שאלות למחשבה – נצב"א החזקות
הגבלים עסקיים – עדי אייל

כל הזמן לשאול-האם יש צידוק להפעולה או שהצידוק הוא רק להגביל פעולת מתחרים?

1. תחילת ההחלטה בתיאור שני השווקים בהם היא עוסקת.  האם הגדרת השוק ברורה?  לאורך כל ההחלטה, בידקו כיצד הגדרת השוק מכוונת את מסקנות הממונה, וכיצד ניתן היה לטעון להגדרת שוק אחרת שתוביל אולי למסקנות אחרות. שוק = שוק הוא הקבוצה הכי מצומצמת של מוצרים או שירותים שניתן לראותם כתחליפיים. הבדיקה היא-מפעילי תחנות אוטובוסים כמונופול בתחום התחנות המרכזיות ואגד כבעלת מונופול בשוק התחבורה הציבורית. מה שחסר לי זאת הגדרת שוק גאוגרפית-האם בכל הארץ? מה שבולט לכל אורך החלטה הוא שהממונה מתייחס לאגד ונצב"א לחלופין כגוף אחד ולחלופין כשניים שונים. ייתכן כי ההגדרה רחבה מדי? אולי צרה מדי והיה צריך לבדוק את שוק התחבורה (האם למשל רכבים פרטיים תחליפיים לאוטובוסים). יש כאן התעלמות ממוניות שירות. לא היתה בדיקה של תחליפיות עצמית (ע"י מבחן SSNIP, מבחן המונופול ההיפוטטי הבודק כח שוק) ותחליפיות צולבת כנגד מוצרים ואזורים אחרים. לדעת הממונה מסוף מרכזי וכמעט מסוף מרכזי הם לא תחליפיים עקב כל היתרונות של המסוף המרכזי. הממונה מגדיר מראש את הענף המדובר כענף מסופי התחבורה המרכזיים, מכאן שכשמסתכלים על השוק בתוך הענף, אזי שלא ניתן בכלל להכניס לתוך השוק מוצר אחר שהוא לא "מסוף מרכזי". למעשה ניתן לומר כי מראש הגדרת השוק מכוונת אותו למסקנה היחידה שאין תחליפיות בין "מסוף מרכזי" ל"פחות ממסוף מרכזי", ולאור זה התחרות האופקית נפגעת. הוא ניזון בעצם ממצב התחרות בשוק  - דהיינו מהמסקנה הסופית אליה הוא אמור להגיע כדי לקבוע אם יש תחליפיות בין המוצרים. במקום ללכת מקביעות ללמסקנה סופית, המסקנה הסופית בעצם מלווה אותו לאורך כל הדרך כשהוא עוסק בקביעות הראשוניות. יש עוד בעייתיות בהגדרת הממונה-הוא טוען שעבור רבים "שאין באפשרותם מבחינה מעשית לעשות שימוש בחלופות למוצר" מוניות למשל הן לא תחליף. אבל בכך הממונה מתעלם מהעובדה שיש עוד שיקולים חוץ ממחיר לבחירה של אנשים במוצר מסויים-איכות, זמן נסיעה, שירות ועוד. חסר ניתוח שוק, אולי עם נתונים של בדיקות אקונומטריות לגבי העדפות צרכנים. בשוק הבין עירוני לדעתי ההגדרה של הממונה בכלל צרה מדי שכן שם הרכבת היא כן תחליף מעולה לאוטובו לדעתי הרבה יותר מהשוק העירוני. איך ניתן היה להגדיר אחרת? הממונה מדבר למשל על כך שלא ניתן לשלב מסופים מרכזיים של אוטובוסים ורכבות אך עם תשתית מתאימה לא רק שניתן אלא שהדבר אף יעיל-בחיפה למשל "מרכזית המפרץ" היא כזו בדיוק. לכן קיימת תחליפיות בין מסוף אוטובוס מרכזי לבין מסוף רכבת מרכזי ולכן אין צורך לתחם תיחום נוסף כפי שעשה הממונה בהחלטתו של שוק מסופי אוטובוסים מרכזיים. 
2. בסקירת הממונה על 'דברי ימי התחבורה הציבורית' הוא מסביר את ירידת קרנו של השימוש ברכבת והעלאת חסמי הכניסה לשוק.  כיצד היה ניתן לטעון אחרת, שאין המדובר בחסמי כניסה גבוהים, או לחילופין, שאלו אינם בעייתיים?  הממונה תופס את התופעות של הירידה בביקוש למוצר של רכבות כחסמי כניסה. מהתיאור של המאורעות עולה כי השוק כולו נכנס לקשיים (הן רכבות והן אוטובוסים) וזאת בשל הרכישה הגוברת של רכבים פרטיים, כתוצאה מכך נגרמו הפסדים בענף. מכאן נובע שלא מדובר באמת בחסמי כניסה אלא בעצם לא היה שום אטרקציה בדמות רווחים בשוק שתמשוך מתחרים חדשים להיכנס – זאת בדומה להחלטה בעניין תנובה, שם הממונה התנגד לכניסת תנובה לענף המשחטות בגלל שהענף היה בהפסדים ולא בגלל שחסמי הכניסה לענף הם גבוהים. ניתן לטעון שדווקא הפופולריות של הרכב הפרטי מגדילה את הפקקקים ודווקא גורמת לכך שכדאי לנסוע ברכבת ולכן מי שייתן שירות איכותי ימשוך אליו נוסעים. חסמי הכניסה גם אינם בעיתיים כי ניתן להגיד שיש פה יתרון לגודל. מדובר בשוק בעל דרישות תשתית רציניות. הקמתן של תשתיות דורשת הרבה מאוד כסף ולכן הקמת עוד חברות היתה מגלגלת עלויות אל הצרכן. בנוסף, לא ניתן להגיד כי כל מי שלא משתמש ברכבת יעבור לרכבים פרטיים-להפך, הם יכולים להגדיל את הביקוש לאוטובוסים דווקא.  
3. העובדה כי אגד ודן פועלות כמעט בהיעדר חפיפה ביניהן מתוארת כ"שוק מחולק, שבו התחרות מועטה ועקרה".  אילו אגד היתה מפעילה קווים עירוניים גם במרחב גוש דן, האם בעייה זו היתה נפתרת?  בעצם יש כאן חלוקה בין אגד מחוץ לגוש דן ודן בתוך גוש דן. צריך לשאול-מדוע זה כך? הרי לאגד כוח גדול ואם היא היתה נכנסת לגוש דן סביר שהיתה מצליחה להתחרות בצורה טובה. אם היא לא עושה זאת, כנראה שיש לכך סיבה נעלמת מהעין אך טובה. ניתן אולי לטעון שאין מקום לשתי מתחרות, הביקוש לא יצדיק קיום שתיים (שהרי כניסה של אגד לא היתה מייצרת עוד תושבים שיגדילו ביקוש לשירותי אוטובוסים) ולכן בפועל לא תהיה תחרות. כלומר-ייתכן מצב בו כניסה של אגד עם כל כוחה הרב (היכולת להציע כרטיסיות משולבות עירוני בין עירוני, למשל) היה מחסל את דן או שהחברות היו מתמזגות ואז לא היתה תחרות (כמו דוגמת שתי המכולות, תשתיות סלולר). גם אם אגד היתה פועלת בגוש דן זה לא היה משנה את המונופול שלה בכל שאר אזורי הארץ. 
4. "דברי ימי התחבורה הציבורית בארץ משופעים מראשית דרכה באיחודים ומיזוגים".  אילו רציתם להגן על הסטוריה זו כהגיונית ונעדרת פגיעה תחרותית (או צורך בהתערבות הממונה) – מה הייתם טוענים? אפשר לומר שבעצם כל השתלשלות העניינים מובילה למסקנה כי מדובר במצב בלתי נמנע של יצירת מונופול טבעי: הרי העובדה שהחברות הקטנות לא שרדו והתמזגו בסופו של דבר לחברת אגד האחת והיחידה מראה שזה המצב היעיל ביותר. אם לכל חברה בנפרד היה יעיל לפעול לבד אז הן לא היו מתמזגות, אבל זה לא קרה ומכאן נובע כי ברגע שיש חלוקה לחברות קטנות אזי שהעלות לכל חברה קטנה גוברת, מה שמחצין גם עלות גוברת על הצרכנים ומכאן שעדיף שיש חברה אחת, שכן זה מצב בו יש יתרון לגודל. הדוג' הקלאסית לכך זה חברת חשמל, גם אם חברת חשמל היתה פרטית לחלוטין היא היתה נשארת בטווח הנראה לעין מונופול בגלל שיש יתרון עצום לגודל, בשבילה להוסיף עוד כבל ליישוב חדש יעלה הרבה פחות משזה יעלה למתחרה חדש. כאשר יש מונופול טבעי אין פתרון אחר פרט לפיקוח ולקטגוריה הזו נכנסת הרגולציה שעדיפה על פיקוח הגבלי. לגבי חוסר פגיעה בתחרות הייתי טוען שגם כך כל גוף פעל באזור גאוגרפי נפרד. איחוד שלהם רק שינה את המסגרת אבל מבחינת הצרכן הוא עדיין זוכה לאותו מגוון שהיה לו קודם. לגבי האיחודים שהיו בתוך אותם אזורים ניתן לטעון כי מדובר בשוק קלאסי של יתרון לגודל, העלויות הגבוהות של החזקת חברה היו מתגלגלות על הצרכנים ומיזוג מנע כפילויות יקרות כמו כמה מערכים של תחזוקת אוטובוסים, יש להן כח קניה גדול יותר מול חברות הדלק ולכן יזכו למחיר טוב יותר ובכלל הטענה הקלאסית מול מחיר שלא יורד-האיכות והשירות עלו (כמו שנטען באיגוד הפרסומאים). ניתן לטעון שבענף זה יש חשיבות גבוהה למקצוענות ובטיחות והקמת חברות גדולות מונעת מכל מני "חאפרים" לא בטיחותיים לפעול. הצרכנים לפי טענה זו נהנים מחברה גדולה שיכולה להציע שירותים טובים יותר (כרטיסיות לאזור גדול, למשל).
5. כיצד ניתן להשתמש בעובדה שניתנו סובסידיות ממשלתיות כטיעון הגנה לאגד במקרה זה?  הקפידו להשתמש בטיעונים שהיו משכנעים את הממונה בכשירותו כמגן התחרות. אפשר לומר כי בלי הסובסידות לא היתה תחרות בכל מקרה: אם ניתנו סובסידות כנראה שלא היה כלכלי להסיע את אותם אנשים שהרוויחו מכך (כגון פריפריה מרוחקת שלא משתלם להקים אליה קוים ארוכים ויקרים בשביל מיעוט נוסעים). לכן, מתן הסובסידות פתח אפשרות תחבורה לכאלו שבלעדיהן לא היו נוסעים בכלל. לכן אף אם הממונה יעשה צעדים לצורך "יצירת תחרות", אין הם יעזרו.  (חסמי כניסה גבוהים, מונופולין טבעי). אין כאן מצב של פחות תחרות או יותר. יש כאן מצב של יסעו בלי תחרות מול לא יסעו בכלל. אפשר לומר גם כי מתן הסובסידות בעצם גרם לכך שהמדינה יצרה את המצב ולכן אין להלין על אגד, סוג של השתק אך זו טענה חלשה יותר.
6. שרטטו את מבנה ההחזקות של החברות המתוארות – מי שולט במי, מי הם בעלי המניות שהאינטרסים שלהם אמורים להוביל את מדיניות כל חברה, והיכן נמצאים הנכסים.
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נצב"א התנחלות היא חברה אחות לאגד. למדינה מנית זהב בחברת מפעילי תחנות ובחברה סבתא שלה, נצב"א התנחלות. ההתקשרות בין אגד לנצב"א התנחלות ודרכה בחברת מפעילי תחנות (שכפי ששמה מרמז, הפעילה תחנות מרכזיות בכל הארץ) היתה בעל פה על סמך העובדה שבעלי המניות העיקריים היו חברי אגד בשתי החברות. למדינה ניתנה מנית יסוד (עקב התמיכה הציבורית הרבה שאגד קיבלה מול היות נצב"א חברה עתירת נכסים) שנתנה לה זכות וטו בעיקר בעסקאות בין החברות השונות ובין אגד, בעיקר בנושאי נדל"ן והקצאת מניות. 
7. כיצד ניתן לעשות שימוש במבנה ההחזקות על-מנת לתקוף את אגד ולהסביר את הצורך בהתערבות הממונה?  כיצד ניתן לטעון הפוך, שאין המדובר בבעיה תחרותית כלל?  לתקוף את אגד-ניתן לטעון שאגד מנסה להשתמש בכח שלה בשוק אחד (תחנות מרכזיות) כדי להשיג כח בשוק אחר (תחבורה ציבורית) ובכך לדחוק את רגלי המתחרים ע"י תמחור טורף או כריכה. מזכיר את עניין תנובה. מנגד, לטובת אגד ניתן לטעון כי גם כך אין תחרות. הבעיה של כניסת מתחרים לשוק היא לא של תחנות מרכזיות אלא קיומם של חסמי כניסה רבים אחרים כמו הביקוש הנמוך יחסית בגלל הפופולאריות של כלי רכב פרטיים. עובדה שגם כך מראשית ימי הישוב העברי בארץ היו כל הזמן מיזוגים שקרו כי חברות לא הצליחו להתמודד לבד, בלי קשר לשאלת תחנות מרכזיות. כמו כן, אגד היא כבר מונופול, יש לה קשרים כלכליים חזקים בשוק ושליטה בשוק אחר (מסופים), אז מה זה כבר משנה אם הממונה יתערב או לא בשוק התחבורה הציבורית. (מזכיר את טענת ביה"ד בעניין תנובה, אמירה שניתן להרגיש בה בפסה"ד).
