 i wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 129, rys. 8.

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 1., rys. 7, s. 14 oraz obliczenia Komisji dotyczgce udzialu w czterech gtéwnych
trasach, na ktérych wnioskodawca osigga zyski.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 46, odpowiedZ wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie
Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., zalacznik 2, rys. 101 11 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 135,
rys. 12i13.

(*’) Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 290, rys. 173.

(**) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. i zalacznika 50 do wniosku.

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 87.

() Bilety w klasie ekonomicznej oferowane przez Snilltdget i bilety w rozszerzonej klasie ekonomicznej oferowane przez SJ to najbardziej
zblizone kategorie biletéw, a SJ zapewnia ustuge o nieco wyzszym komforcie (o§wiadczenie wnioskodawcy z dnia 14 maja 2024 r.,
zalgcznik 11).
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(63) Komisja zauwaza, ze na rynku wylacznie ustug kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczonych w celach zarob-
kowych wnioskodawca ma tylko jednego konkurenta — Transdev. Wnioskodawca ma jeszcze silniejsza pozycje ryn-
kowa niz na rynku obejmujacym réwniez ustugi wykonywane w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej,
z udzialem w rynku wynoszacym prawie [80-90] % (') pod wzgledem liczby pasazerokilometrow.

(64) Udzial transportu autobusowego (") jest bardzo niski w poréwnaniu z ustugami kolejowymi (”*). Co wigcej, réznice
w cenie (bilety autobusowe kosztuja w przyblizeniu o potowe mniej niz bilety kolejowe) i czasie podrézy (8 godzin
wzgledem 5 godzin lub mniej) w poréwnaniu z ustugami kolejowymi sg tak znaczace (), Ze ustugi autobusowe
wywieraja bardzo ograniczong presje konkurencyjna na ustugi kolejowe.

3.2.3.1.1. Odcinek trasy Sztokholm—Oresund (STO-ORE) (potaczenie bezposrednie)

(65) Oczekuje sig, Ze ten odcinek trasy bedzie odpowiadal za ponad [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na calej tra-
sie w 2023 1. (*) W oparciu o taczne przychody wszystkich kolejowych przewoznikdw pasazerskich oczekuje sig, ze
podréze migdzy punktami koficowymi trasy beda stanowi¢ okoto [poufne] % przychodéw na calej trasie. Jest to naj-
wazniejszy odcinek na tej trasie. Udzial wnioskodawcy w rynku ustug $wiadczonych w celach zarobkowych utrzy-
muje si¢ na niezwykle wysokim poziomie: [80-90] % pod wzgledem przychodéw i [80-90] % pod wzgledem liczby
pasazerokilometréw w 2016 r. w poréwnaniu z, odpowiednio, [80-90] % (oczekiwane [80-90] % w 2023E)
i[80-90] % (oczekiwane [80-90] % w 2023E), w 2022 r. Zwigkszenie udziatu wnioskodawcy odbywa si¢ ze szkoda
dla jedynego innego przewoznika komercyjnego (Snilltaget) ().

(66) W 2023E przychody S] w przeliczeniu na pasazerokilometr byly o [poufne] niz przychody Snilltdget.
Rysunek 3

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poré6wnaniu z innymi przewoZnikami na tra-
sie miedzy punktami koficowymi STO-MAL-COP (') [poufne]

(67) Udzial transportu autobusowego jest bardzo niski ([0-5] % liczby pasazeréw (%)) w poréwnaniu z ustugami kolejo-
wymi (”*). Ponadto réznice w cenie i czasie podr6zy w poréwnaniu z ustugami kolejowymi sg tak znaczace (*) (bilety
autobusowe kosztujag o okolo polowe mniej niz bilety kolejowe, a czas podrézy autobusem wynosi 8 godzin
w poréwnaniu z 5 godzinami lub mniej pociggiem), ze ustugi autobusowe wywierajg bardzo ograniczong presje
konkurencyjng na ustugi kolejowe.

(68) Krajowy organ ochrony konkurencji wskazuje (*!), ze na tej trasie prawdopodobnie wystepuje pewna presja konku-
rencyjna ze strony transportu lotniczego i potencjalnie zwigkszajgca si¢ presja konkurencyjna ze strony tanich
lotow.

(69) Trzy linie lotnicze oferuja bezposrednie loty miedzy sztokholmskimi portami lotniczymi Arlanda i Bromma a por-
tami lotniczymi w regionie Oresund: Kopenhaga i Malmé. Ryanair, ktory wszedt na rynek w 2021 r., oferujgc pod-
réze ze Sztokholmu (Arlanda i Bromma) do Malmé i Kopenhagi, opuscit rynek. W ujeciu ogélnym podréze lotnicze
stracily udzialy w rynku na tej trasie od 2019 r., podczas gdy udzialy wnioskodawcy wzrosly (*2).

(70) Komisja zauwaza, ze na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich swiad-
czone w celach zarobkowych, ustugi kolejowych przewozdéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej oraz transport lotniczy i autobusowy udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem liczby
pasazer6éw (*) wynosi [40-50] %.

(") Obliczenia wlasne na podstawie o$wiadczenia wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 11.
(") Wnioskodawca przedstawil szacunki dotyczgce udzialéw w rynku pod wzgledem przychodéw i argumentowal, ze dane na temat
udziatu pod wzgledem liczby pasazeréw (co Komisja uwaza za dokladniejszy wskaznik) nie byly dostepne.
() O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 184, rys. 109.
(™ Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 1541 155, rys. 88.
(") Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 47.
(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 47, rys. 12 i 13 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 135, rys. 14
il5.
(”’) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 26 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do
udzielenia informacji z dnia 15 kwietnia 2024 r. i zalacznika 50 do wniosku.
%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 157.
%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 184, rys. 109.
)
)

")
7)

%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 1541 155, rys. 88.

*1) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r., s. 14, pkt 3.

(*) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 1., s. 14, pkt 2.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 210, rys. 119.

(
(
(
(
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(71) Calkowity czas podrozy (**) jest o péltorej godziny krétszy koleja niz droga lotnicza, co daje kolei niewielkg prze-
wage.

(72)  Jesli chodzi o transport lotniczy, ceny SAS (*) sa o okolo [poufne] niz ceny poréwnywalnych (pod wzgledem klasy
i elastycznosci) biletow wnioskodawcy i gwaltownie wzrastaja w miare zblizania si¢ daty zakupu do daty odlotu,
[poufne] (*%). Podobne wnioski jakoSciowe mozna wyciggna¢ z pordwnania z Braathens (BRA) () (rys. 23, 24
w zalgczniku 32 przedlozonym 21 grudnia 2023 r.). Pordwnanie cen z cenami, jakie oferuje Ryanair, nie ma juz
znaczenia, poniewaz Ryanair nie $wiadczy obecnie ustug na tej trasie.

(73) Ze sprawozdania KTH z 2022 r. wynika réwniez, Ze $rednie ceny biletow na loty migdzy Sztokholmem a Malmo sg
na og6t ponad dwukrotnie wyzsze niz ceny biletéw kolejowych (*%).

(74)  Okolo [poufne] % biletéw wnioskodawcy na tej trasie sprzedano w ciggu 15 dni przed odjazdem (*). Jest to wlasnie
okres, w ktérym ceny lotéw i pociggdw znacznie si¢ roznig. Schematy cenowe SAS i BRA sg bardzo podobne, tak
samo jak struktura cen (ale nie poziomy cen) wnioskodawcy i Snalltdget, ktére réwniez sg bardzo podobne. Opera-
torzy lotow majg inng strukture cen i poziomy cen niz przewozZnicy kolejowi. [poufne] (*°). Istniejg zatem wyrazne
réznice w cenach biletéw kolejowych i lotniczych. Ze wzgledu na [poufne] ceny ustugi lotnicze moga wywierac jedy-
nie ograniczong presj¢ konkurencyjng na ustugi kolejowe wnioskodawcy.

3.2.3.1.2. Odcinek trasy Sztokholm-Ostergétland (STO-OST)

(75) Oczekuje sie, ze ten odcinek trasy bedzie odpowiadal za nieco ponizej [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na
calej trasie w 2023 r. W oparciu o ogdlne przychody wszystkich przewoznikéw $wiadczacych ustugi kolejowych
przewozow pasazerskich na tej trasie oczekuje sig, ze w 2023 r. ten odcinek trasy bedzie odpowiadat za okoto
[poufne] % ().

(76) W 2016 r. udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem przychodéw wynosit [90-100] % (*?). Udzial wniosko-
dawcy w przychodach wynidst [80-90] % w 2023E, co stanowi wzrost w poréwnaniu z [70-80] % w 2019 r. (gdy
udzial Milardalstrafik wynosil [5-10] %). Sytuacja wyglada podobnie pod wzgledem liczby pasazerokilometrow,
z udzialem wnioskodawcy w rynku wynoszacym [80-90] % (*).

(77) Kazdego roku w latach 2019-2023E przychody SJ] w przeliczeniu na pasazerokilometr byly o [poufne] % wyzsze niz
przychody Snilltdget.

(* Calkowity czas podrézy definiuje si¢ jako podréz z centrum miasta do centrum miasta, a zatem w przypadku podrézy samolotem
uwzglednia si¢ podréz na lotnisko i z lotniska.

W calej decyzji poréwnanie cen transportu lotniczego i kolejowego obejmuje koszty transferu do i z portu lotniczego, poniewaz, jak
wskazano w sprawozdaniu KTH z 2023 r.: ,Jezeli do ceny biletu lotniczego dolicza si¢ koszt podrézy miedzy centrum miasta (stacja
kolejowa) a portem lotniczym (zob. rys. 18), uzyskuje si¢ ceng, ktéra wyrazniej odzwierciedla ceng przejazdu migdzy weztami o duzej
dostepnosci, tj. z jednego miasta do drugiego miasta” (s. 34 zalacznika 12a do o§wiadczenia wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r.).
W odniesieniu do tych i innych tras wnioskodawca zapewnia poréwnanie cen z innymi przewoznikami (na przyklad SAS na rys. 17,
18 zalacznika 32 do o$wiadczenia wnioskodawcy z 22 grudnia 2023 r.), w ktérym $rednie ceny SJ uwzgledniajg jedynie odloty, obej-
mujace na przyklad ponad 40 % biletéw zakupionych na podstawie uméw korporacyjnych. Oznacza to, ze odjazdy SJ w przedziatach
czasu na przyjazd i odjazd, ktére nie spelniaja tego warunku, nie sa uwzglednione w $redniej SJ. Wydaje si¢ jednak, Ze Srednie dla prze-
woznikéw, z ktérymi SJ jest poréwnywany, nie sa dostosowywane w podobny sposdb. W zwigzku z tym nie jest jasne, czy takie
poréwnania s wlasciwe.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 15, 16, 21 i 22.

(*’) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 231 24.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 292, rys. 176,177, 1781 179.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 238, rys. 137.
(")
"
)

(85

*0) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 132-136.

") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 49.

*?) Nie jest jednak jasne, czy obejmuje to réwniez przychody Malardalstrafik, ktorego dzialalno$cig wnioskodawca zarzadzat w charakterze
koncesjonariusza.

