הגבלים עסקיים- מועד א' תשס"ז

שאלה 1- 

הנדבך ה-1: ישנו קושי אמיתי במציאת תחנות דלק שאינן בהסכם או תחנות דלק בכלל. 

הנדבך ה-2: על מנת להכניס חברת דלק נוספת עליה להשיג גישה אל התחנות.

הנדבך ה-3: ללא גישה אל התחנות, מתחרה חדשה אינה מסוגלת להיכנס לשוק חברות הדלק, כיום המצב הוא שאין גישה אל התחנות. ניסיון להקים רשת תחנות דלק איננה רצויה, ואף מהווה חסם כניסה. (הערת מרצה: חסר הסבר העלות/קושי בהקמה)
השוני במקרים הוא במיקום* של "המשאב החיוני" במקרה שלנו מדובר בנכסי "מפעלי תחנות" ואילו באילו בעניין תחנות הדלק מדובר בתחנות עצמן, מיקומן שונה באופן הבא: תחנות הדלק, נכס המקרקעין הוא נותן השירות לצרכנים ואילו המסופים נותנים שירות לקווי התחבורה של אגד. (הערת מרצה:מה יקרה אם נחיל דוקטרינת משאב חיוני על התחנות? חובה לאפשר גישה למתחרה)
הדומה: אופן היחסים שנבנה מהווה חסם כניסה למתחרים אפשריים. בשני המקרים חוליה אחת יצרה מצב בו היא מחזיקה בשתי חוליות של הענף, כך שמי שייכנס לשוק יהיה מחויב באחזקת שתי החוליות (אגד:קווים+ מסופים, דלק:חברת דלק+ תחנות, תנובה: שיווק + שחיטה), הצורך להשיג שתי חוליות אינו מאפשר כניסה.

בשני המצבים עשו המונופולין שימוש לרעה דרך הסכמי הבלעדיות, אשר כל מטרתם הייתה דחיקת רגלי המתחרים, (הערת מרצה: באמת זו המטרה היחידה?) באגד ע"י אי מתן רשות שימוש במסופים ובחברות הדלק ע"י אי מתן שימוש בתחנות (מסופים, תחנות דלק = משאב חיוני(הערת מרצה: לא מדויק)). בשני המקומות הפתרון יכול להיות ע"י נטישת הפיקוח הסטאטי ומתן תנאים בעלי אופי דינאמי, הפיקוח הסטאטי קיבע את המצב ואיפשר את המשך קיום המונופול, לכן האופן בו בוחרת הממונה הוא רצוי.    





שאלה 2- 

העובדה היא כי בנתח השוק היחידי שיכולה להיות בו תחרות, הרי שהיא קיימת. היכולת של חברה בודדה יכולה להיות כזו המתחקה על פעילות קיימת של עיר לעיר. המבנה האופטימלי והרצוי שאותו לא ניתן להשיג על ידי מספר חברות הוא שילוב נכון בין קווי הזנה לקווי הולכה. זהו היתרון לגודל. (מרצה: לא, יתרון לגודל יהיה מספר האוטובוסים, לא מיקום נסיעתם)
אותה חברה מתחרה היא טפיל על מבנה הרשת שלי, זה בסדר שהיא טפיל, אך רק לכך היא מסוגלת. אמנם יציאה של כל 15 דקות היא יפה, השאלה היא האם היא יעילה? כאשר אני כמנצח על קווי ההזנה יודע כי אין טעם, משום שהזנה מכל האיזור מגיעה כל חצי שעה. אין מקום לתחרות כזו על אותו ציר, הדבר מהווה בזבוז של משאבים, אין מקום לתנועה, אוטובוסים גם לו מגיעים למיצוי ואינם בשלב התועלת השולית הפוחתת אשר מאפשרת הורדת מחירים בזכות הנוסע ה-25 וממנו (מרצה: יש כאן מסקנה חזקה, ייתכן שזה נכון. אך האם בטוח שזה כך? אוטומטית מונופול טבעי?). ישנה דיסהרמוניה בהפעלת מתחרים על אותו קו/אשכול.
אותה חברה נהנית מהפירות ללא השקעה, אגד מבצעת את ההזנה מיישובים מרוחקים, קיבוצים, בסיסים וכיו"ב ומביאה אותם למסוף מרכזי המצוי בעיר, ואז מגיעה המתחרה ובמקום בו אני אמור לכסות על ההפסד בקווי ההזנה היא נוגסת לי ברווחים(מרצה: יפה). בשל זאת עלי לוותר על כמה מקווי ההזנה הלא רווחיים או להעלות את המחיר. 
דברים נוספים שאותם הייתי רוצה לדעת על הקווים המתחרים: מחיר, נוחות למשתמש, מאסף או ישיר, איכות השירות, מתן שירותים נלווים והגברת חווית הנסיעה. כל אלו גורמים אשר מהווים שיקול המקביל לשיקול סטאטי של גובה המחיר, אך הם בבחינת הכרח על מנת לקדם את השוק, אי התייחסות לפרמטרים אלו יביא להאטה בפיתוח השוק. (מרצה: כן, אבל כרשות תחרות זה לאו דווקא עניינך. גישה למסוף – העיקר) 
שאלה 4- 