8. ויתור המדינה על מעורבות בניהול אגד והחברות הקשורות נעשה רק אחרי הבטחת שכירות ארוכה וזולה במסופים ונכסים אחרים.  מדוע נושא זה היה חשוב למדינה?  נושא זה חשוב שכן המדינה תומכת באגד כלכלית. הבטחת שכירות נמוכה לאגד מבטיחה שהתמיכה תלך למימון תחבורה ציבורית זולה ונגישה לכל האוכלוסיה ולא להעשרת חברת נכסים שגובה שכירות גבוהה. ברגע שהמדינה מסירה את התערבותה בניהול שום דבר לא מונע מאגד ומפעלי תחנות לעשות ביניהן הסדרים כובלים שינציחו את כוחה המונופוליסטי של אגד וכך גם קרה שכן ההסדרים נחתמו חודשיים לאחר הסרת הפיקוח של המדינה והם שהקנו את הבלעדיות לאגד. כיצד הוא תומך ביכולתו של הממונה 'לעשות סדר' בתחום?  מטרת הממונה היא ליצור תחרות בשוק ולהימנע מרגולציה (מאמין בפיקוח השוק בעצמו, ולא ע"י המדינה), בייחוד כאשר מחיר השכירות שייקבע הוא נמוך, יגרום למחירים זולים יותר לטובת הצרכן. (האסכולה משיקאגו- מניעת התערבות המדינה בשוק). בנוסף, קצת קלוש אבל אולי כך לא תהיה בעיה להגדיר את החברות כגופים מנהלים עסקים עכשיו כשהן לא בשליטה חלקית של המדינה. עוד דבר שאולי דחף את הממונה לעשות סדר הוא שעכשיו המונופולים מנסים לעשות החצנות ולפגוע גם באחרים. כיצד ניתן לעשות שימוש בנושא זה כדי לתקוף את החלטת הממונה? למעשה יש כאן הסדר כובל (נצב"א מתחייבת לתת מחיר זול לאגד) ועוד לזמן ארוך מאוד: 10-15 שנים. דבר זה יקשה על חברות אוטובוסים אחרות להיכנס לשוק שכן אגד כבר תופסת את התחנות ולזמן רב. זהו לא סתם הסדר כובל אלא ברשות ועידוד המדינה. יש לשים לב שמדובר במונופול שעלול להפעיל את כוחו לרעה, לא בטוח ששוק תחרותי הוא טוב במקרה זה: יש חסמי כניסה גבוהים (טבעיים ומלאכותיים- חוזי התקשרות). מדובר במונופול טבעי, שלא בטוח שהשוק יוכל להסדיר זאת לבדו. כ"כ מדובר במוצר חיוני- במקרים כאלה, יש צורך להתערב ולפקח (חב' חשמל).
9. הסכם המסגרת וההסכמים הפרטניים מזכירים שוק אחר שדנו בו בשיעור.  באיזו החלטה מדובר?  מה דומה ושונה לעומת המקרה הזה?  ההחלטה היא ההחלטה על תחנות התדלוק. ההבדלים הם: הקונסטרוקציה בתחנות הדלק היתה של בר רשות ואילו כאן מדובר על שכירות שהיא זכות קניינית מוגנת לעומת בר רשות שניתן לסלק יותר בקלות. הבדל אחר הוא שבתחנות הדלק חברות הדלק שקיבלו בלעדיות גם רכשו מבעל הזכות לתחנה זכויות קנייניות בתחנות ומכוחן הן הפכו את מפעיל התחנה לבר רשות. במקרה שלנו אגד לא קיבלה זכויות למעט שכירות. ההבדל הוא בכח לפעול כנגד הצד השני אם הוא מפר את ההתחייבות לבלעדיות-חברות הדלק פשוט יכלו לסלק את מפעיל התחנה. אגד לא יכולה לסלק את נצבא. הבדל גדול הוא שאגד היא למעשה הבעלים בעקיפין של התחנות דרך חבריה. לא כך היה בתחנות הדלק. עוד הבדל משמעותי- בנצב"א החוליה העליונה (מסופים) היא חסם הכניסה לחוליה התחתונה (הסעות), ובתדלוק הפוך (תחנות דרושות לכניסה לשוק הנפט). דמיון בין ההסכמים הוא הבלעדיות כמובן ואורך התקופה-בתחנות הדלק 49 שנים וכאן רק 10 אך מתחדשות אוטומטית ברצות חברת מפעילי תחנות בלבד וזה יכול להימשך לדורות כפי שקבע הממונה. עוד דמיון- דגש אנכי, שוק מוסדר הנפתח לתחרות, שת"פ עם משרד ממשלתי (משרד התחבורה במקרה זה), מערך הסכמים ותיק המונע שינוי.
10. תארו במילים פשוטות את הבעייה אותה מנסה הממונה לפתור. חסמי כניסה גבוהים שאינם מאפשרים תחרות (3 הנדבכים אותם מזכיר הממונה). הבעיה פשוטה-חברת אוטובוסים מתחרה תתקשה להיכנס לשוק. היא לא תמצא תחנות מרכזיות לשימושה ואם תרצה לבנות זה יהיה כמעט בלתי אפשרי מבחינת סבירות של זמן ועלות. עקב הפריסה הארצית של התחנות זה אומר פגיעה בכל הארץ. מדוע הוא 'נזכר' דווקא כעת כי יש בעייה תחרותית, אם ההסטוריה אותה הוא מתאר כבעייתית כה ארוכה?  ההסכמים בין מפעילי תחנות לאגד נחתמו חודשיים לאחר ויתור המדינה על מנית הזהב שלה במפעילי תחנות-כלומר, חודשיים לאחר שהמדינה איבדה את זכות הוטו שלה כלפי מפעילי תחנות. לכן צריך למצוא דרך להתערב. הדרך היא הגבלית-או הסדר כובל, או מונופול או מיזוג.  
11. הממונה מתאר 'קווי הזנה' ו'קווי הולכה'.  שרטטו תרשים פשוט שימחיש לכם את כוונתו.  היכן ממוקם המסוף בתרשים זה? קווי ההזנה וקווי ההולכה פועלים בתוך הרשת העירונית (שהיא הרשת הפועלת בתוך אותו מרחב גאוגרפי אורבני נתון). קווי הולכה רצים על הצירים המרכזיים שבתוך העיר. קווי הזנה אוספים את הנוסעים מהפרברים ומזינים את קווי ההולכה שבצירים המרכזיים. המסוף העירוני הוא נקודת המוצא של הקוים העירוניים לכן הייתי ממקם אותו בקצה המרחב (?). 
12. נניח שלא היתה קיימת 'אגד' במתכונתה כפי שמתאר הממונה, אלא אוסף של קווי הסעה בבעלות נפרדת.  כיצד היתה נראית התחרות על הקווים וביניהם?  מה עלול 'ללכת לאיבוד' בתחרות אופקית שכזו?  איזו החלטה אחרת שקראנו מזכירה את היתרון בתיאום אופקי, גם אם יש פגיעה אפשרית בתחרות? כיוון שמפעלי תחנות היא ממילא מונופול, אזי שברגע שיהיו מס' מפעילי קווים נפרדים יווצר מצב בו מראש כל מפעיל ישלם לבעל המסוף המרכזי את התמורה המלאה על השימוש והגישה אליו, אך לאור העובדה שיש אוסף של קווים מתחרים בבעלות נפרדת, אזי שיהיו הרבה קווים אשר יסבו הפסדים לבעלי הקווים וזאת למרות התשלום מראש לבעל המסוף. הדבר ידרוש בעצם מבעלי הקווים להעלות מחירי נסיעה על מנת לכסות על ההפסדים בקווים הלא מוצלחים ולעמוד בתשלום לבעל המסוף. התחרות היתה בין קווים שהיו מנסים להיות הכל-הולכה והזנה. במקרה כזה יש סכנה לקוים לא יעילים שמכיוון שמנסים להיות הכל הם ארוכים בזמן הנסיעה שלהם. מכיוון שאין תיאום בינהם זה אומר שהנוסעים לא יהנו מיתרונות של רשת-לא יכולו לעבור לקוים המשכיים. לא יכול להיות למשל כרטיס חופשי חודשי אחד לכל אותו אזור או לנסיעות בכמה קווים משולבים כי אין מפעיל אחד שמכסה את אותו אזור. מפעיל אחד לכמה קוים יכול לתאם את זמני הנסיעות בינהם (אחד יוצא כשהשני מגיע) להשגת יעילות והגעה נוחה ממקום למקום. למפעילים יהיו עלויות שוליות יותר גדולות שיתגלגלו בסופו של דבר ללקוח ולכן הלקוחות יהנו מההגבלה-הם רק לא יכולים לתאם בינהם. ניתן אף לומר שיש עלויות שקועות- מרגע שהוצאתי קו אוטובוס, אף אחד לא מבטיח לי שיעלו נוסעים לקו, בזבוז דלק, משכורת של נהג, בלאי של האוטובוס וכד'. ולכן, בדומה לאיגוד הפרסומאים, יש עדיפות לתיאום בין המתחרים האופקיים. אוסף קווי הסעה בבעלות נפרדת היה מזכיר את המצב מבחינה היסטורית, כאשר ראו שזה לא השתלם ולכן עשו מיזוגים. 
13. ההסטוריה של יצירת אגד נשמעת כתיאום אופקי הולך וגבר.  הממונה מתאר זאת כאינטרס ידוע של מתחרים לשתף פעולה.  כיצד ניתן לתאר את אותן העובדות באופן 'חיובי' יותר? ניתן לומר כמה טענות: ראשית ניתן לומר כי הרצון הוא להעלות את האיכות והשירות, טענת נגד ידועה לחוסר ירידה במחיר. שנית, ניתן לדבר על רצון להסדיר את הענף. ענף התחבורה הוא גדול ולא פשוט וישנו אינטרס חברתי עליון במפעילים מקצועיים לא "חאפרים" שלא מקפידים על כללי בטיחות. ניתן לדבר על יצירת תחרות הוגנת, חלוקת שוק שתאפשר עבודה לכולם. ניתן לדבר על יתרון לגודל-היעילות בהפעלת הקווים יוצרת פחות עלויות לנוסע שלא אפשרית אחרת במצב בו כולם מתחרים ויוצרים עלויות שיפלו על הצרכן. מדובר במוצר ייחודי שמחייב תיאום לצורך מתן שירות טוב והשאת רווחים. ההיסטוריה מראה על הכרחיות של תיאום לצורך יעילות (זמן, קישוריות) united airlines, איגוד הפרסומאים.
14. הממונה מסביר את יתרונות 'מבנה כוכב של רשת תחבורה ציבורית'.  כיצד נשתמש בטיעונים אלה כדי לטעון שתחרות אמיתית בתחבורה הציבורית לא תיתכן, ולכן החלטתו כאן מיותרת – ואולי אף מזיקה?  איזה מונח שלמדנו ניתן ליישם כאן? לפי ההסברים של הממונה על יתרון מבנה הכוכב של רשת התחבורה הציבורית עולה כי דווקא קיומה של פירמה אחת טומן בחובו יתרונות, מפעיל של קווי אוטובוס רבים היוצאים מנק' מוצא אחת יכול להקטין באופן משמעותי את עלויותיו להפעלת קו בודד: עלויותיו הקבועות מתחלקות בין מכלול הקווים אותם הוא מפעיל. טיעוניו של הממונה מעידים על כך שיש עדיפות לחברה אחת שתפעל בתחום, ולא תחרות. כך הוא מציין בעמ 12 תחת הכותרת "יתרונות למגוון" כי העובדה שיש פירמה אחת שמספקת שירות דומה במגוון שווקים, או שמספקת מגוון שירותים באותו שוק, מעניקה לה יתרונות על פני פירמות אחרות שמספקות בנפרד חלק מהשירותים. כך מפעיל אחד של קווי אוטובוס רבים יכול להקטין את עלויותיו השוליות בקו בודד (עלויותיו הקבועות מתחלקות בין מכלול הקווים שמפעיל). כך גם לגבי "יתרונות לצפיפות תחבורתית"- כאשר יש את כל המידע והסמכויות בידי חב' אחת יש תיעול באופן הסעת הנוסעים (קיבול הרכב, מס' קווים, טפטופי נוסעים וכד'), מה שמפחית את העלויות לנוסע. כנ"ל לגבי "יתרונות למבנה רשת"- הוספת קווים לאזורים חדשים כאשר יש מפעיל יחיד, מורידה את העלויות לנוסע.   לסיכום, תחרות תפגע ביתרונות של "מבנה הכוכב", ולכן החלטת הממונה ומיותרת ואף מזיקה. המונח המתאים ליישום הוא השפעת רשת/יתרון לגודל/יתרון-תלות בדרך עמ' 26 במחברת. (דוג' המקלדות, מייקרוסופט- הורדת עלויות, קישוריות המשכיות, תדירות- ע"מ 13). יתרון מבנה הכוכב (נקודה מרכזית באמצע שדרכה עוברים כל הקוים) הוא הצורך להקים קוים בין כל נקודה לנקודה. כך נחסכות עלויות ואותו אוטובוס יכול להסיע נוסעים לכוכב גם אם יעדו הסופי של כל נוסע שונה. מניעת שימוש בכוכב, מסוף אוטובוסים מרכזי, מונע שימוש ביתרונות רשת. תחרות אמיתית לא תהיה כי כל שיותר עובדים על אותו קו אולי יש יותר עלויות לכל אחד ואז הולך לאיבוד יתרון הגודל. אפשר להשתמש גם במונח שוק מערכת - זהו שוק בו אני כצרכן מעדיף להשתמש באותו מוצר שמשתמשים צרכנים אחרים, לדוג' טל' סלולארי הוא שוק מערכת בגלל התמחור – אם עלות השיחה בשבילי זולה יותר לאנשים שנמצאים באותה רשת כמוני אני אעדיף להיות ברשת בה נמצאים רוב החברים שלי. כאן היתרון לגודל הוא בצד הביקוש, טוב לי כצרכן להיות ביחד עם הצרכנים האחרים באותה חברה. אם מקישים מדוג' זו לשוק התחבורה הציבורית עולה כי נוסע יעדיף לרכוש כרטיס משולב של החברה הגדולה יותר אשר יכול להקנות אופציה לנסוע גם בקווים העירוניים של אותה חברה וגם בקווים הבינעירוניים של אותה חברה. ככל שהחברה יותר מרושתת בארץ הוא יעדיף לרכוש כרטיס מנוי שלה כי הוא יקנה לו יותר מסלולים.  