(*®) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 23 grudnia 2023 r., pkt 50, rys. 14 i 15 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 140, rys. 16
i 17 oraz odpowiedZ wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.,
zalgcznik 2.
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Rysunek 4

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na trasie STO-
OST (*) [poufne]

3.2.3.1.3. Odcinek trasy Hissleholm—-Malmo (HAS-MAL)

(78)  Oczekuje sig, ze ten odcinek trasy bedzie odpowiadac za [poufne] % przychodéw z calej trasy, w oparciu o przychody
wszystkich operatoréw (). Pod wzgledem przychodéw udzial S] w rynku jest bardzo maly i wynosi [0-5] %
w 2023E. Oresundstég jest operatorem o zdecydowanie najwigkszym udziale w rynku ([60-70] % w 2023E), a Piga-
tdg zajmuje drugie miejsce z [20-30] % w 2023E. Udzialy w rynku wszystkich operatoréw utrzymywaly si¢ na dos¢
stabilnym poziomie w latach 2019-2023E. Pod wzgledem liczby pasazerokilometréw udziat SJ jest mniejszy (0,3 %
w 2023E), ale ogdlna sytuacja pod wzgledem jakoSciowym jest podobna.

(79)  Przychody S] w przeliczeniu na pasazerokilometr na tym odcinku trasy s3 o [poufne] % wyzsze niz w przypadku
Snilltiget za kazdy rok w latach 2019-2023E. Sg o prawie [poufne] wyzsze niz przychody Oresundstag i Pdgatig
w 2023E w przeliczeniu na pasazerokilometr, jak pokazano na rys. 5.

Rysunek 5

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na trasie HAS-
MAL (*) [poufne]

(80) Odcinek trasy Hissleholm-Malmé to ostatni odcinek (78 km) trasy Sztokholm-Malmé (513 km). Komisja zwraca
réwniez uwage na spostrzezenia przedstawione przez wnioskodawce w odniesieniu do ostatniej czgsci trasy (Lund/
Malmoé—Kopenhaga): ,Konkurowanie o osoby dojezdzajagce do pracy na tym odcinku trasy nie jest gléwnym celem
SJ, poniewaz liczba pasazer6w nie moze by¢ skutecznie obstugiwana w oparciu o podaz odjazdéw SJ. Ponadto jesli
SJ mialby pozycjonowac sig jako silny gracz konkurujacy o osoby dojezdzajace do pracy, dojazdy do pracy moglyby
zréwnowazy¢ podréze na odcinkach tras na dtuzszych dystansach, ktére sg waznym Zrédlem przychodéw dla SJ na
trasie Sztokholm-Malmo—-Kopenhaga” ().

3.2.3.1.4. Odcinek trasy Alvesta-Malmo (ALV-MAL)

(81)  Oczekuje sig, ze ten odcinek trasy bedzie odpowiadaé za prawie [poufne] % calkowitych przychodéw z calej trasy
w 2023E i prawie [poufne] % przychodéw wnioskodawcy (*%).

(82)  Udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem przychodéw, po uwzglednieniu operatora wykonujacego obowiazek
$wiadczenia ustugi publicznej Oresundstdg, nieznacznie wzrost z [40-50] % w 2019 r. do [40-50] % w 2023E. Pod
wzgledem liczby pasazerokilometroéw udziat SJ zmniejszyt sie z [20-30] % do [20-30] % w tym okresie. Jezeli Ore-
sundstdg zostanie wylaczony z obliczen udziatu w rynku, udzial wnioskodawcy pod wzgledem przychodéw z dzia-
falnosci w celach zarobkowych wynosi [80-90] % rocznie w latach 2019-2023E (udziat wnioskodawcy pod wzgle-
dem liczby pasazerokilometréw wynosi [70-80] %, przy czym minimalny udzial w tym okresie wynosit [70-80] %
w 2020 r.). Zaréwno Oresundstdg, jak i Snilltdget sa zarzadzane przez Transdev.

(83) Przychody SJ na pasazera sa rowniez o [poufne] % wyzsze niz w przypadku innego operatora komercyjnego (Snall-
tdget) i o [poufne] wyzsze od przychodéw operatora wykonujacego obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej
(Oresundstag).

(*) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-

lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. i zalacznika 50 do wniosku.

(””) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 23 grudnia 2023 r., pkt 51.

(*) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. oraz zalacznika 3 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 24 czerwca 2024 r. na wezwanie
Komisji do udzielenia informacji z dnia 3 czerwca 2024 r.

(’’) Wniosek, pkt 348.

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 53.
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Rysunek 6

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na trasie ALV-
MAL (*’) [poufne]

3.2.3.1.5. Odcinek trasy Lund-Malmo/Kopenhaga LUN/MAL-COP

(84) Na tym odcinku trasy obecno$¢ wnioskodawcy stanowi bardzo maly ([0-5] % udzial pod wzgledem przychodéw
i liczby pasazerow) (*°).

(85) Niemniej jednak w 2023E przychody na pasazera z ustug wnioskodawcy $§wiadczonych w celach zarobkowych (tj.
z wylaczeniem ruchu S] w okresie obowigzywania umowy o $wiadczenie ustugi publicznej przez Oresundstdg) byly
[poufne] niz w 2016 r. i [poufne] od 2019 r., [poufne] (*').

3.2.3.1.6. Odcinek trasy Linkoping—Norrkoping LIN-NOR

(86) Udzial wnioskodawcy na tym odcinku trasy jest nizszy niz [0-5] % zaréwno pod wzgledem przychodéw, jak i liczby
pasazerow. Operator wykonujacy obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej Ostgotatrafiken ma [90-100] % udziatu
w liczbie pasazeréw i przychodach na tym odcinku trasy (*%3).

(87) Ostgotatrafiken wykonuje umowy o Swiadczenie ustugi publicznej, ktére jako tzw. umowy o produkcje (') przewi-
duja wynagrodzenie za dzialalno$¢, w przypadku ktérej sprzedaza biletéw, w tym ustalaniem cen biletéw, zarzadza
podmiot zamawiajacy (1*).

(88) Zdolnos$¢ operatora wykonujacego obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej do wywierania presji konkurencyjnej
na ustugi $wiadczone w celach zarobkowych wiaze si¢ z stopniem podobiefistwa odpowiednich ustug. Na przyklad
model biznesowy operatora wykonujacego obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej Ostgotatrafiken koncentruje
si¢ na krotkich odlegtosciach i migdzymiastowych dojazdach do pracy w regionie Ostergdtland i polega na oferowa-
niu biletéw aczonych umozliwiajacych przejazd pociagiem, autobusem miejskim i tramwajem ('*%). Natomiast
model biznesowy Oresundstdg opiera si¢ na wspélnym regionalnym systemie kolejowym z potaczeniami kolejo-
wymi w Szwecji i Danii, w tym na potagczeniami migdzy Malmo a Kopenhaga przez most Oresund (*). W poréwna-
niu z operatorem komercyjnym oferujacym potaczenia kolejowe migdzy miastami model biznesowy Oresundstig
prawdopodobnie bedzie postrzegany jako bardziej zblizona opcja alternatywna niz w przypadku modelu Ostgota-
trafiken (w ich odpowiednich obszarach geograficznych), ktérego model biznesowy moze wydawa¢ si¢ bardziej
komplementarny.

(89) Przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazera (') sg [poufne] niz przychody innych operatoréw w latach
2016-2023E, [poufne] ('%).

Whnioski STO-ORE

(90) Podobnie jak w opinii (!*) z 2019 r., w odpowiedzi na wezwanie Komisji do udzielenia informacji krajowy organ
ochrony konkurencji stwierdza, ze ,presja konkurencyjna wywierana na dang trase nadal istnieje w takim stopniu,
ze SJ nie jest w stanie dziala¢ z catkowita niezaleznoscig w zakresie ustalania cen, ale organ ochrony konkurencji nie
uwaza, Ze presja konkurencyjna — ktéra moze by¢ nawet stabsza niz ostatnio — jest wystarczajaco wysoka do stwier-
dzenia, ze trasa bezposrednio podlega konkurencji” (1%).

(*”) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. oraz zalacznika 3 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 24 czerwca 2024 r. na wezwanie
Komisji do udzielenia informacgji z dnia 3 czerwca 2024 r.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 137, rys. 75 i 76.

(1) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 23 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r. na wezwanie Komisji do
udzielenia informacji z dnia 10 maja 2023 r. i zalacznika 51 do wniosku.

(12) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 143, rys. 821 83.

(") Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., zalacz-
nik 1.

(1) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 38.

(1) https:|fwww.ostgotatrafiken.se/.

(1) https:/fwww.oresundstag.se/en/about-oresundstag/who-are-we/.

(1) Obliczenia wlasne na podstawie zatacznika 23 przedlozonego w dniu 22 grudnia 2023 r. i zalacznika 51 do wniosku.

(1) Moze to czgSciowo wynikaé z metody zastosowanej do oszacowania liczby pasazeréw Snilltdget w poréwnaniu z metodg zastoso-

wang do oszacowania przychodéw, ktéra ,zmniejsza zakladang liczbe pasazeréw Snilltdget” (odpowiedz wnioskodawcy z dnia

23 czerwca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 3 czerwca 2024 r., s. 37).

(1) Stanowisko krajowego organu ochrony konkurendji, s. 14.

("% Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 1., s. 14, pkt 4.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec_impl/2024/2138/oj 15/30


https://www.ostgotatrafiken.se/
https://www.ostgotatrafiken.se/
https://www.oresundstag.se/en/about-oresundstag/who-are-we/

PL Dz.U. L z 7.8.2024

(91) Na rynku obejmujagcym zaréwno ustugi kolejowych przewozow pasazerskich §wiadczone w celach zarobkowych,
jak i ustugi kolejowych przewozoéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publiczne;j,
wnioskodawca ma wysoki udzial w rynku wynoszacy [50-60] % pod wzgledem liczby pasazerokilometrow na calej
trasie oraz wysoki udzial w rynku na najwazniejszych odcinkach trasy. Udzialy S] w rynku sg niskie tylko na trzech
odcinkach trasy (HAS-MAL, LUN-MAL-COP i LIN-NOR), ktére maja dla wnioskodawcy bardzo ograniczone znacze-
nie pod wzgledem ekonomicznym. Udzialy wnioskodawcy w rynku sg jeszcze wyzsze na rynku ustug kolejowych
przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach zarobkowych.

(92) Ponadto przewoZnicy autobusowi i operatorzy lotniczy maja ograniczony udzial w rynku i odmienne cechy oferty.
W konsekwencji nie wywieraja oni na wnioskodawce wystarczajacej presji konkurencyjnej. Nawet jesli poziom presji
konkurencyjnej moze nie by¢ identyczny na poszczegélnych odcinkach trasy, przy uwzglednieniu znaczenia kaz-
dego z odcinkdéw tras, wnioskodawrca jest w stanie dziata¢ niezaleznie od innych przewoznikéw oferujacych ustugi
kolejowych przewozéw pasazerskich w stopniu wystarczajacym, aby jego dziatalnos¢ nie zostata uznana za podlega-
jaca wystarczajacej presji konkurencyjnej.

(93) W $wietle przeanalizowanych powyzej czynnikéw i przy uwzglednieniu faktu, ze konkurencja miedzygaleziowa
wywiera ograniczong presje konkurencyjna, Komisja nie moze stwierdzié, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu
ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych na trasie Sztokholm-Oresund podlega bezpo-
$rednio konkurencji.