הממונה נוקט לשון זהירה וקובע כי הייתה כבילה כפולה: "מפעלי תחנות" –"בשאלה עם מי יעסוק", "אגד"- "התמורה להתחייבות". הממונה מתאמץ להגיע למסקנה שאגד גם כן כבלה את עצמה ע" להיכנס ללשון הסעיף: "מגביל את עצמו באופן... בינו לבין הצדדים האחרים להסכם", הטענה אשר הממונה אינו רוצה לקבל ונטענה על ידי החברות היא כי מדובר בהסכם אופקי אסור, ואילו הסדר אנכי הוא אינו אסור (מרצה: לא עד כדי כך). הממונה עוד רוצה להימנע מהעובדה כי יאמרו כי אין זה "הסדר בין בני אדם המנהלים עסקים" שכן רק צד אחד כבל את עצמו בהסדר ולא הייתה פה דואליות (מרצה: לא מדויק, אין צורך בדואליות, אלא בשוק בו הכבילה שהתחרות נפגמת), פרשנות אשר עולה בקנה אחד עם המילים בחוק, אך רינה עולה בקנה אחד עם תכליתו. בפיטר שטרן הטענה הייתה שלא מדובר בהסדר כובל משום שהיקב איננו זה שכבל את עצמו אלא רק פיטר שטרן בתניית אי התחרות, לכן היקב לא עשה שום הסדר על מנת לפגוע בתחרות בינו לבין המתחרים שלו. פיטר שטרן עומד בסתירה למקרה שלפנינו. אך בפיטר שטרן השוני הוא כי שם לא היה חשש לפגיעה בתחרות ואילו כאן כתוצאה מההסכם הייתה פגיעה ממשית, לכן בוחר הממונה בפרשנות שונה ממה שהגיע אליו ביהמ"ש. הפרשנות הראויה היא כמובן של הממונה, אשר משלים את החוסר בחוק בהקשר של הסדרים אנכיים וכפי שהוא מציין ללא פרשנות זו הרי שהחוק מרוקן מתוכן (למחצה) ותוצאה זו אינה אפשרית. יש לקחת בחשבון כי מקרה פיטר שטרן היה בביהמ"ש אשר ראה את חוק ההגבלים העסקיים בצורה אחרת, כמו כן ביהמ"ש היה מושפע מהעובדה כי פיטר שטרן רצה להתחמק מהתחייבות המוטלת עליו ובנוסף כבילתו של שטרן לא פגעה בתחרות (מרצה: חשיבות החזקה החלוטה שם). במקרה שלפנינו הכבילה פוגעת בתחרות גם ע"י הסכם אנכי בצורה אנושה. 
(מרצה: אתה מקצין קצת בעניין ההסדר האנכי, לא כל אנכי פטור, גם לפי פרשנות זו. )
שאלה 5- 

ראשית יש לציין כי יתרון לגודל הוא טיעון שיש בו צידוק עסקי לגיטימי, וככזה מקבל חשיבות במקום בו עיקר העבודה והניתוח הם כלכליים, יתרון לגודל במבנה של תחבורה הוא עיקר עיקרה של הפעלת תחבורה בצורה יעילה, ישנן תיאוריות שלמות על אופן הפעלת קווים, זהו ניסיון שנצבר במשך כמעט 100 שנות תחבורה. רק למי שגדול מספיק יש לו יכולת להביא לאיזון בין תועלת כלכלית לבין התחשבות סוציאלית. (מרצה: למה הממשלה לא עושה זאת כאן?)
ברמת מבנה ההפעלה ישנה חשיבות להזנה, הולכה ומבנה כוכב- אלו מביאים לתועלת מקסימלית ומאוזנת בקומבינציה המיוחדת לכל צרכן. ברמת קיזוזים בין קווים רווחיים לבין כאלו שאינם רווחיים ומהווים מעין "צדקה"/"שירות" עבור הלקוחות ולא בשל העובדה שבאמת לא משתלם לחברה. 