15. מהו הסעד ארוך הטווח שהממונה מנסה ליצור כאן?  לאן היה רוצה לראות את התחרות מתפתחת בעקבות ההחלטה שהוא נותן?  איזו דוגמאות שדיברנו עליהן בכיתה דומות למצב זה? השאיפה של הממונה היא לראות עוד חברה מתחרה בשוק, להסיר חסמי כניסה. שוק התחבורה הציבורית הוא שוק שעלויות הכניסה אליו הן גבוהות, חסמי הכניסה גבוהים. רכישה של אוטובוסים, העסקת נהגים, תכנון קווים, מוניטין של המתחרה יחד עם ידע ונסיון שלו, כל אלו דברים יקרים. יש לנו כאן מצב של שוק לא מאוים. הממונה לא יתעסק בחסמים הטבעיים-הוא לא יוריד מחיר של אוטובוסים. מה שהוא כן יעשה זה להוריד חסמים מלאכותיים כמו הבלעדיות לטווח ארוך לאגד במסופי התחבורה. גם אם המסופים ירצו להשכיר מקום לחברה נוספת הם לא יוכלו בגלל הבלעדיות. זה דומה לתחנות הדלק. הממונה נוהג להכריז על תאגידים כמונופולין רק כאשר הוא סבור שעומדת להתפתח תחרות עתידית אופציונאלית בשוק, שכן אחרת ניתן יהא להסתפק ברגולציה הממשלתית על מחירי המונופולין במידה ואכן מדובר במוצר חיוני. הוא מקווה שבעקבות ההחלטה יוסרו חסמי הכניסה בדמות אי גישה למסוף מרכזי וכך תוכלנה להיכנס חברות תחבורה חדשות לשוק, כפי שאכן קרה לאחר שניתנה ההחלטה בעניין תחנות התידלוק – תניות הבלעדיות בוטלו וכך חברת נפט חדשה יכלה להיכנס שכן היה לה למי לשווק את מוצריה. 
16. כיצד ניתן לטעון כי לא די בנתינת גישה למתחרים, שכן גם מתחרה שהושכר לו רציף במסוף המרכזי לא יוכל להתחרות באגד כראוי?  כיצד נטען שתחרות כאמור אף תוביל לתוצאות לא רצויות? היתרון של אגד הוא לא רק הגישה למסוף המרכזי אלא גישה לטווח ארוך (שמאפשרת לה לתכנן לטווח ארוך) ובמחיר זול שמאפשר לה להתחרות בזול מול מפעיל אחר.  יש לוודא שהרציף כולל גם יתרונות אחרים של המסוף כמו חניון ומוסך שנותנים למפעיל גמישות. מפעיל כזה יתקשה להתחרות וסתם יגרם בזבוז של משאבים. זה לא יעזור כי המתחרה יעמוד בפני חסמי כניסה טבעיים (ידע, ניסיון, מוניטין, כסף, השקעות שפותחו), וכן בפני השפעת הרשת ויתרונות לגודל שמהווה חסם עיקרי שאגד נהנית ממנה. כמו כן, לא משתלם כלכלית להיכנס לשוק כזה בו כבר פועלת חברה שעונה למענה הצרכנים.  תחרות כאמור תביא לתוצאות לא רצויות: תפגע ביעילות, בתיאום, בהעלאת מחירים לצרכן ובבזבוז משאבים. כמות האנשים לא תשתנה (דוג' שתי המכולות בישוב).
17. הממונה מזכיר בהחלטתו קווי תעופה כסוג של הסעה ציבורית.  השתמשו בהשוואה של מסוף מרכזי לשדה תעופה על-מנת לתמוך בעמדת הממונה בדבר הצורך בהתערבותו כאן. בשדה תעופה אין בלעדיות לחברה אחת, בשדה ישנו מספר רב של חברות. מצב בו כל חברה היתה צריכה להקים שדה הוא בזבוז גדול ובעל מחיר רציני בכל הקשור לבזבוז קרקע, רעש וכו'. אם שדה אחד משמש לכמה חברות, אין סיבה שלא ישמש מסוף כמה חברות אוטובוסים. בקווי תעופה ישנו זיקה מחייבת לטיסות המשך. מחברה שאין לה אפשרות נמנע היתרון של טיסות קישור או לחילופין היא נדרשת לספק טיסה לכל יעד אפשרי (מה שבלתי ניתן) וכך הצרכן יבחר בחברה שכן מגיעה למקום שבו יש טיסות המשך. כנ"ל באוטובוסים. בשדה תעופה רשתות הקווים העירוניות הם למעשה קווי התעופה הפנים מדינתיים בעוד רשתות הקווים הבינעירוניות הם קווי התעופה הבינלאומיים – מסקנה: גם בשדה תעופה עובדים במבנה של כוכב רשת. חברת תעופה שלא מקבל גישה לנמל למעשה תמות. כך גם חברת אוטובוסים. 
18. כיצד נשתמש באותה השוואה כדי לטעון לכיוון ההפוך, שאין הצדקה למעורבות הממונה? נטען שיש הבדל בין הענפים, כלל לא ניתן להשוות בינהם. מטוס חייב שדה תעופה כדי להמריא ולנחות. אוטובוס לא חייב מסוף מרכזי כדי לנסוע, הוא יכול לנסוע נפלא על כל כביש. בניית נמ"ת היא דבר צורך משאבים רבים לאין שיעור מאשר בניית מסוף מרכזי-לא ניתן להקים שדה לכל חברה אך בהחלט אפשרית בניית מסוף לכל חברת אוטובוסים.
19. כיצד נתקוף את אבחנתו של הממונה בין ענף שירותי התחבורה הציבורית לנוסע לבין ענף מסופי התחבורה הציבורית המרכזיים?  האם מבנה החברות בהן אגד פועל מאפשר טענה כי מדובר בשוק אחד ולא שניים? אפשר בעצם לטעון כי אגד מספקת מוצר אחד מוגמר ללקוח – לא מדובר כאן בשתי חוליות סמוכות בשרשרת אספקת השירות לציבור הנוסעים, אלא בחוליה אחת בלבד. ניתן לתמוך זאת בעזרת המבנה של חברות אגד שכן כל החברות תחת אותו בעל שליטה – "חברי אגד". למעשה קואופרטיב אגד מספק באמצעות שתי חברות הבת שלו (אגד ומפעלי תחנות שהם חברות אחיות) מוצר מוגמר של כלי תחבורה שמגיע למסוף מרכזי. המסוף עצמו הוא חלק מהמוצר-לטעון אחרת יהיה כמו לטעון שרצועה לשעון היא מוצר נפרד משאר השעון. הממונה מגדיר את מפעלי תחנות ואת אגד בנפרד, כשני גורמים שונים בשרשרת אספקת השירות לציבור הנוסעים. הוא עושה את ההבחנה ע"י המוצר שמספק כל ענף, ע"י מי הביקוש וע"י מי ההיצע. מהותית מדובר בגוף אחד בעל אינטרסים תואמים. הממונה מדבר על בעלי מסופים מרכזיים ואגד כמונעים כניסה של מתחרים חדשים לשוק התחבורה לנוסע. אבל חשוב לזכור כי למעשה בעקיפין ובגלל מבנה החברות, בעלי המסופים הם אותם חברי אגד שמחזיקים בבעלות על אגד. ניתן לכן לטעון כי השוק הוא אספקת שירותים לנוסע כשהמסוף הוא לא יותר מצד תפעולי לא רלוונטי ללקוח. הרי הממונה מציין שגם הלקוח נהנה מהמסוף והשירותים שהוא מציע. הייתכן שחברה גדולה כמו אגד וצרכן קטן שנוסע ממקום מקום ישתמשו בשרותי מוצר זהה בשוק מסויים? 
20. בטקסט ליד הערת שוליים 48 מביא הממונה מנסיונה של אנגליה בתחבורה הציבורית.  כיצד נשתמש בדוגמא זו דווקא לכיוון ההפוך, למשל בהגשת ערר על החלטתו?  האם העובדה שהתחרות נכשלה שם מקורה דווקא בהתנהגות המונופול הקיים או שניתן לטעון כי מדובר במאפייני שוק שלא מאפשרים תחרות?  השתמשו גם בעובדה כי המתחרה הפוטנציאלי היה גם הוא אגד של שש חברות המציעות הסעות ציבוריות. נראה כי המתחרים גם לפני זה לא השתמשו במתקנים של המסוף המרכזי. אם כן, כיצד התחרו קודם לכן? גם העובדה שמדובר באגד של חברות מעלה את השאלה-מדוע התאחדו מלכתחילה? האם האיחוד בינהן מצביע על כך שמלכתחילה קיום של חברות נפרדות הוא קשה וכי הן התמוטטו ללא קשר לשאלת המסוף המרכזי? נראה כי מאפייני השוק הם שלא מאפשרים תחרות. החברה השניה שדובר עליה שם היתה חברה חזקה וותיקה בתחום, והיא הצליחה למצוא לעצמה תחליפים למסוף המרכזי שהגישה אליו נמנעה ממנה. הדוג' מראה שלמעשה אין בהתנהגותה של אגד שום בעיה שכן גם באנגליה למרות שנמנעה גישה למסוף המרכזי הצליח לקום לו מתחרה חדש ולהיכנס לשוק. הבעיה היא שהשוק לא יכול להחיל יותר מחברה אחת לאור מאפייני השוק שמקנה לספק יתרונות לאור הגודל.
21. הממונה מסביר את הגדרת השוק שלו בהשתמשו במבחן התחליפיות הסבירה.  כיצד הגדרתו תשמש לטענה כי אין כלל 'שוק מסופים מרכזיים' בישראל? יש כמה בעיות בהגדרת הממונה- תחימה גאוגרפית: כל מסוף מרכזי בעיר מסוימת הוא שוק בפני עצמו. אם אני חברת אוטובוסים שמתחרה בחיפה לא יעזור לי מסוף באשדוד בתנאים טובים. זכות קיום עצמאית: הטענה תהיה כי למוצר אין זכות קיום עצמאית. אם נצב"א לא היתה מונופול, האם עדיין היתה תחרות בשוק הזה? אם לא, אין שוק עצמאי כזה. מסופים מרכזיים אינם נמכרים בפני עצמם, מסוף מרכזי זה דבר שלם, ואגד מקבלת גישה לרציפים, למידע ולאו דווקא מסוף שלם. ניתן לדבר כאן על מוצרים כדוגמת דפדפן האינטרנט אקספלורר שכלל לא בטוח שיש לו זכות קיום עצמאית מחוץ מערכת הפעלה. ייתכן שאוטובוס ומסוף מרכזי הם מוצרים משלימים? לדבר על מסוף כשיש רכיבים שונים במסוף זה בעייתי-מה בדיוק המוצר כאן? כלומר-אם אני רוצה להגיד שנצב"א לא מונופול אני צריך להגיד שבכלל אין שוק כזה. כלומר הטענה תהיה-אין כלל שוק מסופים מרכזיים בישראל, הוא חלק משוק אחר, למשל שוק התחבורה הציבורית. הממונה טוען שמסוף האוטובוסים העיקריים לא מתחרה באף אחד שכן אין בנמצא תחליף שווה או אפילו דומה לגישה אליו. אם כך, אין תחליפיות. אם אין תחליפיות אז אין תחרות ולכן הם לא באותו שוק. 