3.2.3.2.  Sztokholm-Goéteborg (STO-GOT)

(94) Trasa ta ogélem odpowiadata za [poufne] % przychodéw wnioskodawcy z ustug kolejowych przewozow pasazer-
skich $wiadczonych w celach zarobkowych w 2016 r. i wielko$¢ ta nieznacznie spadia do [poufne] % w 2023E (').
Obok trasy Sztokholm—Oresund jest to jedna z dwdch najwazniejszych tras dla wnioskodawcy. Trasa ta odpowiada
za [poufne] % ("'?) jego zyskow.

(95) Przewoznikami komercyjnymi na tej trasie s3 wnioskodawca, MTR i FlixTrain (polaczenie bezposrednie). W styczniu
2024 r. FlixTrain zaprzestal eksploatacji pociaggéw na trasie miedzy Sztokholmem a Goteborgiem. Ustugi kolejo-
wych przewozoéw pasazerskich zapewniane w ramach obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej sg $wiadczone na
réznych odcinkach trasy.

(96)  Sytuacje na rynku obejmujacym zaréwno ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarob-
kowych, jak i ushugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi
publicznej, opisano w nastgpnych motywach.

(97) W ujeciu ogélnym udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem przychodéw spadt z [80-90] % w 2019 r. do
[80-90] % w 2023E. Pod wzgledem liczby pasazerokilometréw jego udziat spadt z [70-80] % do [70-80] % w tym
samym okresie ('’). Dla poréwnania udzial w rynku drugiego gléwnego przewoznika na tej trasie - MTR —w 2023E
wynosit [10-20] % zaréwno pod wzgledem przychodéw, jak i liczby pasazerokilometrow ('4).

(98) W sprawozdaniu KTH z 2022 r. (') wskazano, ze pociagi pospieszne S] systematycznie realizuja okoto polowy
odjazdéw na trasie Sztokholm-Géteborg (w obu kierunkach) z najnizszym $rednim czasem podrézy. Lacznie
z pociggiem regionalnym SJ wnioskodawca realizuje okolo 70 % odjazdéw na tej trasie.

(99) Przychody S] w przeliczeniu na pasazerokilometr s3 o ponad [poufne] % wyzsze niz przychody MTR, drugiego
gléwnego przewoznika komercyjnego, i znacznie wyzsze niz w przypadku Visttrafik i FlixTrain [poufne].[poufne]

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 42, rys. 6 i wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 129, rys. 8.

(") Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 7, s. 14 i obliczenia Komisji dotyczace udzialu w czterech gléwnych tra-
sach, na ktorych wnioskodawca osiaga zyski.

(') Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., zalacz-
nik 2.

(") Tamze.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 290, rys. 173.
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Rysunek 7

Wzgledna réznica przychodéw SJ na pasazerokilometr w poré6wnaniu z innymi operatorami na calej trasie
STO-GOT (') [poufne]

(100) Ceny biletéw MTR w drugiej i pierwszej klasie sa nizsze niz ceny odpowiadajacych im klas biletéw SJ. [poufne]

(101) Skumulowany rozklad biletéw sprzedanych przez wnioskodawce na podr6z bezposrednia na trasie STO-GOT do
momentu odjazdu (') pokazuje, ze 60 dni przed odjazdem wnioskodawca sprzedat nieco ponad [poufne] % biletéw
na podréz, a 22 dni przed odjazdem sprzedal okolo [poufne] % biletow. W zwigzku z tym w okresie 22-60 dni
przed odjazdem sprzedano okolo [poufne] % biletéw wnioskodawcy. Z tego odsetka [poufne] % wnioskodawca
uwzgledni ceny MTR, chyba ze oczekuje sie, ze bilety zostang wyprzedane. Ponadto wydaje sie, ze bilety w klasie biz-
nesowej i rozszerzonej klasie ekonomicznej sa czg¢sciej sprzedawane w okresie do 22 dni przed odlotem (w poréwna-
niu z biletami w klasie ekonomicznej) (**¥). Biorgc pod uwage do$¢ stabilng réznice cen miedzy wnioskodawca
a MTR, o czym wspomniano powyzej, nie jest jasne, czy ceny MTR maja rzeczywisty wplyw na zachowanie wnio-
skodawcy.

102) We wniosku (%) zawarto dodatkowe pordwnanie cen, w ktélym $rednie ceny biletéw dla S , MTR i linii IOtI’IiCZyCh
p
przedstawiono wed}ug przedzia}()w Czasu na odjazd/odlot. [poufne]

(103) Wnioskodawca podkresla, ze analizuje strategie cenowe MTR w celu dostosowania swojej strategii (2°). [poufne].

(104) Natomiast w przypadku wczesniejszych zakupow biletow (*2') wydaje sie, ze wnioskodawca jest w stanie ustalaé
swoje ceny w bardzo duzym stopniu niezaleznie od przewoznikéw lotniczych, zblizajac je do cen MTR, ale nadal
[poufne] niz MTR w wiekszosci przedzialéw czasu.

(105) Srednia dzienna liczba odjazdéw pociagu duzych predkosci wnioskodawcy ze Sztokholmu do Goteborga miedzy
tygodniem 16 a 19 wynosi 15 (') w poréwnaniu z 9 odjazdami w przypadku MTR. Ponadto na tej trasie wniosko-
dawca obstuguje $rednio 8 pociggdw regionalnych. MTR obstuguje takg samg Srednig liczbe odjazdéw ze Sztok-
holmu do Géteborga, ale wnioskodawca posiada Srednio 16 pociagéw duzej predkosci i 10 pociaggéw regionalnych.
W zwigzku z tym oferta wnioskodawcy jest znacznie szersza i pokrywa wiecej por dnia w poréwnaniu z MTR.

(106) Inne $rodki transportu, takie jak autobusy lub pociagi regionalne, moga mie¢ stosunkowo bliski czas odjazdu w sto-
sunku do pociaggéw duzej predkosci wnioskodawcy, ale ze wzgledu na swoja charakterystyke i czas podrézy nie sg
poréwnywalne z pociggami duzej predkosci. W przypadku podrézy lotniczych, aby dotrze¢ na czas na lot, pasazer
musi w rzeczywisto§ci wyruszy¢ znacznie wezesniej niz jest to wymagane w przypadku pociggdéw lub autobuséw,
a zatem nie mozna bezposrednio poréwnywac tych ustug.

(107) W ujeciu og6lnym skala dziatalnosci i zdolno$¢ do wykorzystania wigkszej liczby przedzialéw czasu na odjazd
i przyjazd ogranicza presj¢ konkurencyjna ze strony MTR na tej trasie.

(108) Ceny FlixTrain sg znacznie nizsze niz ceny SJ. [poufne] ('#). Z uwagi na bardzo niskie czestotliwosci kurséw ('2#) Flix-
Train i podstawowy poziom komfortu (*°) ustugi FlixTrain sg ukierunkowane na bardzo specyficzng grupe klientéw,
odmienng od klientéw wnioskodawcy. Na przyklad klienci FlixTrain postrzegaja ceng biletu jako wazniejszy czynnik
decydujacy o wyborze przewoznika niz klienci wnioskodawcy (1), co sugeruje istnienie segmentacji rynku, ktéra
chroni wnioskodawcg przed bezposrednig presjg konkurencyjna tego podmiotu.

(1) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 244, rys. 144.

("'3) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 244, rys. 145.

(") Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 309, rys. 78 i 80.

(") Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 144.

(*"y Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., rys. 80 i 81.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., zalgcznik 27c.

(') Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 94, rys. 49.

('**) Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 27c.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 96.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., pkt 98.
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(109) Jesli chodzi o wchodzenie na rynek i wychodzenie z niego, na przestrzeni ostatnich lat na rynku STO-GOT obserwo-
wano pewna aktywno$¢. Bl Taget opuscit rynek latem 2019 r. z powodu braku rentownosci (*). Krajowy organ
ochrony konkurencji postrzega to wyjscie z rynku jako mozliwe ograniczenie konkurencji na tej trasie (*%). MTR
wszed! na rynek w 2015 r. (**), ale opuszcza rynek w 2024 r. w nastgpstwie transakeji sprzedazy przedsigbiorstwa
finskiej spolce panstwowej VR Group. Wedlug bazy danych Moody’s Orbis MTR Express (Sweden) AB, spétka
zalezna grupy MTR prowadzaca dzialalno$c na tej trasie zglaszata straty kazdego roku w latach 2015-2022 (ostatni
dostepny rok w bazie danych w momencie przegladania danych).

(110) FlixTrain otrzymal przedzialy czasu na trzy odjazdy dziennie na tej trasie, poczgwszy od wiosny 2020 r., ale wszed?
na rynek w maju 2021 r. Jego udzial w rynku byt bardzo niski. FlixTrain kierowal swoja oferte gléwnie do pasaze-
ré6w zwracajacych uwage na cene i podrézujacych w celach rekreacyjnych oraz korzystajacych z niskich cen bile-
téw (**). Na poczatku 2024 r. FlixTrain odwolal na czas nieokreslony wszystkie odjazdy na tej trasie (**)).

(111) Drugi operator, Visttrafik AB, nalezy do regionu Vistra Gotaland, a jego udzial w rynku pozostal bardzo niski,
a nawet zmniejszy! si¢ na przestrzeni czasu.

(112) Komisja zauwaza, ze sytuacja na rynku wylgcznie ustug kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach
zarobkowych jest bardzo podobna do sytuacji opisanej w motywie 95, poniewaz ustugi wykonywane w ramach
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej stanowia [0-5] % pod wzgledem przychodéw i [0-5] % pod wzgledem
liczby pasazerokilometréw.

(113) Udzial transportu autobusowego jest bardzo niski ([0-5] %) w poréwnaniu z ustugami kolejowymi ("*?). Co wigce;j,
réznice w czasie podrézy (od 6 do 7 godzin wzgledem okolo 3 godzin) w poréwnaniu z ustugami kolejowymi sg
tak znaczace ('), ze nie wydaje sig, aby wywieral on znaczaca presje konkurencyjna na ustugi kolejowe.

3.2.3.2.1. Odcinek trasy Sztokholm—Goteborg (STO-GOT) (polaczenie bezposrednie)

(114) Polgczenie bezposrednie na trasie STO-GOT jest zdecydowanie najwazniejszym odcinkiem trasy na rynku i odpo-
wiada za ponad [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na tej trasie i ogétem (**). Oznacza to, ze ogdlna analiza
przeprowadzona powyzej daje dokladny obraz réwniez tego odcinka trasy. Wnioskodawca przedstawit jednak dal-
sze zdezagregowane dane dotyczace w szczeg6lnosci ruchu miedzy punktami koficowymi trasy. Zgodnie z tymi
danymi udzial w przychodach wnioskodawcy na tym odcinku trasy wzrdst z [70-80] % w 2016 r. do [80-90] %
w 2023E (i zmniejszyt si¢ z [70-80] % do [70-80] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw). Udzial MTR pozo-
staje dos¢ stabilny na znacznie nizszym poziomie (udzial w rynku wynoszacy [10-20] % pod wzgledem przycho-
déw i [20-30] % pod wzgledem liczby pasazerokilometrow w 2023E (**)), a FlixTrain zwi¢kszyt w niewielkim stop-
niu udzial w rynku, ktéry zmniejsza si¢ w 2023E w poréwnaniu z 2021 r. Vasttrafik nie obstuguje tego odcinka
trasy.