ההיסטוריה מלמדת כי זהו צורך, בדברי ימי התחבורה הציבורית מתואר כיצד באופן טבעי התמזגו להן חברות האוטובוסים, כנראה שמיזוגים אלו (שלא נבעו מחברה אחת גדולה שבולעת) הם כורח המציאות כדי להביא ליעילות. כאשר אתה גדול אתה מביא למיצוי מקסימלי של המערכת, תוך שימוש נכון במשאבים, על מנת שתוכל להוריד מחירים. כמו כן אילו יופרדו הקווים יהיו אינטרסים שונים ל"מזינים" ול"מוליכים" – כך מי שיסבול אלו הצרכנים אשר קווי הההזנה שלהם לא רווחיים, חברה גדולה נהינית מהסכום אותו ישלמו בקו ההולכה, ואילו חברה שעושה רק את ההזנה לא תיהנה מההולכה, לכן גם לא תתאמץ להזין. 

בפ"ד תנובה היכולת של תנובה לשחוט את העופות ובעצם לשלוט על שתי חוליות מאפשרת לה להוריד מחירים, לייעל את מערכות ההובלה והתפעול, לסנכרן בין הביקוש להיצע ולא להביא לנפילה של השוק. כאשר ישנו פס ייצור שלם "מהשדה לצרכן" הרי שזה מביא ליתרון עבור הצרכנים במחיר ובאיכות ומהווה תמריץ לכניסת מתחרים לשוק הנוכחי. 
(מרצה: יפה, ההפרדה בין קווי הזנה לקווי הולכה, האם היא רלוונטית למי שאין לו מסוף? האם קטגוריזציה שכזו הכרחית?)

חלק ב'- 

מהות דיני ההגבלים העסקיים כפי שמיושמים כיום מהווים שינוי מגמה ותפישה בדיני ההגבלים העסקיים, אשר מקורם בארה"ב ומגמה דומה קיימת גם באירופה, והיא המעבר מפיקוח בעל אופי סטאטי לפיקוח בעל אופי דינאמי. ע"פ המרצה זוהי אמחנה המחלקת בין מאפיינים קצרי טווח לבין מאפיינים ארוכי טווח. ההצעה של היא לראות הסיטואציה במושגם של ZOOM IN ו- ZOOM OUT. אמחיש זאת דרך שתי פרשות בשיני ההגבלים העסקיים- 

בזק- בזק מפוקחת ע"י רגולטור, ההכרזה על בזק כמונופול ע"פ התפישה הישנה איננה מועילה ואיננה רלוונטית לרשות להגבלים עסקיים. זהו אינו תפקידה של הרשות. אז מדוע בכל זאת מכריז הממונה על בזק כמונופולין? ע"פ הצעתי כאשר עושים ZOOM OUT רואים כי שוק זה מתעורר, באגפים של הענף ניתן לזהות  רצון של מתחרים להיכנס לשוק וגם אפשרות לכניסה לשור החיוג הבינ"ל. הרצון של הממונה בהכרזה היא למנוע ניצול לרעה של בזק כמונופולין ולא בהקשר של מחירים או שירות, שהרי בשביל זה קיים הרגולטור. אלא החשש הקיים כי בזק תדחק את רגלי המתחרים. הממונה מכין סעד ארוך טווח לביקורת על בזק, זהו ה- ZOOM OUT שעשה הממונה, ומלמעלה הדברים נראים מורכבים יותר. 

פרשה שניה היא איגוד הפרסומאים, שם לכאורה ישנו קרטל, מתואם ומשומן להפליא, העונה על כל המבחנים הטכניים. כאשר אנו בוחנים זאת במישור הסטאטי (ZOOM IN) אנו רואים הסדר כובל בוטה. כאשר אנו יוצאים למישור הדינאמי (ZOOM OUT) אנו רואים כי אם לא יהיה תיאום, הרי שנפסיד את מטרת החוק והיא התוצאה הטובה עבור הצרכן. 

אלו החלטות של הממונה אשר מראות את המימד בו הוא נמצא וכך ראוי שיהיה, והמימד הזה הוא מעבר להחלת החוק כפי שהוא, אלא לעשות ZOOM OUT ולראות מעבר לשיקולים טכניים. 

(מרצה: יפה מאוד, אין צורך לצייר גישה אחת כרעה כדי להעדיף את האחרת...) 
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