22. כיצד ניתן להשתמש בהכרזתו של הממונה על חמשת המסופים כמונופולין כדי לסתור את הכרזתו על 'מפעלי תחנות' כמונופולין?  מפעילי תחנות היא לא הבעלים היחידי של המסופים, יש בעלים אחרים (כגון אמות השקעות), חלקם במשותף עם מפעילי תחנות. לכן ייתכן כי למפעילי תחנות עצמה אין כלל 50% בשוק ולכן היא לא מונופול. הממונה מדבר על חמשת המסופים כמונופול אזורי, כל אחד בתחומו ומדבר גם על המונופול הארצי של מפעילי תחנות-נראה כמו סתירה. אחד המסופים הוא של אגד. אם יש לה מונופול במסוף בקרית גת אז כנראה שהמונופול של מפעילי תחנות הוא לא ארצי אלא אזורי. מה יהיו טיעוני הנגד? ניתן להכריז על כמה מונופולים לפי ס' 26 (ג) כך שגם אם למפעילי תחנות אין 50% זה לא ימנע הכרזה עליה כמונופול. מלבד זאת, קרן הגימלאות, מפעילי תחנות ואגד קשורים קשר מהותי, זה באופן מהותי אותו גוף. לכן המונופול הוא אותו ארצי. העניין המהותי מזכיר את ברקליס רק ששם הצד שמול הממונה ביקש בדיקה מהותית. 
23. הניחו שתוגש תביעה ביחס לניצול כוח מונופולין לרעה, בהסתמך על הכרזתו של הממונה את המסוף המרכזי בירושלים כמונופולין.  האם הטענה כי הולך ומוקם תחליף למסוף המרכזי הקיים היום תוכל לשמש טענת הגנה? החזקה שיוצרת הכרזה לפי ס' 26, היא שמי שמחזיק בנתח שוק הגבוה מ 50% הוא בעל מונופולין.  זו הגדרת מונופולין ואין בריחה ממנה. ניתן לטעון שאין לי כוח שוק, ובכך בעצם איני יכול להיות אשם בעבירה לפי ס' 29.  במקרה כזה, אתפס כצריך להרים את נטל השכנוע, אחרי שהגדרתי כמונופול יצרה חזקה כנגדי. על פי האמור בהחלטה-הדבר לא יהיה טענת הגנה. המצב הנבדק הוא המצב היום ודי בכך שאין כיום תחליף למסוף המרכזי שבשימוש.  כשיוקם המסוף החדש יבואו ויבדקו מה קרה אז. גם אם לכאורה בניה של מסוף מתחרה אמורה לאיים בתחרות פוטנציאלית על המונופול, אין מתחשבים בכך. מנגד לאחר ברקליס/א.מ חניות אולי ניתן לדבר על בדיקה תכליתית של החוק שתבקש להסתכל על מכלול שכולל את העתיד. טענת הגנה של אגד תהיה כי אם מתהווה כרגע תחליף של מסוף מרכזי לזה הקיים כבר בירושלים, אזי שכעת הוכח כי ניתן לייצר עוד מוצר כזה כמו שלי. מה האינטרס שלי להעלות מחירים לפיכך?    
24. האם ניתן להגיש תביעה כנגד מונופולין בגין דוקטרינת המשאב החיוני?  האם, בהינתן הסעיפים הספציפיים בחוק המגבילים את כוחו של המונופולין, יש לדוקטרינה תחולה אצלנו? הדוקט' פותחה כדי שניתן יהא לחייב בעל מונופולין בנסיבות מסוימות, לאפשר שימוש בנכס או במתקן מונופולי גם לאחרים זולתו, לרבות מתחרים של בעל המונופולין. הדוקט' הוכרה בפסיקת ביה"ד להגבלים אך אין היא עומדת בבדידותה. מצטרפים לה בשיטתנו סעיפים 29,29א ו30 לחוק. הממונה אומר בהחלטה (עמ' 37) כי דוק' המשאב החיוני עלולה לחול במישרין בדין הישראלי, והוכח בעניין דובק, כי נעשה בה שימוש. ניתן יהיה להשתמש גם בסעיפי החוק לבדם, או לעשות שילוב של הדוק' עם כל אחד מהסעיפים או כולם יחדיו. נראה כי אין לדוקטרינה צורך בארץ. מכח הדוקטרינה ניתן לחייב בעל מונופולין לאפשר שימוש בנכס גם לאחרים, כולל מתחרים על אף חופש העיסוק ולעיתים הוא לא יוכל לסרב. בארה"ב יש לכך חריג והוא אם המונופול מציג הצדק עסקי אמיתי לסירוב לתת שימוש בנכס. חריג זה לא התקבל באירופה וישראל ונקבע כי יש לבדוק את האפקט הנוצר עקב מניעת הגישה. לדעתי, בארץ הדוקטרינה היא פשוט חלק מסעיף 30. הממונה מציין כי בארץ לדוקטרינה תחולה ישירה והיא גם משפיעה על הפרשנות של ס' 29, 29א ו-30 לגבי סבירות התנהגות המונופול. 
25. בטקסט ליד הערת שוליים 75 מניח הממונה תנאים להתקיימות דוקטרינת המשאב החיוני.  נניח כי אגד חוברת עם חברה המפעילה מוניות שירות ובעלי דוכנים כדי להקים ולנהל מסוף מרכזי חדש בעיר בה טרם היה מסוף מרכזי כזה.  האם במקרה כזה יוכלו להתגונן בטענה שלא התקיימו יסודות הדוקטרינה?  נבדוק לפי התנאים להתקיימות הדוקטרינה-בעל המונופולין הוא השולט בפעולת המשאב: אגד, המונופול, אינה שולטת במשאב שכן הוא יחד עם מוניות ודוכנים אחרים. מהמתחרה נבצר לשכפל את המשאב באופן מעשי או סביר: איש לא מונע מחברה אחרת להקים מסוף כפי שאגד הקימה. אם לא הוקם מסוף כזה עד כה כנראה שהמתחרים לא רצו, לא כי הם לא יכלו. מהמתחרה, בכח או בפועל, נמנעת זכות שימוש במשאב: המסוף עוד לא קיים, ולכן לא ניתן לומר שיש מניעה בפועל, אך אילו המתחרה יפנה לאגד ויבקש לחבור עמה, אך אגד תסרב, ניתן יהיה לומר שיש סירוב בכוח. הענקת אפשרות למתחרה לעשות שימוש במשאב היא דבר ישים: לא מתקיים, אפילו אגד לא יכולה לעשות עדיין שימוש במשאב מאחר ואין הוא עדיין קיים. בנוסף, אין בכלל מתחרה בסיטואציה. אם יש, ניתן לומר כי הקמת המסוף המרכזי יצרה משהו חדש יש מאין. לא הוגבלה פה תחרות כי לא היתה כזו. מנגד, אגד היא כבר מונופולין. ייתכן כי בכך שהיא חוברת עם חברת מוניות להקמת מסוף חדש היא מנסה לגרום לפגיעה לא הוגנת במתחרים אחרים (שהיו יכולים אולי להקים מסוף חדש עם המוניות) וזאת תחרות לא הוגנת לפי ס' 30(ג)(5).
26. המטרה הכללית של הפעלת דוקטרינת המשאב החיוני כאן היתה לעודד תחרות.  האם בפועל נראה שמטרה זו הושגה?  מה ניתן ללמוד מכך על הכרזתו של הממונה והניתוח עליו הוא נסמך? מטרה זו לא תושג שכן מדובר בשוק של מונופול טבעי, המונופול נוצר באופן טבעי (יתרון לגודל, בהתאם לביקוש). התערבות הממונה לא תעזור בשוק בו יש יתרון טבעי לגודל. בעצם יקרה כאן תהליך שקיים בשווקים אחרים לש יתרונות רשת-תחרות על הגעה למונופול. חשוב לשים כאן לדבר מרכזי נוסף-דוקטרינת המשאב החיוני כוללת שלושה תנאים שנוגעים למתחרים. אך מי הם המתחרים שעליהם מדבר כאן הממונה? הוא מדבר על מתחרים לאגד-לא למפעילי תחנות! לראשונה נראה שהממונה מתייחס כאן למפעילי תחנות ואגד כגוף אחד-אם כך, מדוע לא עשה זאת קודם, הרי זה היה משנה את הגדרת השוק. מעבר לכך, לדעתי כל עניין דוקטרינת המשאב החיוני כאן מיותר-הוא לא מוסיף דבר שלא קיים כבר בס' 29-30 אולי למעט מתן קריטריון שיעזור לבדוק מה נחשבת התנהגות לא סבירה של בעל מונופולין. כאשר מסתכלים על המצב היום נראה שהמטרה לא הושגה-אגד היא עדיין בעלת הכח המרכזית בארץ וגם חברות חדשות שנכנסו החליפו את אגד באותו אזור כך שאין כאן תחרות אלא החלפה של חברה אחת בשניה.  
27. הממונה מצהיר שאינו מודע לכל צידוק אובייקטיבי כולל לסירוב ליתן גישה למסוף מרכזי.  האם תוכלו לחשוב על כיוון של טיעונים שיצדיקו תניות בלעדיות בחוזי השכירות? כפי שאגד עצמה מציינת, ייתכן כי בעלי התחנות עצמם לא היו בונים כלל אם אגד לא היתה מתחייבת לתת להם פרנסה קבועה ויציבה לאורך זמן. כך בוודאי הציבור היה נפגע. בנוסף, ניתן לומר כי אגד השקיעה רבות בכל תחנה והיא רוצה זמן סביר להחזר השקעה. יש כאן עיסקת מימון לכן (כפי שהיה בתחנות הדלק) וההצדקה של אגד תהיה שהיא מכירה את השוק, יש לה יכולת פיקוח ולכן היא זו שצריכה להיות המממנת, יש לכך צידוק עסקי. אם משך הזמן בחוזה השכירות הוא קצר/אינו בלעדי, יכול להוביל לאי פיתוח, לאי רצון לחדש ולאי עלייה באיכות. ניתן לטעון לזכות הקניין – הזכות לעשות שימוש ברכוש קיים ולהפיק ממנו רווח. ניתן לקשור את הזכות לקניין גם לחופש החוזים – חופש החוזים הוא ביטוי מעשי של הזכות לקניין, שכן בחברה המודרנית חלק מרכזי בשימוש של אדם בקניינו הוא בביצוע עסקות שונות באותו קניין, עסקות שיאפשרו לו לנצל את היתרונות הגלומים בבעלות על רכוש. מנגד ברור שראוי שהרשות תגביל את חופש הפעולה של המונפוליסטי במקום שהגבלה זו דרושה לשם הגנה על אחרים.   
28. בהערת שוליים 126 הממונה מסביר מדוע אינו מתמקד באשכולות ספציפיים לצורך הכרזת מונפולין.  הציעו טיעון דווקא בעד ניתוח של כל אשכול בנפרד (או לפחות הגדולים שבהם מבחינת השפעתם על לקוחות). אשכול הוא מקבץ של כל הקווים שקומבינציה שלהם מאפשרת הגעה מנקודת המוצא ליעד במחיר, זמן וטרחה במידה סבירה מספיק כדי ליצור תחליפיות ישירה ומשמעותית. הממונה מציין כי בחינה של כל אשכול היא ירידה לרזולוציה עמוקה מדי והיתה הופכת את ההכרזה למסורבלת מדי. מנגד ניתן לומר כי כל אשכול הוא עצמאי עבור לקוח. לקוח לרוב צריך להזדקק לשירותי אותו אשכול שוב ושוב. מדוע? הממונה מציין כי לרוב גבולות האשכול הם גבולות האזור האורבני. נדיר שאדם יצא מגבולות אותו אזור-שם נמצא מקום עבודתו, חבריו, משפחתו, שירותים שונים להם הוא זקוק וכו'. הכנסה של כמה אשכולות לאותו שוק היא הכנסה של כמה אזורים לקטגוריה אחת שעבור הצרכן היא כלל לא רלוונטית. כל אשכול הוא למעשה שוק בפני עצמו ולכן יש לנתחו בנפרד. אשכול הקווים של פ"ת לא דומה בעיני הלקוח היחיד לאשכול הקווים בנתניה, מדובר במוצרים שונים עבורו – כיוון שאלה לא אותם מוצרים, אזי שאין תחלוף ביניהם ולכן לא ניתן לראות אותם כמוצרים מתחרים באותו שוק. 
29. אגד 'מונופולין רב-עוצמה ברשת הבינעירונית'.  בתור מונופולין, מיהם הלקוחות בהם הוא עלול לפגוע?  האם לכולם אינטרסים דומים?  האם מישטר חדש המאפשר תחרות יועיל לכולם באותה מידה?  הלקוחות המשתמשים בקוים בין עירוניים הם הלקוחות העלולים להיפגע יחד אולי עם אלו המשתמשים בשירותים עירוניים. החשש הוא לפגיעה משום שאגד עלולה לעשות סבסוד צולב בין קבוצות הלקוחות-להעלות מחיר באחד כדי לממן מחיר באחר. דבר זה אף עלול להיגרם כתוצאה מכניסה של תחרות בשוק הבין עירוני שתרק תחריף את הרצון של אגד להעלות מחירים בשוק העירוני כדי לממן את הפסדי בשוק הבין עירוני שנגרמו כאמור עקב כניסת התחרות. כאן נכנסים דברים כמו יתרון לגודל שמאפשר לאגד לבצע סבסוד שטוב לפריפריה. ניתן לומר כי גם בעלי מסופים מרכזיים הם לקוחות שנפגעים-אגד יכולה להעמיד מולם דרישות רציניות. להם דווקא יש אינטרס לתחרות אך מנגד ייתכן כאמור בשאלות לעיל שהשוק מתאים לחברה אחת בלבד-תחרות תגרום לקריסה ולכן בעלי המסופים לא יראו כסף. בחזרה על השקעתם. יש לציין גם כי לא לכל הנוסעים בקווים הבין עירוניים יש את אותם אינטרסים-חלק מעדיפים מחיר, אחרים מעדיפים לשלם יותר ולהגיע מהר יותר. האינטרסים שלהם בוודאי מתנגשים-הראשונים יעדיפו עצירה ביותר תחנות והעלאת עוד נוסעים אם זה אומר מחיר נמוך יותר. 