(115) Trzy przedsigbiorstwa lotnicze oferujg loty miedzy sztokholmskimi portami lotniczymi Arlanda i Bromma a portem
lotniczym w Goteborgu. Catkowity czas podrézy jest podobny w przypadku transportu kolejowego i lotniczego.

(116) Komisja zauwaza, ze na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich swiad-
czone w celach zarobkowych, ustugi kolejowych przewozoéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku $wiad-
czenia ustugi publicznej oraz transport lotniczy i autobusowy udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem liczby
pasazeréw (*¢) wynosi [60-70] %.

(') Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia

1 marca 2024 ., s. 4, pkt 4.

(%) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r., s. 15, pkt 2.

(') Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 144.

(**) Os$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 13.

() Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 1., s. 4, pkt 2.

("*?) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 185, rys. 110.

(") Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 159 i 160, rys. 91.

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., pkt 58.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 59, rys. 22 i 23.

("*%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 211, rys. 120.
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(117) Jesli chodzi o transport lotniczy, ceny biletow SAS sa okolo [poufne] niz poréwnywalnych (pod wzgledem klasy
i elastycznosci) biletéw [poufne] (**’). Podobne wnioski jako$ciowe mozna wyciggna¢ z poréwnania z BRA (**%). Jesli
chodzi o poréwnanie cen z Ryanair, nie jest jasne, w jakim stopniu takie poréwnanie jest wlasciwe, zwazywszy na
fakt, ze polaczenie na tej trasie wydaje si¢ dostgpne tylko w sezonie letnim.

(118) Ze sprawozdania KTH z 2022 r. wynika réwniez, Ze Srednie ceny biletow na loty miedzy Sztokholmem a Gotebor-
giem s3 na 0g6t ponad dwukrotnie wyzsze niz ceny biletéw kolejowych (***).

(119) Okoto [poufne] % biletow wnioskodawcy na trasie sprzedano w ciaggu 15 dni przed odjazdem (**9). Jest to wla$nie
okres, w ktorym ceny lotéw i pociagdw rdznig si¢ od siebie. Schematy cenowe SAS i BRA sa bardzo podobne, tak
samo jak struktura cen (ale nie poziomy cen) wnioskodawcy i MTR, ktére réwniez s bardzo podobne. Struktura
cen i poziomy cen operatoréw lotniczych réznia si¢ jednak znaczaco od struktury i pozioméw cen przewoznikéw
kolejowych. Ponadto istniejg wyrazne roznice pod wzgledem doswiadczenia pasazeréw i charakterystyki kazdego
rodzaju transportu. Podsumowujgc, wskazuje to, Ze polgczenia lotnicze nie wywierajg znaczacej presji konkurencyj-
nej na transport kolejowy miedzy Sztokholmem a Goteborgiem.

3.2.3.2.2. Odcinek trasy Sztokholm—-Skovde (STO-SKO)

(120) Odcinek trasy STO-SKO odpowiada za okolo [poufne] % przychodéw SJ, jak réwniez ogdlnych przychodow na calej
trasie w 2023 r. (**)

(121) Wnioskodawca zwigkszyl udzial w rynku pod wzgledem przychodéw miedzy 2016 r. ([70-80] %) a 2023E
([80-90] %) w stosunku pozostatych dwéch operatoréw (MTR i FlixTrain). Visttrafik nie obstuguje tego odcinka
trasy. Udzial wnioskodawcy pod wzgledem liczby pasazerokilometréw réwniez wzrdst z [70-80] % w 2016 r. do
[80-90] % w 2023E ().

3.2.3.2.3. Odcinek trasy Skovde-Goteborg (SKO-GOT)

(122) Trzecim najwazniejszym odcinkiem trasy jest odcinek Skovde-Goteborg, ktéry odpowiada za prawie [poufne] % cal-
kowitych przychodéw na tej trasie. Na tym odcinku trasy udziat wnioskodawcy w rynku wynosi [70-80] % pod
wzgledem przychodéw i [60-70] % pod wzgledem liczby pasazerokilometrow (#).

Whioski: trasa Sztokholm-Géteborg

(123) Krajowy organ ochrony konkurencji uwaza (**), ze od czasu wydania opinii z 2019 r. presja konkurencyjna si¢ nie
zmniejszyla. Jego zdaniem oprécz konkurencji ze strony MTR prawdopodobne jest, ze obaj nowi operatorzy, Flix-
Train i Ryanair, zwigkszaja presje konkurencyjna na tej trasie. Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza ('*), ze

tras¢ nadal uznaje si¢ za bezposrednio podlegajaca konkurencji pomimo wysokich udziatéw wnioskodawcy
w rynku.

(124) Komisja zauwaza, ze wnioskodawca posiada bardzo wysokie i raczej stabilne udzialy w rynku na calej trasie i na naj-
wazniejszych odcinkach trasy oraz ze jego udzialy w rynku sg czterokrotnie wyzsze niz udzialy jego bezposredniego
konkurenta MTR. Komisja odnotowuje réwniez niskie udziaty w rynku FlixTrain i niedawne anulowanie wszystkich
odjazdow, a takze wyjcie z rynku przez Bla Taget.

(125) Ponadto z analizy dowodéw dotyczacych odcinkéw trasy i calej trasy Sztokholm-Goteborg wynika, Ze niezaleznie
od tego, czy operatorzy objeci obowiazkiem $wiadczenia ustugi publicznej beda brani pod uwage, wnioskodawca
jest w stanie stosowa¢ strukture cen i utrzyma¢ znaczng marz¢ cenowg w odniesieniu do innych przewoznikéw
komercyjnych i operatoréw wykonujacych obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej na przestrzeni czasu, nie
dostrzegajac przy tym znaczacego wplywu na swoj udziat w rynku.

(*¥") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 57, 58, 65 i 66.

("**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 671 68.

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 292, rys. 176,177, 1781 179.

(1) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 1., rys. 144.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., pkt 60.

(") Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 61, rys. 24 i 25 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 151, rys. 22
i23.

(") Zatacznik 1 do odpowiedzi krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2023 r. na wezwanie Komisji do udzielenia infor-
magcji z dnia 1 marca 2024 r.

(") Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 ., s. 4, pkt 4.

(**) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 1., s. 4, pkt 5.
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(126) Przewoznicy autobusowi i operatorzy lotniczy maja ograniczony udzial w rynku i cechy charakterystyczne ich ofert
s3 odmienne, co oznacza, ze nie wywieraja wystarczajacej presji konkurencyjnej na wnioskodawce. Opuszczenie
trasy Sztokholm-Goteborg przez Ryanair budzi dalsze watpliwosci co do presji konkurencyjnej wywieranej przez
przedsigbiorstwa lotnicze na wnioskodawce. Nawet jesli poziom presji konkurencyjnej moze nie by¢ identyczny na
poszczegdlnych odcinkach trasy, przy uwzglednieniu znaczenia kazdego z odcinka trasy, wnioskodawca jest w stanie
dziala¢ niezaleznie od innych przewoznikéw oferujacych ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich w stopniu
wystarczajacym, aby jego dziatalno$¢ nie zostata uznana za podlegajaca wystarczajacej presji konkurencyjnej.

(127) W swietle tych czynnikéw i przy uwzglednieniu faktu, ze konkurencja miedzygaleziowa nie wywiera presji konku-
rencyjnej na SJ, Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug kolejowych przewo-
20w pasazerskich w celach zarobkowych na trasie Sztokholm-Goteborg podlega bezposrednio konkurencji.

3.2.3.3. Goteborg-Malmo

(128) Trasa ta jest trzecig najwazniejsza trasg w Szwecji. Dla SJ trasa ta ma istotnie mniejsze znaczenie niz dwie poprzednie
glowne trasy z punktu widzenia przychodéw i rentownosci, poniewaz odpowiada za [poufne] % lacznych przy-
chodéw (%) wnioskodawcy i [poufne] % jego zyskow (**7).

(129) Na calej trasie udzial wnioskodawcy w rynku wyraznie spadt zar6wno pod wzgledem przychodéw ([10-20] %
w 2023E), jak i liczby pasazerokilometréow ([10-20] % w 2023E). W przypadku pozostatych dwoch operatoréw
wykonujacych obowiazek §wiadczenia ustugi publicznej Pagatdg réwniez odnotowat spadek udzialu w rynku, nato-
miast Oresundstdg wyraznie zwigkszyl swoja obecno$é na tej trasie. Obecnoéé¢ MTR na tym rynku byta jedynie for-
malna. Wnioskodawca wycofal si¢ z tej trasy w kwietniu 2012 r., ale wznowil dziatalno$¢ w grudniu 2013 r. ze zmo-
dernizowang ustuga o krétszym czasie podrdzy. Wnioskodawca wykonywat umowe o $wiadczenie ustugi publicznej
Oresundstagen w latach 2021 i 2022. Umowa o $wiadczenie ustugi publicznej miata wygasnaé w 2030 r., ale zostata
przedwcze$nie rozwigzana w grudniu 2022 r. za porozumieniem stron ze wzgledu na zmiany warunkéw eksploata-
¢ji. W latach 2021 i 2022 wnioskodawca nie podlegal konkurencji na dwéch waznych odcinkach trasy i ogdlnie
podlegal ograniczonej konkurencji. Udziat wnioskodawcy w rynku wynosit prawie [60-70] % w 2021 r. i [60-70]
% w 2022 r. pod wzgledem przychodéw oraz [50-60] % w 2021 r. i [60-70] % w 2022 r. pod wzgledem liczby
pasazerokilometréw. Transdev przejal te umowe o Swiadczenie ustugi publicznej, w przypadku ktdrej ceny biletow
i liczba odjazdéw sa w duzym stopniu uregulowane.

(130) W sprawozdaniu KTH z 2022 r. wskazano ('), ze pociagi pospieszne SJ realizowaly prawie jedna trzecig odjazdéw
na odcinku trasy MAL-GOT (w obu kierunkach) w 2019 r., a w 2022 r. liczba ta spadta do jednej piatej. Liczba
odjazdéw Oresundstdg nie zmienita si¢ tym okresie. Pociggi pospieszne SJ zapewnialy najkrétszy Sredni czas
podrozy.

(131) Jak pokazano na rys. 8, przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr s3 wyzsze niz przychody
pozostalych przewoznikow.

Rysunek 8

Wzgledna réznica przychod6éw SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na calej trasie
GOT-MAL (**) [poufne]

(132) Komisja zauwaza, ze na rynku wylacznie ustug kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczonych w celach zarob-
kowych wnioskodawca nie ma zadnego konkurenta.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r,, rys. 6, s. 13.

(") Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 1., rys. 7, s. 14 oraz obliczenia Komisji dotyczace udzialu w czterech gtéwnych
trasach, na kt6rych wnioskodawca osigga zyski.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 290, rys. 173.

(") Obliczenia wlasne na podstawie zalacznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.
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(133) Udzial transportu autobusowego jest niski ([10-20] %) w poréwnaniu z ustugami kolejowymi (**°). Cena i czas pod-
16zy sg poréwnywalne z ustugami przewozéw kolejowych wykonywanych w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej, ale ustuga wnioskodawcy jest nadal znacznie szybsza (2 godziny i 35 min wzgledem 3 godzin lub
3 godzin i 25 min) i drozsza (w przyblizeniu od 30 % do 100 %) niz ustugi autobusowe w przypadku biletéw zaku-
pionych w okresie od 0 do 14 dni przed odjazdem (**!). W rezultacie ustugi autobusowe moga wywieraé pewna pre-
sj¢ konkurencyjna na tej trasie.

3.2.3.3.1. Odcinek trasy Goteborg-Malmo GOT-MAL (polaczenie bezposrednie)

(134) Oczekuje sig, ze podréze migdzy punktami koficowymi trasy beda odpowiadaé za okolo [poufne] % przychodéw
ogodlem na tej trasie w 2023 .

(135) W odniesieniu do podrézy miedzy punktami koncowymi trasy (ktére odpowiadajg za [poufne] % przychodéw wnio-
skodawcy i za [poufne] % przychodéw ogdlem (**?) udzial wnioskodawcy w rynku w 2023 r. wynosit [20-30] %
zaréwno pod wzgledem przychod6w, jak i liczby pasazerokilometréw (1*%).

(136) Oresundstg ustala ceny stale niezaleznie od wczesniejszego czasu zakupu wzgledem daty odjazdu (***). Umowa
o $wiadczenie ustugi publicznej jest umowa produkeyjna, ktéra przewiduje wynagrodzenie za dzialalno$¢ i w przy-
padku ktorej sprzedazg biletéw, w tym ustalaniem cen biletow, zarzadza podmiot zamawiajacy (**°). W zwiazku
z tym Oresundstdg nie jest uprawniony do stosowania bardziej ztozonej struktury cen ani do podejmowania innych
dzialafi, ktére umozliwilyby mu skuteczniejsze konkurowanie na rynku jako przewoznikowi komercyjnemu.
[poufne].

3.2.3.3.2. Odcinek trasy Goteborg-Halmstad (GOT-HAL)

(137) Oczekuje sig, ze ten odcinek trasy bedzie odpowiadaé za okoto [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na calej tra-
sie i okolo [poufne] % catkowitych przychodéw. Udzial w rynku wynosi prawie [10-20] % pod wzgledem przycho-
déw i [5-10] % pod wzgledem liczby pasazerokilometrow (**6).

3.2.3.3.3. Odcinek trasy Goteborg-Boras (GOT-BOR)

(138) Udzial S] zmniejszyl si¢ nieznacznie pod wzgledem liczby pasazeréw z [20-30] % w 2019 r. do [20-30] %
w 2023E. Jego udzial pod wzgledem przychodéw wzrdst jednak z [30-40] % do [30-40] % w tym samym
okresie (**7).

(139) Przychody S] w przeliczeniu na pasazera sg [poufne] niz przychody Visttdg [poufne].
Rysunek 9

Wzgledna réznica przychodéw SJ na pasazera w poréwnaniu z innymi operatorami na calej trasie GOT-
BOR (%) [poufne]

(140) W $wietle czynnikéw zbadanych powyzej Komisja uwaza, ze obecnie tylko dzialalno$¢ polegajaca na swiadczeniu
ustug kolejowych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych na trasie Goteborg-Malmé mozna uznad za bez-
posrednio podlegajaca konkurencji na rynku obejmujacym zaréwno ushugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych, jak i ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich Swiadczone w ramach obo-
wigzku $wiadczenia ustugi publiczne;j.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 163, rys. 921 93.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 1641165, rys. 941 95.

(**?) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 64.

(***) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 271 29, s. 20.

(***) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 120, rys. 621 63.

(***) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 38.

("°%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 30 31.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r,, rys. 70, 71, 89 i 90 we wniosku o przyznanie wylaczenia.

(***) Obliczenia wlasne na podstawie zalacznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.
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Whioski: trasa Goteborg-Malmé

(141) Organ ochrony konkurencji uwaza (**), ze trasa ta moze by¢ nadal uwazana za bezposrednio podlegajaca konkuren-
Gji ze wzgledu na presje konkurencyjng zaréwno oddolng, jak i odgérng oraz spadek udzialu wnioskodawcy
w rynku na przestrzeni czasu.

(142) W swietle czynnikéw zbadanych powyzej Komisja uwaza, ze obecnie dziatalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug
kolejowych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych na trasie Goteborg—Malmé mozna uzna¢ jedynie za
bezposrednio podlegajaca konkurencji na rynku obejmujacym zaréwno ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich
$wiadczone w celach zarobkowych, jak i ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich §wiadczone w ramach obo-
wigzku $wiadczenia ustugi publicznej.

3.2.3.4. Sztokholm-Sundsvall-Umeé (STO-SUN-UME)

(143) Jest to czwarta najwazniejsza trasa w Szwecji, ktora odpowiada ogdlem ('*°) za okolo [poufne] % zaréwno calkowi-
tych przychoddéw, jak i calkowitej liczby pasazerokilometréw wszystkich pigciu gtéwnych tras, biorgc pod uwage
wszystkich przewoznikéw lacznie. Jest to trzecia najwazniejsza trasa SJ, poniewaz odpowiada ona za [poufne] %
przychodéw S (%)) i prawie [poufne] % jego zyskéw (*%2). Tras¢ t¢ obecnie obstuguje (polaczenie bezposrednie)
wnioskodawca i Vy na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej dotyczacej pociagu nocnego. Na réznych
odcinkach trasy wykonywane sg ustugi kolejowe Swiadczone w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej.

(144) Sytuacje na rynku obejmujgcym zaréwno ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarob-
kowych, jak i ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej, opisano w nastepnych motywach.

(145) W ujeciu ogélnym udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem przychodéw wzrést z [70-80] % w 2016 r. do
[70-80] % w 2023E. Pod wzgledem liczby pasazerokilometrow jego udzial wzrdst z [60 do 70] % do [60 do 70]
% (163).

(146) W sprawozdaniu KTH z 2022 r. (**%) wskazano, Ze pociagi pospieszne S] realizujg zdecydowang wigkszo$¢ odjazdow
na trasie SUN-STO (w obu kierunkach) i zapewniaja najkrétszy Sredni czas podrdzy. Pociagi pospieszne SJ realizuja
prawie potowe odjazdow na trasie UME-STO (w obu kierunkach) z najnizszym $rednim czasem podrézy.

(147) Przychody S] na pasazerokilometr sg znacznie wyzsze niz przychody wszystkich innych operatoréw ([poufne]),
z wyjatkiem pociagu nocnego Ovre Norrland. W 2019 r. ta umowa o $wiadczenie ustugi publicznej byla realizo-
wana przez §J, ktorego przychody na pasazerokilometr byly wyzsze o okolo [poufne] %. Umowe o $wiadczenie
ustugi publicznej realizuje Vy od 2020 r. Po utracie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej dotyczacej pociagéw
nocnych w grudniu 2020 r. wnioskodawca uruchomit ustugi pociggu nocnego $wiadczone w celach zarobkowych.
Z wylaczeniem lat pandemii (2020 i 2021) réznica w przychodach w przeliczeniu na pasazerokilometr [poufne].

Rysunek 10

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi przewoznikami na calej
trasie STO-SUN-UME (%) [poufne]

(148) Komisja zauwaza, ze pomimo spadku udziatéw wnioskodawcy w rynku w ujeciu nominalnym zaréwno przychody
wnioskodawcy, jak i odnotowana przez niego liczba pasazerokilometréw s3 wyzsze w 2023 r. niz w 2019 r.
Ponadto Komisja zauwaza, ze Vy nie przedluzy okresu obowigzywania umowy o $wiadczenie uslugi publiczne;j,
ktéra wygasa w grudniu 2024 r., poniewaz ponidst wyzsze koszty niz oczekiwano (**).

(149) Komisja zauwaza, ze na rynku wylacznie uslug kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczonych w celach zarob-
kowych S] nie ma zadnego konkurenta.

() Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurengji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 17, pkt 2.

(1) Zatacznik 1 do odpowiedzi krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia infor-
macji z dnia 1 marca 2024 r.

(1" O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r,, rys. 6, s. 13.

(") Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 1., rys. 7, s. 14 oraz obliczenia Komisji dotyczgce udzialu w czterech gtéwnych
trasach, na ktérych wnioskodawca osiaga zyski.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 70, rys. 32 i 33 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 162, rys. 30
i31.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 290, rys. 173.

(') Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.

(1% Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r.,s. 17, pkt 3.
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(150) Udzial transportu autobusowego jest bardzo niski ([0-5] % pod wzgledem liczby pasazeréw w 2023E) w pordwna-
niu z ustugami kolejowymi (). Ponadto réznice w jakosci i czasie podrozy (6 godzin wzgledem 9 godzin) w poréw-
naniu z ustugami kolejowymi sg tak duze (**), Ze nie wydaje si¢, aby mogt on wywiera presje konkurencyjng na
transport kolejowy.

3.2.3.4.1. Odcinek trasy Sztokholm-Umed STO-UME (polgczenie bezposrednie)

(151) Oczekuje sig, ze ten odcinek trasy bedzie odpowiada¢ za okolo [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na calej tej
trasie w 2023 r. i okolo [poufne] % przychodéw przy uwzglednieniu wszystkich operatoréw (1¢?).

(152) Na tym odcinku trasy udzial wnioskodawcy spad! ze wzgledu na utrate umowy o $wiadczenie ustugi publicznej na
rzecz Vy. Z punktu widzenia ustug $wiadczonych w celach zarobkowych udzial wnioskodawcy (jako jedynego prze-
woznika komercyjnego na tej trasie) pozostaje na poziomie [90-100] %. Jesli chodzi o dziatalnos¢ zwigzana z obo-
wigzkiem $wiadczenia ustugi publicznej, przyjmujac za punkt odniesienia 2019 r. (ostatni rok, w ktérym wniosko-
dawrca obslugiwal ten odcinek trasy jako monopolista, zaréwno z perspektywy komercyjnej, jak i z perspektywy
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej), wydaje si¢, ze udzial w ustugach $wiadczonych w celach zarobkowych
pod wzgledem liczby pasazerokilometréw zmniejszyt si¢ bardzo nieznacznie (z [70-80] % w 2019 r. do [60-70] %
w 2023E). Udziat S] wzrést jednak pod wzgledem przychodéw z [60-70] % w 2019 r. do [60-70] % w 2023E (7).

(153) Przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr sg [poufne] niz w przypadku ustugi $wiadczonej
w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej. [poufne].

Rysunek 11

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi przewoznikami na calej
trasie miedzy punktami koficowymi STO-UME ('"") [poufne]

(154) Wnioskodawca obstugiwat pociag nocny Ovre Norrland do kofica 2020 r. Vy bedzie realizowaé umowe na podsta-
wie udzielonego zamoéwienia do korica 2024 r. Podmiot zamawiajacy, Trafikverket, oglosit jednak, ze od 2025 r. nie
ma operatora i ze oczekuje sig, iZ zaméwienie w trybie nadzwyczajnym zostanie udzielone bezposrednio — do wnio-
skodawcy zwrdcono si¢ o przejecie obstugi ruchu, ale nie podjeto jeszcze decyzji ani nie zawarto jeszcze zadnych
uméw ('73). SJ rozpoczal $wiadczenie w celach zarobkowych ustug przewozu pociggiem nocnym 13 grudnia
2020 r., co zbieglo si¢ w czasie z przeniesieniem tej dziatalno$ci na Vy na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi
publicznej w zakresie pociagu nocnego (17%).