30. נסו לחשוב על דרך לחלק את הלקוחות לקבוצות שונות, כך שבכל קבוצה לקוחות הדומים זה לזה באינטרסים שלהם ביחס לאגד.  איך חלוקה זו מסייעת לניתוח הגדרת השוק הנכונה למקרה זה? חלוקת הלקוחות: זמן (מהירות), נוחות או מחיר. חלוקה זו מראה שהגדרת השוק היא שונה ורחבה שכן לפי מבחן התחליפיות – שחקנים חדשים: רכבת או טיסות יכולים לקחת חלק גם הם בשוק שכן מדובר בשוק התחבורה הציבורית הבינעירוני. ניתן לחלק את הלקוחות לאלו המתגוררים באזורי פריפריה ולאלו המתגוררים במרכז הארץ. כאמור בהחלטה, לא כלכלי להפעיל קוים לאזורים מרוחקים ולשם כך אגד מקבלת סובסידות מהמדינה ואף עוסקת בסבסוד צולב בין אשכולות ושווקים אזוריים כפי שמציין הממונה. כניסה של תחרות תאלץ את אגד להעלות את מחיר הנסיעה לאזורים המרוחקים או אף לבטלה כלא כדאית כלכלית. תישאל שאלה של תחליפיות מול אמצעים אחרים כמו מוניות שירות או רכבות למרות שהממונה טוען כי הם לא תחליפיים. ייתכן כי באזור המרכז הם כן תחליפיים ואז הגדרת השוק תהיה שונה. ייתכן כי המונופול של אגד הוא לכן רק בפריפריה.    
31. מדוע הוכרזה אגד כמונופול כלל-ארצי?  הוכרזה כמונופול כלל ארצי מהסיבות (עמ' 44) : 1.יש לה פריסה ברשתות קווים רבות 2.יש לה מעמד דומיננטי ברכישת גישה למסוף מרכזי באזורים מרובים בארץ- נגישות מיטבית לכלל מסופי התחבורה 3.הנוכחות הדומיננטית שלה מעניקה לה עוצמה כלכלית כלפי הממשלה (חשיבות מכרעת לפעילות תקינה של המשק) 4. הסכם עקרונות עם הממשלה שמכסה את השירות לכל הארץ, יש לה אפשרות לסבסוד צולב בין שוקים אזוריים שונים. 5.ריכזה תשתיות תחבורתיות רבות. (ליד ה"ש 130). הכח שלה בשוק הנסיעות הבין עירוניות מייצר כח בשוק אחר, השוק הכלל ארצי לגופים מוסדיים. מה מייחד את הגופים המוסדייים אותם מונה הממונה משאר תושבי המדינה שנוסעים בכלל הארץ?  ההבדל בין הגופים המוסדיים (כגון צה"ל והמשטרה) לבין שאר תושבי המדינה הוא הכח להתחשבן מול אגד. כלומר-הגופים הללו מהווים מעין סוג של ציבור צרכני תחבורה ציבורית ענק. הם סוג של מונופסונים-קונים יחידים בעלי כח. הם יכולים להשתמש בכוחם כדי להשיג מחירים שונים מאשר כל צרכן בודד, גם כזה שנוסע הרבה. יש לגופים הללו יכולת להעביר עלות מאזור אחד בארץ לאזור אחר, למשל- להשיג מאגד הבטחה למחיר זול עבור שוטרים שנוסעים באזור אחד של הארץ, גם אזור שבו אינם מרבים לנסוע וזאת משום שבאזור אחר של הארץ הם נוסעים המון.  האם יש צורך בפיקוח נפרד על ההיבט הכלל-ארצי, או המוסדי, של אגד? לדעתי כן משום שמדובר פה בשוק נפרד עם צרכנים שונים. אומנם מתאר הממונה תיאור לפיו כח בשוק אחד (הבין עירוני) נותן כח בשוק אחר (הארצי לארגונים גדולים) אך הם לא אותו שוק-מדובר פה בצרכנים אחרים (אדם בודד מול גוף מוסדי גדול) ומתן שירותים שונים-נסיעות בודדות מול "גוש" של נסיעות, התחשבנות כוללת. עוד סיבה, מעבר לעובדה שיש כאן שוק נפרד, היא החשש שהתנהגות של אגד בשוק אחד תשפיע על התנהגותה בשוק אחר, למשל-תמחור טורפני בשוק המוסדי שמשתלם עקב גודלו שיסובסד ע"י העלאת מחירים לשוק הרגיל, הבין עירוני. חוסר התמקדות בשוק המוסדי תמנע הבנה של קשר אפשרי כזה בין השווקים. עוד סיבה היא מאחר ואותם עובדים של לקוחות מוסדיים תלויים באגד על מנת להגיע למקום העבודה ולבצע את תפקידם, הדבר מעניק לאגד עוצמה כלכלית כלפי הממשלה שמעוניינת בהתנהלות תקינה של גופים כמו צבא ומשטרה, כך שלאגד כמונופולין יש תשומה בעלת חשיבות מכרעת לפעילות תקינה של המשק והאפשרות להשביתה מעניקה לאגד עוצמה גדולה. לכן אולי כן יש כאן מקום לפיקוח נפרד על ההיבט הכלל ארצי של אגד שלמעשה עלולה להשתיק את כל הארץ אם ממש בא לה. טיעון נגד ראיה נפרדת יכול להיות כזה שיגיד כי מדובר בצרכנים גדולים, מונופסונים, שיכולים לדאוג לעצמם והמדינה לא צריכה להתערב אך מנגד ראינו כבר בהחלטת בזק שהממונה עוזר לכל צרכן, לא משנה מה גודלו וכוחו.
32. הערת שוליים 132 נותנת רקע מסוים להחלטת הממונה.  האם יש משמעות לסמיכות הטיפול בידי רשות ההגבלים ומשרד התחבורה?  במה הדבר דומה לטיפולה של הרשות בשוק הדלק?  בשוק החשמל? בשוק הדלק משרד האנרגיה ניסה לגרום לכניסתה של חברת נפט רביעית ע"י הסרת חסמים רגולטורים אך נכשל. הסיבה היתה חסמי כניסה טבעיים (עלויות הקמת בתי זיקוק) ומלאכותיים (העובדה שכל תחנות הדלק כבר היו כבולות לחברות הקיימות מנעה מחברה חדשה תחנות לעבוד איתן). נראה שכן, עוד לפני פתיחת שוק התחבורה הציבורית לתחרות ע"י הסרת חסמים רגולטורים, הממונה רוצה לדאוג לכך שלא יהיו חסמים מלאכותיים שיהפכו את התחרות לכזו שקיימת רק על הנייר. לגבי חברת החשמל-שם יש רגולציה ממשלתית. חברת החשמל היא מונופול טבעי עקב עלות התשתית שלה. שם הכנסת עוד תחרות דווקא תביא לעלייה במחיר שמשלם כל צרכן. הפיקוח בשוק החשמל הוא לא הגבלי אלא דווקא פיקוח על מחירים של רשות החשמל ושם יש במודע סבסוד צולב בין צרכנים כדי לחבר אזורים מרוחקים. אני לא רואה דמיון בין הפיקוח על חשמל לפיקוח על אגד. יחד עם זאת הממונה מציין (ה"ש 61) כי מונופול טבעי צריך במיוחד להיות כפוף להכרזות של מונופולין בטח כשהוא נפתח לתחרות-אולי כי השוק לא יכול לפקח עליו (הרי הוא מונופול טבעי, תחרות כמעט לא תיתכן) ולכן צריך הממונה לפקח עליו? בשוק החשמל המדינה רצתה להנהיג תחרות אך נסוגה לבסוף. חברת חשמל – כאן מכיוון שאין מצב להתפתחות של תחרות בעתיד הנראה לעין וכיוון שמדובר במונפול טבעי, אזי שהרשות לא מתערבת ומניחה לממשלה לעשות את הרגולציה על המחירים. הרשות לא מומחית כשמדובר ברגולציית מחירים ולכן נשאיר זאת לממשלה, רק מקום בו יש סיכוי להתפתחות התחרות והרשות מזהה איזשהו כשל שיוצר בעל המונופולין למנוע כניסת מתחרים אז היא תתערב ותסיר את מחסום הכניסה הפיקטיבי שנוצר ע"י המונופולין. 
33. בחלס להסדרי הבלעדיות נקבע: "הם אסורים על-פי חוק, ואסור לנהוג לפיהם".  כיצד ניתן לאכוף את האיסור לנהוג לפיהם?  מדוע במקרה זה יש לצפות לקשיים באכיפה?  אילו ראיות יידרשו על-מנת להרשיע את הצדדים בעתיד בגין התנהגותם? בהסכמי הבלעדיות ניסחה אגד הגבלות דרקוניות על מתן זכות במסופים למעילי תחבורה אחרים (כולל מוניות ומשאיות). ההגבלה היתה ל10 שנים שמוארכות. השילוב בין ההגבלה ופרק הזמן הארוך גרם פגיעה אופקית בתחרות בין אגד למתחרות בכח או בפועל שלה. זהו הסכם לחלוקת שוק. את האיסור על נהיגה לפיהם ניתן לאכוף דרך המהלך שנעשה בפס"ד טבעול-אי שימוש בטענת השתק כך שצד להסדר כובל שמבקש לבטלו יוכל לעשות זאת ללא בעיה. במילים אחרות, לא לאכוף אותם. אם מפעילי תחנות תרצה להשכיר לאחרים היא תוכל עכשיו שכן תניות הבלעדיות בטלות. הקשיים באכיפה במקרה זה הם שאין לאגד מתחרים-גם אם מפעילי תחנות ירצו להשכיר שטח גם לחברות אחרות, למי בדיוק הם יעשו זאת? יש כאן עניין של ביצה ותרנגולת-לאגד אין מתחרים בגלל הבלעדיות, לא ניתן למעשה לפגוע בבלעדיות כי אין מתחרים. גם אם יהיו מתחרים שירצו ייתכן שהם ירתעו מהיתרונות שיש כבר לאגד-יתרון הגודל, ניסיון, גב פיננסי וכו'. מלבד זאת, ההסכם הוא בין חברת אגד לחברה נכדה שלה-מפעילי תחנות. דבר זה נותן לאגד כח מולה. הבעיה היא שיש כאן זהות אינטרסים מבחינת הצדדים להסכם, שניהם תחת אותו בעל שליטה, שניהם מעוניינים בהמשך של ההסכם, לאור זאת במקרה הזה אנחנו מאבדים את האפקט של יצירת תמריץ אצל אחד מהצדדים לחוזה לפנות לביהמ"ש שיכריז על בטלות החוזה כשהחוזה כבר לא משרת אותו או לא נוח לו. מצד שני ההחלטה יכולה להיות לעזר למתחרים כלשהם של אגד בתביעה אזרחית בבימ"ש, ההחלטה תעביר את נטל ההוכחה לאגד. ראיות שיידרשו: יהיה צורך להראות שיש מתחרה קונקרטי, רציני, שמעוניין להשתמש במסוף, אך זה נמנע ממנו מסיבות שונות, מטעמים שאינם סבירים (סיבות לא מוצדקות). לגבי ראיות יש לציין כי הראיות בתיקי הגבלים הן לרוב כלכליות ולא משפטיות "ישירות" ולכן אם נראה שגם לאחר הסרת המגבלות במשך זמן רב המצב נשאר כפי שהוא הדבר בהחלט יגרום להרמת גבה. 
34. "הצדדים להסדר מעניקים בידי אגד, ושוללים מכל מתחרה קיים או עתידי שלה, את תשומות שוק הגישה למסוף מרכזי בשווקים שבהם ההסכם מופעל.  בעלי המסופים המרכזיים כובלים עצמם כלפי אגד שלא להתקשר עם מי ממתחריה, אגד כובלת עצמה לשלם להם בתמורה להתחייבות זו." מדוע חשוב לממונה להסביר ששני הצדדים כובלים עצמם? אולי כדי להראות עד כמה ההסכם יציב ויש לחשוש ממנו? בטקסט המוביל להערת שוליים 149 מסביר הממונה מדוע אין לקבל את עמדת החברות שאין חלה הגדרת הסדר כובל.  האם הסבר זה יפה גם כיום, לאחר פס"ד פיטר שטרן? החברות אומרות שלא חלה הגדרת הסדר כובל לפי ס' 2(א) לחוק מאחר שלפי החוק הצד שמגביל עצמו (במקרה זה מפעלי תחנות) הוא שעלול להפחית את התחרות בינו לבין צדדים אחרים להסדר/צד ג'. ואילו במקרה שלהם, אין מדובר בכלל על מצב של תחרות בין מפעלי תחנות לבין אגד/מפעילי קווים אחרים, אלא על תחרות בין מפעילי הקווים לבין אגד, אך לפי ההסכם אגד כלל אינה מגבילה עצמה, אלא מפעילי תחנות היא המוגבלת, ולכן הס' לא חל.  כלומר כאן המצב הוא ש'מי שמגביל את עצמו עלול למנוע או להפחית את התחרות בעסקים בין הצד השני להסכם ומתחריו', ולא בינו לבין אחרים. 