(155) Srednia cena ustugi pociagu nocnego wnioskodawcy jest nizsza niz pociggéw nocnych Ovre Norrland w ramach
umowy o $wiadczenie ustugi publicznej ('74). Czas podrézy pociagu nocnego SJ jest dtuzszy. Ponadto wnioskodawca
oferuje kilka innych przewozéw kolejowych, w tym pociagi duzej predkosci (%), w zwigzku z czym pociagi nocne
stanowig jedynie czg$¢ jego zainteresowania, jesli chodzi o ten odcinek trasy.

(156) Na odcinku trasy miedzy punktami koficowymi trzy przedsiebiorstwa lotnicze wykonujg loty bezposrednie. Czas
podrézy koleja wynosi okolo 5 godzin, podczas gdy catkowity czas podrézy samolotem wynosi trzy godziny.

(157) Krajowy organ ochrony konkurencji uwaza (”%), ze ,roznica w czasie podrdzy koleja a lotem wynosi okolo 2 godziny,
co stanowi mniej wigcej taka sama réznice w czasie podrézy jak na trasie Sztokholm—Oresund, w zwiazku z czym
presja konkurencyjna ze strony tego rodzaju transportu powinna by¢ poréwnywalna na obu trasach. Przez kilka lat
na tej trasie prowadzono roboty torowe, co znacznie wydluzalo czas przejazdu pociggdw, ale roboty te zostaly
ukoniczone w 2023 r.”.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 167, rys. 96 i 97.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 1681169, rys. 981 99.

(') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 71.

("7) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 73, rys. 34 i 35.

(") Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r.

(%) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., zalacz-
nik 1.

(1) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 46.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 106, rys. 50, 51, 52 53.

(%) Zatacznik 27¢ do o$wiadczenia z dnia 22 grudnia 2023 1.

(7% Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 r,,s. 19, pkt 2.
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(158) Komisja zauwaza, ze na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiad-
czone w celach zarobkowych, ustugi kolejowych przewozdéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej oraz transport lotniczy i autobusowy udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem liczby
pasazeréw ('77) wynosi [10-20] %.

(159) Jesli chodzi o transport lotniczy, ceny SAS sa [poufne] niz ceny poréwnywalnych biletéw wnioskodawcy i gwaltow-
nie wzrastajg w miare zblizania si¢ daty zakupu do daty odlotu i staja si¢ [poufne], gdy zakupu dokonuje si¢
w okresie 10 dni lub mniej przed odlotem ('7%). Podobne wnioski jakoSciowe mozna wyciggna¢ z poréwnania
z BRA (%) i Norwegian (**).

(160) Ze sprawozdania KTH z 2022 r. wynika (**') réwniez, ze $rednie ceny biletéw na loty na trasie STO-UME s na og6t
o ponad 50 % wyzsze niz ceny biletéw kolejowych.

(161) Okoto [poufne] % biletéw wnioskodawcy na tej trasie sprzedano w ciggu 15 dni przed odjazdem ('*%). Jest to wlasnie
okres, w ktorym ceny lotow i pociggdéw znacznie si¢ réznig. Struktura cen SAS, BRA i Norwegian jest bardzo zbli-
zona, tak jak struktura cen (ale nie poziomy cen) przewoznikéw kolejowych. Struktura cen i poziomy cen operato-
6w lotniczych r6znig si¢ jednak znaczgco od struktury i pozioméw cen przewoznikéw kolejowych. Ponadto istniejg
wyrazne roznice pod wzgledem czasu podrézy, doswiadczenia pasazerow i charakterystyki kazdego rodzaju trans-
portu.

(162) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze loty mogg wywieral presje konkurencyjng na transport kolejowy
miedzy punktami koficowymi na trasie STO-UME.

3.2.3.4.2. Odcinek trasy Givle-Sundsvall (GAV-SUN)

(163) Odcinek trasy Gavle-Sundsvall odpowiada za [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na tej trasie i [poufne] % cal-
kowitych przychodéw (wszystkich przewoznikéw na tej trasie) (*3).

(164) X-taget i wnioskodawca sg jedynymi operatorami na tym odcinku trasy, przy czym X-tdget jest liderem z udzialem
[50-60] % pod wzgledem przychodéw w 2023 r. ([60-70] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw). Udziat
wnioskodawcy w przychodach wzrést z [30 do 40] % w 2016 r. do [40-50] % w 2023E (oraz z [20-30] % do
[30-40] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw) (**%). Operator wykonujacy obowigzek Swiadczenia ustugi
publicznej ustalit ceny biletéw, ktdre sg znacznie nizsze niz ceny biletéw (**°) wnioskodawcy, podczas gdy $redni
czas podrdzy jest niemal identyczny (**).

(165) Poréwnanie cen biletéw wnioskodawcy z cenami X-Trafik wskazuje na istotne roznice: ceny biletéw SJ na pociagi
Intercity i pociagi pospieszne sa o ponad 50 % wyzsze w klasie ekonomicznej i ponad trzykrotnie wyzsze w klasie
biznesowej ('*¥'). Biorgc pod uwage duze rdéznice cenowe, nie jest jasne, czy wnioskodawca i X-Trafik konkuruja
o ten sam profil klientéw ().

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 270, rys. 163.

(7) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 95, 96, 101 i 102.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 ., zalgcznik 32, rys. 99 1 100.

(%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 1051 106.

(*1) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 292, rys. 176,177,178 1179.

(**?) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 150.

(1%%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 74.

(") Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 75, rys. 36 i 37 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 166, rys. 34
i35.
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3.2.3.4.3. Odcinek trasy Uppsala—Gavle UPP-GAV

(166) Odcinek trasy Uppsala—Givle odpowiada za [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na tej trasie i [poufne] % catko-
witych przychodéw (wszystkich przewoznikéw na tej trasie) (**°). Upptiget i wnioskodawca sg jedynymi operatorami
na tym odcinku trasy, przy czym Upptaget jest liderem z udziatem [70-80] % pod wzgledem przychodéw w 2023E
i [80-90] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw. Udzial wnioskodawcy w przychodach wzrést z [10-20] %
w 2016 r. do [20-30] % w 2023E oraz z [5-10] % do [10-20] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw (**).

(167) Modele biznesowe SJ i Milartdg réznig si¢ na tym odcinku trasy. Wnioskodawca oferuje to polgczenie w ramach
dtuzszych tras obstugujacych te miasta, podczas gdy Milartdg, jako operator wykonujacy obowigzek $wiadczenia
ustugi publicznej, faczy Uppsale i Gévle z wieloma przystankami na tej trasie (**!).

(168) Malartdg ustala ceny stale niezaleznie od wczesniejszego zakupu wzgledem daty odjazdu (**?). Umowa o $wiadczenie
ustugi publicznej jest umowg produkcyjna, ktéra przewiduje wynagrodzenie za dzialalno$¢ i w przypadku ktérej
sprzedaza biletéw, w tym ustalaniem cen biletéw, zarzadza podmiot zamawiajacy (**%). W zwigzku z tym Malartdg
nie jest uprawniony do stosowania bardziej zlozonej struktury cen ani do podejmowania innych dziatan, ktére
umozliwityby mu skuteczne konkurowanie na rynku jako przewoznikowi komercyjnemu.

(169) Wnioskodawca oferuje cztery rodzaje ustug na tym odcinku trasy: pociagi pospieszne w klasie ekonomicznej,
pociagi pospieszne w klasie biznesowej, Intercity w klasie ekonomicznej i Intercity w klasie biznesowej. [poufne].

3.2.3.4.4. Odcinek trasy Sztokholm—Uppsala (STO-UPP)

(170) Wnioskodawca i krajowy organ ochrony konkurencji wskazali odcinek trasy Sztokholm-Uppsala jako wazny odci-
nek trasy, ktéry mozna bytoby uzna¢ za kolejna gtéwna trase. Ten odcinek trasy odpowiada za [poufne] % przycho-
déw wnioskodawcy na tej trasie i [poufne] % catkowitych przychodéw (wszystkich przewoznikéw na tej trasie) (**4).
Przychody z odcinka trasy STO-UPP sg poréwnywalne z przychodami z trasy STO-KAR-OSL (**).

(171) Na tym odcinku trasy wnioskodawca Swiadczy ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych,
a jego konkurentem jest MTR, ktéry prowadzi dziatalno$¢ na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej
(Aktiebolaget Storstockholms Lokaltrafik — ,SL” i Mélardalstrafik MALAB AB — ,Milartdg”).

(172) Przychody SJ w przeliczeniu na pasazerokilometr stanowig okolo [poufne] przychodéw SL w ramach umowy
o $wiadczenie ustugi publicznej realizowanej przez MTR. Zgodnie ze sprawozdaniem KTH z 2022 r. (**) pociagg
podmiejski SL na trasie Sztokholm—Uppsala czgsciowo konkuruje z ustugg przewozéw kolejowych $wiadczona
przez wnioskodawce w celach zarobkowych miedzy punktami koficowymi, ale uzupelnia ja przez wlaczenie
Arlandy i kilku przystankow. Zawarta z SL umowa o $wiadczenie ustugi publicznej zostala przedwczesnie rozwig-
zana, a od marca 2024 r. wnioskodawca realizuje ja na podstawie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej w trybie
nadzwyczajnym na okres dwoch lat.

(173) Malardalstrafik to kolejna umowa o §wiadczenie ustugi publicznej realizowana obecnie przez MTR. Umowa ta zosta-
nie przejeta przez Transdev na podstawie umowy w trybie nadzwyczajnym na zasadzie rachunkowosci otwartych
ksiagg. Przychody na pasazerokilometr wynikajace z tej umowy o $wiadczenie ustugi publicznej sg zblizone do przy-
chodéw wnioskodawcy, ale nadal sg nizsze. W sprawozdaniu KTH z 2022 r. wskazano, ze Milartdg konkuruje réw-
niez z komercyjng ustuga wnioskodawcy Sztokholm-Uppsala, ale dzigki partnerstwu w zakresie sprzedazy biletéw
Movingo ustugi te wzajemnie si¢ uzupelniajg.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 74.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 76, rys. 38 i 39 oraz wniosek, pkt 169, rys. 361 37.

(") O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 12a, sprawozdanie KTH z 2023 ., s. 19.

(1*?) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 112, rys. 561 57.

(") Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 38.
(") Oswiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 74.

(**%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 127.