על רקע טיעון זה, היה חשוב לממונה להסביר ששני הצדדים כובלים עצמם, כך שזה כן ייכנס להגדרת הסעיף, ושניתן יהיה לומר שאגד מגבילה עצמה וכך פוגעת בתחרות בינה לבין מתחריה. הממונה אף מוסיף שפרשנות החברות תהיה מנוגדת לתכלית החקיקתית ולהגיונו של החוק, הרבה הסדרים כובלים אנכיים לא יוכרו כהסדרים כובלים וכך זה יביא לפגיעה בתחרות ובציבור. 

ואילו, אנו רואים שבפס"ד פיטר שטרן (עמ' 29 במחברת) נתנו פרשנות מצמצמת למילה "בינו": ביהמ"ש אומר שפיטר שטרן (הצד שמגביל את עצמו) אינו מתחרה ביקבי רמת הגולן ולכן אין ביניהם תחרות, והתחרות ממילא לא יכולה להיפגע. ביהמ"ש מנתח את המילה "בינו" שבס' 2(א) לחוק- מגביל עצמו באופן העלול למנוע או להפחית את התחרות בעסקים בינו לבין הצדדים האחרים להסדר, או חלק מהם, או בינו לבין אדם שאינו צד להסדר.
ביהמ"ש, נתפס למילה "בינו" שזה שטרן, אך במי הוא מתחרה? במומחי יינות אחרים ולא ביקבי רמת הגולן. אין כאן תחרות בין יצרני יין (יקבי רמת הגולן לכרמל מזרחי לדוג'). כלומר, בפסה"ד כן הלכו לפי פרשנות החברות וטענו שאין הסדר כובל, מאחר שהצד שמגביל את עצמו (שטרן/מפעלי תחנות) אינו בקשר תחרותי עם הצד להסדר או צד ג' (יקבים/מפעילי קווים).

חשוב לבדוק: מי הגביל את עצמו? באיזה שוק נפגעה התחרות?
35. הממונה מסביר שמדובר בכבילה אנכית, אך מאוד פוגענית. מדוע?  פוגעני משמעותו שנפגעו בפועל אנשים כתוצאה מההסדר והוא לא רק פגע על הנייר. הדבר חשוב משום שצד להסדר ירצה להראות שגם אם הוא הסדר כובל על הנייר, הוא לא פוגעני בפועל ולכן שיקולי מדיניות ימנעו הכרזה על ההסדר כעל הסדר כובל. היא גם פוגענית כי היא גורמת לבעיה אופקית רצינית-הגבלה של התחרות בין אגד למתחרים שלה. האם הגישה המקילה השורה היום כלפי הסדרים אנכיים היתה מביאה לתוצאה אחרת גם במקרה של אגד? לדעתי לא מכמה סיבות-הסיבה הראשונה היא שהגישה האנכית זוכה ליחס חיובי כי היא מאפשרת ליצרן לקבוע המוניטין של המוצר, לקבוע את האופן בו הצרכן יחווה את המוצר, היא מונעת תחרות בתוך המותג וגורמת לתחרות בין מותגים, היא מונעת טפילות. אף אחד מהדברים הללו לא רלוונטים כאן. הסיבה השניה היא שכאשר מדובר בכבילות אנכיות בהן בעל מונופולין שמגביל עצמו, הכבילה פחות תוכר, מאחר ולמתחרים אין לאן לפנות (אם למשל פורד היה בעל מונופולין בייצור הרכב והגביל את ספקיו במחיר קבוע, אז זה בעיה כי אין ללקוחות יצרן רכב אחר לפנות אליו).  אם תתקבל הצעת החוק, האם תשתנה התוצאה המשפטית ביחס לעובדות אלו?  ס' 2 ב' בהצעת החוק מתייחס לחזקות (כנראה שחלוטות כי מדובר בתקופה שלאחר טבעות והמחוקק לא מתייחס לכך במפורש בהצעת החוק) במצב של הסדר כובל בין מתחרים . זה לא רלוונטי כאן כי אגד ונצב"א לא מתחרים. ס' 2 א' לעומת זאת מדבר על פגיעה בתחרות בכלל, לא משנה בין מי למי, אין יותר משמעות לפירוש המילה "בינו" ולכן אם נקבע כי מהותית נפגעה התחרות, ההסדר יאסר. קבלת ההצעה רק תזיק לאגד.
36. אילו מקרים שלמדנו כוללים כבילות אנכיות שפגיעתן בתחרות האופקית? פיטר שטרן, טחנות הקמח, תחנות הדלק, גיבור סברינה, מיקרוסופט, א.מ חניות (טענת החניון), תנובה (לא הסדר אז מיזוג שם חששנו מכח אנכי שישפיע על תחרות אופקית בין תנובה ללולנים).
37. לו הייתם מכינים ערר על החלטת הממונה בעניין תחולת סעיפי הפטור – 3(3), 3(5), 3(6) , באיזה מן הסעיפים הייתם מתמקדים?  מה הייתם טוענים?  על אילו מההחלטות ופסקי הדין שלמדנו הייתם מסתמכים? ס' 3(3) מדבר על הסדר בין מקנה זכות במקרקעין למי שרוכש את הזכות שכל כבילותיו נוגעות לסוג הנכסים או השירותים בהם יעסוק מקבל הזכות. במקרה זו היתה כבילה של זמן-ההסכם היה ל10 שנים מוארכות-וברור היה שהוא לא נכנס בגדרי הסעיף אך מנגד יש כאן עניין של נכסים ושירותים שכן מדובר במסוף, רציפים, מוסך שירות ועוד. ס' 3 (5) מדבר על הסכם בין חברה לחברת בת שלה. הממונה דוחה את תחולתו כי מדובר בתאגידים אחים (שניהם בבעלות חברי אגד) ולא בחברה וחברת בת.  על פניו הדבר נראה מבחינה פורמלית פשוט לא נכון-מפעילי תחנות היא חברה נכדה של אגד. בהחלט ייתכן כי אגד ומפעילי תחנות רוצות לעשות מה שהממונה מכנה "תכנון עסקי מלמעלה". ברור שכל המבנה כאן הוא תחת שליטה של אגד וחבריה למעשה. הממונה חיזק את טענתו באמירה לפיה לצורך דיני ההגבלים אגד ומפעילי תחנות הן לא בעלות זיקה. זאת משום שבחברת האם של מפעילי תחנות, נצב"א החזקות, יש בעלי מניות שאינם חברי אגד ולכן כאשר נצב"א עושה עסקה עם אגד יש לבעלי המניות הללו זכות פיקוח על העסקה. כלומר, אין זהות אינטרסים בין מפעילי תחנות לאגד. ס' 3(6) נותן פטור להסכם של כבילה הדדית. כאן הייתי תוקף את הממונה-כמה עמודים לפני כן הוא טרח להבהיר כי שני הצדדים כבלו עצמם- ליד ה"ש 148 הוא מציין במפורש כי "אין זו הגבלה חד צדדית". מה השתנה? גם אם הכבילה היא הדדית, אומר הממונה שבעיה אחרת היא הקביעה בהחלטת טחנות הקמח לפיה הרעיון מאחורי הפטור הוא לאשר הסדר שיש מאחוריו שיקולים כלכליים ליגיטימיים ולא הסדר שמשמעותו פגיעה אופקית משמעותית. גם החלטת תנבה רלוונטית כאן-אם השוק במצב בעייתי, אין טעם בהתערבות הממונה.  
38. הציעו טעם סביר לסירובו של מסוף מרכזי להשכיר שטח למתחרה של אגד, לאחר ביטול הסדרי הבלעדיות.  למונופול אסור לנצל את כוחו לרעה בעסקאות "דומות". מסוף מרכזי יכול לטעון כי אגד היא חברה גדולה. הסיכוי שלה לשרוד יותר גדול. מתן שטח למתחרה של אגד שיכול לקרוס מחר כי לא יעמוד מול מתחרה חזק כמו אגד משמעותו הסכם שכירות עם סיכוי שהצד השני לא יוכל לעמוד בו. אם המסוף המרכזי הוא חלק מרשת של מסופים מרכזיים הוא יכול להגיד שכדאי לו להשכיר רק לאגד כי היא מבטיחה לו שכירות של שטחים רבים בכל הארץ, מעין "הנחת כמות". מנגד יש לציין שאפילו טענה לפיה התניה מחויבת בשל משך הזמן שנדרש להשיב השקעות ומאמץ כספי (כפי שאגד טוענת) איננה עומדת בעינה. אם כך, קשה לי למצוא "טעם סביר" לסרב להשכיר שטח למתחרה.
39. לו הייתם יועציה המשפטיים של אגד, מהו הטיעון העיקרי עליו הייתם רוצים להסתמך בהגשת ערר על החלטת הממונה? את הממונה מעניינת תחרות ופגיעה בצרכנים. לכן הדבר העיקרי שהייתי מציין הוא שאין פגיעה בתחרות/בצרכן- בשוק זה אין מקום לתחרות, גם אם תהיה יש צורך בתיאום (כאשר גם זה אסור לפי חוק ההגבלים), ולכן תחרות שכזו נידונה לכישלון- רק תביא להעלאת עלויות, אי שימוש ביתרונות מבנה הרשת וכו'. הדבר הבסיסי ממנו התעלם הממונה הוא העובדה שהמסופים המרכזים נמצאים למעשה בבעלות אגד-חבריה הם בעלי הרוב בנצבא שהיא חברת הסבתא של החברה שמחזיקה במסופים. לא מדובר כאן בהסדר כובל בין שני צדדים-מדובר פה בגוף עסקי שמשתמש במתקן שלו (מסוף מרכזי) לשם פעילות. פתיחה של המקום למתחרים היא לא שונה ממקרה שבאים לאדם שבנה מפעל ומבקשים מנו לפתוח אותו למתחרים. המסוף הוא המפעל של אגד. יש פה שוק אחד-אספקת שירותי תחבורה ללקוח. המסוף הוא אמצעי הייצור, לא הסחורה. יש כאן הפקעת זכות קניין של אגד שכלל לא ברור שהממונה מוסמך לעשות. המסופים הם חשובים ומרכזיים אבל זה רק בגלל שאגד הפכה אותם לכאלו בכך שהיא יושבת שם. עוד הייתי אומר כי מעמדה של אגד לא בא לה כתוצאה מההסכמים שבסך הכל בזמן ההחלטה לא היו בתוקף זמן רב אלא כתוצאה משנים של פעילות. יש לה יתרון לגודל של מונופול טבעי. המסופים המרכזיים ניקנו במשך עשרות שנים של השקעת כסף של אגד-היא רוצה החזר להשקעתה. 
תוספות לפי תשובות ממבחנים משנים קודמות-