(%) Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., zalacznik 12a.
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Rysunek 12

Wzgledna réznica przychodéw SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi operatorami na calej trasie
STO-UPP (') [poufne]

(174) Ceny SL i Milardalstrafik pozostajg na tym samym poziomie niezaleznie od daty odjazdu (**). Obie umowy o $wiad-
czenie ustugi publicznej s3 umowami produkeyjnymi, ktére przewiduja wynagrodzenie za dziatalnos¢ i w przypadku
ktorych sprzedazg biletéw, w tym ustalaniem cen biletoéw, zarzadza podmiot zamawiajacy (**). Biorgc pod uwage
warunki regulujace ich umowy o $wiadczenie ustugi publicznej, nie sg oni uprawnieni do stosowania bardziej ztozo-
nej struktury cen ani do podejmowania innych dzialan, ktére umozliwityby im skuteczne konkurowanie na rynku
jako przewoznikom komercyjnym.

(175) Na odcinku trasy Sztokholm-Uppsala kursuja z duza czestotliwoscia pociagi obstugiwane przez trzech przewoZni-
kéw (np. pocigg podmiejski SL oferuje polaczenia co 30 minut od wezesnych godzin porannych) (*). Zaréwno SJ,
jak i operatorzy wykonujacy obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej oferujg polaczenia bezposrednie pomiedzy
oboma miastami. Ponadto ustugi oferowane przez SJ uwzgledniaja to polaczenie jako czes¢ dluzszej trasy przebiega-
jacej przez te dwa miasta (*).

(176) [poufne] Wnioskodawca podjgt decyzje o zaprzestaniu $wiadczenia ustug kolejowych przewozéw pasazerskich
w celach zarobkowych na tej trasie od grudnia 2024 r. (*?) Niemniej jednak ,niektore pociagi eksploatowane na
dtuzszych trasach, ktére obejmuja podréz miedzy Sztokholmem a Uppsalg, np. na trasie Sztokholm—-Sundsvall-
Umed, bedg nadal zatrzymywac si¢ w Uppsali” (***). W rezultacie wnioskodawca bedzie nadal obecny na tym rynku
z komercyjnego punktu widzenia. Ponadto w marcu 2024 r. wnioskodawca rozpoczat realizacje umowy o $wiadcze-
nie ustugi publicznej w odniesieniu do dojazdéw do pracy w Sztokholmie w drodze udzielenia zaméwienia na okres
dwoch lat w trybie nadzwyczajnym.

(177) W $wietle zgloszonych wzajemnie uzupelniajacych si¢ cech i odmiennego charakteru obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej i dziatalnosci prowadzonej w celach zarobkowych pod wzgledem cen i modeli biznesowych, wydaje sie,
ze ustugi $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej nie wywieraja presji konkurencyjnej na
wnioskodawce.

3.2.3.4.5. Odcinek trasy Sundsvall-Umea (SUN-UME)

(178) Na tym odcinku trasy udzial wnioskodawcy wynosi [10-20] % zaréwno pod wzgledem przychoddw, jak i liczby
pasazerokilometrow (2.

(179) Srednie ceny biletow Vy Norrtdg s3 [poufne] niz ceny biletéw na pociagi pospieszne S] w klasie ekonomicznej
w okresie do siedmiu dni przed odjazdem [poufne]. Ceny biletéw na pociagi pospieszne SJ w klasie biznesowej sa
réwniez nizsze, a réznica jest szczegdlnie duza w przypadku zakupéw dokonywanych wigcej niz siedem dni przed
odjazdem (**®). Biorac pod uwage te réznice cenowe, nie jest jasne, czy SJ i Vy Norrtdg koncentruja si¢ na klientach
o tym samym profilu.

Whioski: trasa Sztokholm-Sundsvall-Umed

(180) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza (), ze cala trasa nie podlega konkurencji, ale biorgc pod uwage
sytuacje konkurencyjna na odcinkach trasy i ich ogdlne znaczenie gospodarcze w poréwnaniu z calg trasa, wniosko-
dawrca nie jest w stanie dziala¢ z calkowitg niezaleznoscig w zakresie ustalania cen.

(181) Na rynku obejmujacym zaréwno ustugi $wiadczone w celach zarobkowych, jak i kolejowe przewozy pasazerskie
$wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej, wnioskodawca posiada duzy udzial w rynku na tej
trasie ogdlem oraz na trzech waznych odcinkach trasy (miedzy punktami koficowymi STO-UME, GAV-SUN i UPP-
GAV).

(**7) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-

lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. oraz zalacznika 4 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 24 czerwca 2024 r. na wezwanie
Komisji do udzielenia informacji z dnia 3 czerwca 2024 r.
("*%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 109, rys. 54 i 55.
(") Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 38.
(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 18a.
(*') Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 24 czerwca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 3 czerwca 2024 r., pkt 43.
(*) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 22 marca 2024 r., pkt 49.
(**) Odpowiedz wnioskodawcy z dnia 24 czerwca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia 3 czerwca 2024 r., pkt 43.
(**¥) Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 139, rys. 781 79.
(*%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 117, rys. 60 61.
(*%) Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia
1 marca 2024 1., s. 18, pkt 2.
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(182) Ponadto z analizy dowodéw dotyczacych odcinkdow trasy i calej trasy Sztokholm-Sundsvall-Umeé wynika, ze nieza-
leznie od tego, czy operatorzy objeci obowigzkiem $wiadczenia ustugi publicznej beda brani pod uwage, wniosko-
dawrca jest w stanie stosowa¢ strukture cen i utrzymac znaczng marz¢ cenowg w odniesieniu do innych operatoréw
komercyjnych i operatoréw objetych obowigzkiem $§wiadczenia ustugi publicznej na przestrzeni czasu, nie dostrze-
gajgc przy tym znaczacego wplywu na swéj udziat w rynku.

(183) Na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich swiadczone w celach zarobko-
wych, ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej
oraz transport lotniczy i autobusowy udzial wnioskodawcy w rynku nie jest wysoki ([10-20] % liczby pasazerow
w 2023E (*)) na odcinku trasy migdzy punktami koncowymi STO-UME. Podczas gdy udzial przewoznikéw autobu-
sowych w rynku jest marginalny ([0-5] % (**)), faczny udzial operatoréw lotniczych w rynku wynosi [70-80] % (*).
Pokazuje to, Ze transport lotniczy moze wywiera presje konkurencyjna na transport kolejowy na tym odcinku trasy.

(184) W $wietle przeanalizowanych powyzej okoliczno$ci oraz biorac pod uwage fakt, ze konkurencja migdzygaleziowa
wywiera na wnioskodawce presje konkurencyjng na jednym odcinku trasy oraz ze jego ogdlny udzial w rynku na
tej trasie jest wysoki, Komisja nie moze stwierdzi¢, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug kolejowych prze-
wozow pasazerskich w celach zarobkowych na trasie Sztokholm-Sundsvall-Umed podlega bezposrednio konkuren-
Gji.

3.2.3.5. Sztokholm-Karlstad(-Oslo)

(185) Trasa ta odpowiadala za [poufne] % przychodéw wnioskodawcy w 2023E (*'). W przypadku wnioskodawecy trasa ta
odpowiada za [poufne] % jego przychodéw (*') [poufne].

(186) Sytuacj¢ na rynku obejmujgcym zaréwno ustugi kolejowych przewozow pasazerskich $wiadczone w celach zarob-
kowych, jak i ushugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku $wiadczenia ustugi
publicznej, opisano w nastgpnych motywach.

(187) Udzial przychodéw wnioskodawcy na calej trasie spadt z [80-90] % w 2016 r. do [80-90] % w 2023E (z [80-90] %
do [80-90] % pod wzgledem liczby pasazerokilometréw) (*'). Jedyny inny operator §wiadczacy ustugi w celach
zarobkowych (Tdgab) zmniejszyl swéj udzial w przychodach z [0-5] % w 2016 r. do [0-5] % w 2023E. Odpowied-
nio zmniejszy? si¢ jego udzial pod wzgledem liczby pasazerokilometréw.

(188) Przychody wnioskodawcy w przeliczeniu na pasazerokilometr s3 wyzsze niz w przypadku pozostalych przewozni-
kéw, z wyjatkiem Milardalstrafik w 2019 r. i 2020 r., kiedy to umowe o $§wiadczenie ustugi publicznej nadal wyko-

nywal SJ.
Rysunek 13

Wzgledna réznica w przychodach SJ na pasazerokilometr w poréwnaniu z innymi przewoznikami na calej
trasie STO-KAR-OSL (*") [poufne]

(189) Udzial transportu autobusowego jest niski ([10-20] % w 2023E) w poréwnaniu z ustugami kolejowymi (*'4).
Ponadto réznice w czasie podrézy w poréwnaniu z ustugami kolejowymi (7 godzin wzgledem 5 godzin w przy-
padku pociggdw) sa tak duze (*), ze nie wydaje si¢, aby transport autobusowy wywieral znaczna presj¢ konkuren-
cyjng na ustugi kolejowe.

(*7) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 270, rys. 163.

(%) Tamze.

(**) Tamze.

(*') O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 42, rys. 6.

(*!) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r,, rys. 6, s. 13.

(*'*) Oéwiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 78 rys. 40 i 41 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 171, rys. 38
i39.

(*”) Obliczenia wlasne na podstawie zalgcznika 2 do odpowiedzi wnioskodawcy z dnia 1 kwietnia 2024 r. na wezwanie Komisji do udzie-
lenia informacji z dnia 22 marca 2024 r. i zalacznika 50 do wniosku.

(*'*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 172, rys. 100 i 101 oraz pkt 177, rys. 105 i 106.

(*) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 173, 174 rys. 1021103, pkt 175, rys. 1041179, rys. 107 i 108.
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3.2.3.5.1. Odcinek trasy Sztokholm—Oslo STO-OSL (polaczenie bezposrednie)

(190) Oczekuje si¢, podréze miedzy punktami koficowymi trasy beda odpowiadac za okolo [poufne] % przychodéw SJ na
tej trasie w 2023 r. W ujeciu ogélnym podréze miedzy punktami koficowymi odpowiadaja za okolo [poufne] %
przychodéw na tej trasie (). Wnioskodawca pozostaje jedynym kolejowym przewoznikiem pasazerskim na tym
odcinku trasy (2.

(191) Komisja zauwaza, ze na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich swiad-
czone w celach zarobkowych, ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowigzku $wiad-
czenia ustugi publicznej oraz transport lotniczy i autobusowy udzial wnioskodawcy w rynku pod wzgledem liczby
pasazer6ow (*'*) wynosi [10-20] %

(192) Jesli chodzi o transport lotniczy, ceny biletéw SAS w klasie ekonomicznej premium sg [poufne] od cen poréwnywal-
nych (pod wzgledem klasy i elastycznosci) biletéw wnioskodawcy i gwaltownie wzrastaja w miare zblizania si¢ daty
zakupu do daty odlotu, i stajg si¢ [poufne], gdy zakup jest dokonywany w okresie od okoto 0 do 5 dni przed odlo-
tem. Réznica w cenie pomiedzy biletem SAS w klasie ekonomicznej a biletem na pociagi pospieszne SJ w klasie eko-
nomicznej wynosi [poufne] % (***). Podobne wnioski jako$ciowe mozna wyciagna¢ z poréwnania z Norwegian (*9).

(193) Okoto [poufne] % biletéw wnioskodawcy na trasie sprzedano w ciagu 7 dni przed odjazdem (**). Jest to wiasnie
okres, w ktérym ceny lotéw i pociggdw réznig si¢ od siebie. Struktura cen jest bardzo podobna w SAS i Norwegian,
ale znaczgco rézni si¢ od tej stosowanej przez wnioskodawce (jedynego przewoznika kolejowego na tej trasie mie-
dzy punktami koficowymi). Ponadto istnieja wyrazne réznice pod wzgledem czasu podrézy (3 godziny 15 min
samolotem w poréwnaniu z ponad 5 godzinami pociggiem), do§wiadczenia pasazeréw i charakterystyki kazdego
rodzaju transportu. W sumie wskazuje to, Ze loty moga wywieral pewna presje konkurencyjng na transport kole-
jowy na trasie miedzy punktami koficowymi STO-OSL.

3.2.3.5.2. Odcinek trasy Sztokholm—Karlstad (STO-KAR)

(194) Oczekuje sig, ze ten odcinek trasy bedzie stanowi¢ okoto [poufne] % przychodéw wnioskodawcy na tej calej trasie
w 2023 r. i okolo [poufne] % przychodéw wszystkich operatordow (*2).

(195) Udzial S] w rynku pod wzgledem przychodow na tym odcinku trasy wzrdst z [90-100] % w 2016 r. do [90-100] %
w 2023E. Pod wzgledem liczby pasazerokilometréw jego udzial wzrést z [90-100] % do [90-100] % (*%).

Whioski

(196) Krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza (**%), ze trasa nie podlega bezposrednio konkurencji. Krajowy organ
ochrony konkurencji wskazuje jednak, ze zaréwno loty, jak i autobusy wywierajg pewna presj¢ konkurencyjna, jak
w przypadku trasy Sztokholm—Malmo-Kopenhaga.

(197) Na rynku obejmujacym wylgcznie ustugi kolejowych przewozoéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobkowych,
a takze na rynku obejmujacym zaréwno ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w celach zarobko-
wych, jak i ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej, wnioskodawca ma bardzo duze udzialy w rynku na calej trasie i na gléwnych odcinkach trasy. SJ jest
w stanie stosowaé strukture cen i utrzymac znaczng marz¢ cenowg w odniesieniu do innych przewoznikéw komer-
cyjnych i operatoréw objetych obowigzkiem $wiadczenia ustugi publicznej na przestrzeni czasu, nie odczuwajac
przy tym znaczgcego wplywu na swoj udzial w rynku.

1) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 79.
217) O§wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 80.
218) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 271, rys. 165.
%) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 117,118, 1191 120.
220) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., zalacznik 32, rys. 1211 122.
22) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., rys. 155.
)
)

(
(
(
(
(
(
(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 81.
(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 22 grudnia 2023 r., pkt 82 rys. 44 i 45 oraz wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 175, rys. 42
i43.

(** Odpowiedz krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia informacji z dnia

1 marca 2024 r,,s. 19, pkt 2.
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(198)

Na rynku intermodalnym obejmujacym ustugi kolejowych przewozow pasazerskich swiadczone w celach zarobko-
wych, ustugi kolejowych przewozéw pasazerskich $wiadczone w ramach obowiazku §wiadczenia ustugi publicznej
oraz transport lotniczy i autobusowy wnioskodawca podlega presji konkurencyjnej ze strony transportu lotniczego
na odcinku trasy STO-OSL stanowiacym polaczenie bezposrednie. Transport autobusowy, bioragc pod uwage jego
ogdlnie niski udzial w rynku, nizsze ceny i dluzszy czas podrézy, nie jest uwazany za wywierajacy znaczacg presje
konkurencyjng na wnioskodawce na trasie STO-KAR-OSL. Biorgc pod uwage ograniczone znaczenie gospodarcze
dla wnioskodawcy odcinka trasy stanowigcego polaczenie bezposrednie STO-OSL, Komisja nie moze stwierdzié, ze
SJ podlega bezposrednio konkurencji na trasie STO-KAR-OSL.

3.2.3.6. Wnioski na zagregowanym poziomie trasy

(199)

(200)

(201)

(202)

(203)

Stanowisko wnioskodawcy

Whioskodawca uwaza, ze poniewaz jego ,zakupy tacznie obejmuja trasy, na ktérych SJ podlegal znacznej konkuren-
qji, jak rowniez trasy, na ktérych SJ byl jedynym przewoznikiem kolejowym, SJ twierdzil, ze konkurencja bedzie
wystepowal rowniez na tych trasach, na ktérych SJ nie polegal konkurencji” (**).

Stanowisko krajowego organu ochrony konkurencji

Po przeprowadzeniu oceny krajowy organ ochrony konkurencji stwierdzil, ze dwie trasy (tj. Sztokholm-Géteborg
i Goteborg-Malmo) podlegaja bezposrednio konkurencji. Te trasy odpowiadaja za [poufne] % przychodéw i za
[poufne] % zyskoéw wnioskodawcy, a zatem maja zasadnicze znaczenie dla osiagniecia przez niego zysku. Krajowy
organ ochrony konkurencji wskazuje réwniez, ze trasa Sztokholm—-Malmo(—Kopenhaga), ktéra odpowiada za okoto
[poufne] % przychodéw wnioskodawcy i okolo [poufne] % jego zyskéw, podlega presji konkurencyjnej, cho¢ nie-
wystarczajacej do uznania trasy za bezposrednio podlegajaca konkurencji. W odniesieniu do dwéch pozostalych
tras (Sztokholm-Umed i Sztokholm-Oslo) krajowy organ ochrony konkurencji stwierdzil, Ze nie podlegaja one bez-
posrednio konkurencji, ale podlegaja, zdaniem krajowego organu ochrony konkurencji, pewnej presji konkurencyj-
nej, ktora uniemozliwia wnioskodawcy dzialanie w sposéb calkowicie niezalezny w zakresie polityki cenowej. Kra-
jowy organ ochrony konkurencji zauwaza jednak, Ze trasy te maja mniejszy udzial w przychodach i zyskach
wnioskodawcy.

W ujeciu ogélnym krajowy organ ochrony konkurencji stwierdza, ze rynek ustug kolejowych przewozéw pasazer-
skich $wiadczonych w celach zarobkowych na pieciu trasach rozpatrywanych lacznie, a bardziej ogdlnie w Szwecji
(wszystkie trasy lacznie), nalezy uznaé za bezposrednio podlegajacy konkurencji.

Wnioski Komisji

Komisja nie wycigga takich samych wnioskéw jak wnioskodawca lub krajowy organ ochrony konkurencji przy oce-
nie pieciu gléwnych tras rozpatrywanych facznie. Ustugi wnioskodawcy $wiadczone w celach zarobkowych bezpo-
Srednio podlegaja konkurencji jedynie na trasie Goteborg—Malmo. Trasa Goteborg-Malmé odpowiada ogélem za
prawie [poufne] % calkowitych przychodéw i prawie [poufne] % catkowitej liczby pasazerokilometréw na wszyst-
kich pigciu gléwnych trasach, dla wszystkich operatoréw tacznie (*%). Ma ona dla wnioskodawcy mniejsze znaczenie
pod wzgledem ekonomicznym w poréwnaniu z dwoma pierwszymi trasami (Sztokholm-Malmo(—Kopenhaga)
i Sztokholm-Goteborg) i odpowiada za okoto [poufne] % przychodéw wnioskodawcy i [poufne] % jego zyskow.

Komisja przypomina, ze celem analizy konkurencji zgodnie z art. 34 dyrektywy 2014/25/UE jest ustalenie zasad-
nosci stosowania przepiséw dotyczacych zamowienn publicznych, jak wyjasniono w motywie 16. Nie mozna
domniemywac¢, ze poziom konkurencji na trasie Goteborg-Malmo, ktéra jest malo reprezentatywna dla ogdlnej
dzialalno$ci wnioskodawcy w celach zarobkowych, ma charakter dyscyplinujacy w zakresie udzielania zaméwien
na $wiadczenie ustug w celach zarobkowych na innych, wazniejszych trasach z uwagi na fakt, Ze zamdwienia sg
obstugiwane wspdlnie (*). Ponadto wnioskodawca nie przedstawil zadnego przykladu zamoéwienia dotyczacego
tylko tej trasy ().

(**) O$wiadczenie wnioskodawcy z dnia 4 maja 2020 r., pkt 30.

(**) Zalacznik 1 do odpowiedzi krajowego organu ochrony konkurencji z dnia 22 marca 2024 r. na wezwanie Komisji do udzielenia infor-
madji z dnia 1 marca 2024 r.

(**) Wniosek z dnia 13 grudnia 2019 r., pkt 465.

(*%) Z tych powoddéw i zgodnie z rozumowaniem zastosowanym do definicji rynku geograficznego wlasciwego do celéw niniejszej decyzji
Komisja stwierdza, Ze nie nalezy rozwaza¢ przyznania wylaczenia tylko dla jednej trasy.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec_impl/2024/2138/oj

29/30



PL

Dz.U. Lz 7.8.2024

(204) Nalezy réwniez przypomnied, ze ostatnie wydarzenia rynkowe, ktére mialy miejsce w 2024 r., takie jak sprzedaz
MTR express nowemu wiascicielowi z powodu powtarzajacych sie strat przedsigbiorstwa lub fakt, ze Flixtrain i Rya-
nair zaprzestaly dzialalnosci na trasie Sztokholm-Goteborg, wskazuja na ogélnie mniejszy stopien konkurencji na
pieciu gtéwnych trasach, na ktérych wnioskodawca Swiadczy ustugi kolejowych przewozoéw pasazerskich w celach
zarobkowych.

(205) W $wietle powyzszych rozwazan, do celéw niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla stosowania prawa konkurencji,
Komisja stwierdza, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug przewozéw kolejowych w celach zarobkowych
na pigciu najwazniejszych trasach (uwzglednionych lacznie) nie podlega bezposrednio konkurencji w rozumieniu
art. 34 dyrektywy 2014/25/UE.

3.3. Whniosek

(206) Do celow niniejszej decyzji i bez uszczerbku dla zastosowania prawa konkurencji wyniki analizy rynkowej zawarte
w motywach od 17 do 198 nalezy traktowa¢ jako wskazanie, ze dzialalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug kolejo-
wych przewozéw pasazerskich w celach zarobkowych nie podlega konkurencji w rozumieniu art. 34 dyrek-
tywy 2014/25/UE. W zwiazku z tym nalezy stwierdzi¢, ze dyrektywa 2014/25/UE nadal ma zastosowanie do zamo-
wient majacych na celu umozliwienie prowadzenia przedmiotowej dzialalnosci w Szwecji.

3.4. Uwagi koficowe

(207) Niniejsza decyzja zostata podjeta na podstawie stanu prawnego i faktycznego w okresie od czerwca 2024 r. oraz na
podstawie informacji przedtozonych przez wnioskodawce i krajowy organ ochrony konkurencji oraz na podstawie
publicznie dostepnych informacjj,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Dyrektywa 2014/25/UE w dalszym ciaggu ma zastosowanie do zaméwien udzielanych przez podmioty zamawiajace, majg-
cych na celu umozliwienie prowadzenia dzialalnoSci zwigzanej ze $wiadczeniem ustug kolejowych przewozéw pasazer-
skich w celach zarobkowych na terytorium Szwecji.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Szwecji.
Sporzadzono w Brukseli dnia 18 lipca 2024 r.
W imieniu Komisji

Thierry BRETON
Czlonek Komisji
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