החלטת הממונה בנויה על שלושה נדבכים ושילובם על תחנות הדלק-
(1) המצב היום - מיעוט התחנות הפנויות (חופשיות מבלעדיות) או מיקומים טובים פנויים

(2) הצורך התחרותי - לצורך כניסת חב' נפט חדשה יש צורך במערך שלם של תחנות תדלוק
(3) היעדר סיכוי לשינוי ללא התערבות - אין אפשרות/כדאיות להקמת תחנות חדשות במספר או מיקום הנדרשים
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תשובה- קיומה של תחרות, מעלה ספק לגבי הכרזת המונופולין, אפשרות להגדרת שוק בה יש תחרות בבינעירוני ואין בעירוני או מוסדי.  מעלה ספק על חשיבות הרשת עליה הסתמך הממונה.

השאלה הקריטית: האם הם פועלים ממסופים?  אם כן (אפילו אם מורידים מחוץ למסוף), אין בעית בלעדיות שהממונה הדגיש.  אם לא, מראה שאין צורך כזה במסופים.

השוואת מחיר/נוחות/אמינות וכו' – קישור לתחליפיות גם אם השירות אינו זהה.  
לשים לב שאולי מדובר בתחרות רק בקווים הזולים לתפעול ורווחיים ביותר – פוגע במבנה של אגד כמספקת שירות כלל-ארצי ומסובסד בחלקו.
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תשובה- הסבר אנכי/אופקי, שינוי החזקה.  דגש לא על ההשפעה (מהותי) כי אם על 'הסדר בין מתחרים' – מיהות הצדדים.  אפשרות להסדר אנכי פוגעני גם לפי הצ' החוק, אלא לפי מבחן כלכלי.  היעדר חזקה (חלוטה או אחרת) בהסדרים אנכיים.

רובכם הדגשתם את ההיבט הדינמי, אך חשוב כאן גם הסטטי – ניצול צרכנים קיימים.
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תשובה- מיהו הצד המגביל עצמו.  פרשנות שטרן (נדחית ע"י הממונה כאן) לגבי הצד המגביל כחייב להיות זה שהתחרות איתו נפגעת.  לשים לב לכך שהגבלה של התשלום (של אגד) קיימת גם בשטרן.

חלק כתבו על תום הלב של שטרן, אך שכחו את טבעול בעניין זה...

הגבלה של תשלום אינה לבלעדיות – אי תחולת ס' 3(6)
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תשובה- הרבה נתנו הסברים כלליים על מונופול טבעי, אך חשוב כאן היישום לעובדות המקרה.  מבנה הרשת, מוסכים מרכזיים, תיאום קישוריות, וכו'.

יישום עוף הנגב – לזכור שביה"ד אישר את המיזוג למרות התנגדות הממונה.  הפן האנכי הוא העיקר – אצלנו, התיאום בין המסופים לבין אגד.  מניעת סחטנות וייעול התהליך כולו.

הסטוריה של איחודים ומיזוגים, האם הממונה מתיימר לשנות משהו שהוא מעבר לכוחו?
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1. השכירות מהווה תשלום של אגד למפעלי תחנות, במובן מסוים תשלום עבור שירות ובמובן מסוים העברת כסף בין שני גופים הנמצאים בבעלות אחת (כמעט).  ישנן מספר בעיות שרצוי היה להעלות: הממשלה משלמת סובסידיה לאגד – עם שכירות גבוהה מדובר בהעברה למפעלי תחנות.  לחברי אגד יש אינטרס להעביר הכנסות לעצמם דרך שכירות גבוהה, תוך המשך (או הגדלת) הסובסידיות.  אם מפרידים בין מפעלי תחנות לנצב"א, יש בעיית מרווח כפול (הספק לוקח לעצמו מרווח- רווח  מונופול וכך גם יצרן. הבעיה כל אחד דואג לאינטרס רק שלו. אם היו מתאחדים היו מתאמים את מרווח המונופול האופטימלי, אך כאן עצם העובדה כי מדובר בשני גופים נפרדים פוגעת), ושכירות נמוכה ממתנת את הבעיה.  אגד תטען לטפילות, השקעתה בעבר במסופים, מעמדה העדיף כשוכרת גדולה וארוכת טווח, וכו'.  

2. הסטוריה של מיזוגים בענף, יתרון לגודל דרך מוסכים, מסופים, עדיפות כרוכשת גדולה, וכד', יתרון לטווח דרך מבנה הרשת, קישוריות גבוהה, יתרון בשוק המוסדי.  עלויות עיסקה גבוהות למספר רב של חברות קטנות, צורך בתיאום אופקי לצורך קישוריות, תיאום זמנים במסוף, וכו'.  אקו"ם, או איגוד הפרסומאים, מראים את החשיבות של תיאום מסוים גם בין מתחרים, עם הבעייתיות הכרוכה בכך. 

3. צרכנים משווים בין אלטרנטיבות – קווים באשכול שיביאום ליעדם.  אין רלוונטיות ל'תחרות' כלל ארצית ללקוח שבפועל משתמש באשכול מסוים.  הגדרת שוק כזו מראה אוסף של מונופולים מקומיים, שחלקם עשויים לאפשר תחרות אם תהיה כניסה (קווים רווחיים, בינעירוניים בעיקר).  מוביל להכללת אלטרנטיבות תחבורתיות (מוניות שירות, רכבת), משנה את הגדרת שוק המוצר וגם נתחי שוק של אגד בכל אשכול. 

4. מראה שאין אפשרות לתחרות כלל-ארצית, וזו גם לא רלוונטית.  באשכולות בהם תיתכן תחרות, יש לאפשר כניסה, אך אין צורך דווקא במסופים, קישוריות בהכרח, ושינוי יחסיה של אגד עם מפעלי תחנות.  מאפשר לראות ששוק התחבורה כולל גם מסופים, לא כשוק נפרד.  הסכמי שכירות לא כהסדר כובל, אלא פתרון יעיל לקישור האשכולות השונים, שנעשה בתוך אגד-נצב"א כגוף אחד. 

5. דגש על הצורך בתיאום, קישוריות, יתרונות הטווח, שכירות ארוכת שנים ויציבה עם אגד, רצון לשמור מקומות למפעל העיקרי.  עלויות עיסקה של התעסקות עם חברות רבות.  חשיבות יצירת תיאום זמנים/כיוונים במסוף, שנוח יותר למסוף לעבוד עם אגד.
כללי לגבי החלטת נצב"א-
אגד ומפעלי תחנות כיחידה כלכלית אחת, מופרדת משפטית אך הממונה גורס שזו הפרדה כלכלית הניתנת לשימור.  ניתן לראות זאת אחרת, שהאינטרס המשותף בתיאום, שוק כלל-ארצי, מבנה רשת, אינו אפשרי אם מפרידים בין השניים באופן מלא, ותניות הבלעדיות נועדו לשמר יעילות זו.

הגדרת השוק: לא ברור שיש כאן שני שווקים נפרדים (מסופים והסעות) שיכולים לעבוד בנפרד.  לא ברור שהיה נכון להוציא מהדיון את מוניות השירות וכו' – שוק תחבורה ציבורית, לאו דווקא אוטובוסים.  נושא האשכולות – ניתן להגדיר שוק ספציפי לכל אשכול קווים – שם הנוסעים בוחרים בין מפעילים המספקים להם שירות מקביל, של הגעה ממקום למקום.
נצב"א התנחלות. חברה אחות לאגד.


בעלי המניות הם-78% אגד, 16.2% משגבית (שבעצמה בבעלות 99%מנצב"א התנחלות) ונצבאכרט.








נצב"א החזקות








חברת מפעילי תחנות. מרכזת הפעלת תחנות מרכזיות בכל הארץ
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