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Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie coraz czesciej spotykanego w kolejowych przewozach pasa-
zerskich w UE zjawiska tzw. operatoréow (przewoznikéw) open-accessowych (open-access ope-
rators). W artykule zostali oni zdefiniowani jako przedsiebiorstwa kolejowe, ktére (1) sg nowymi
graczami na rynku, (2) dokonujg przewozow, ktére nie sg subsydiowane w zadnej formie przez
wiadze publiczne jakiegokolwiek szczebla oraz (3) konkurujg z rywalami ,na torach”. W czesci
pierwszej nakreslono kontekst analizy. W czes$ci drugiej zaprezentowano aktualny zasieg wystepo-
wania operatorow open-accessowych w UE. Czes¢ trzecig poswiecono sformutowaniu wnioskéw
dla konkurencji wynikajgcych z dotychczasowych doswiadczen w tym zakresie.

Stowa kluczowe: transport kolejowy; przewozy pasazerskie; open-access; open-access operator.

JEL: K23, K29

|l. Wprowadzenie

Prawie piecdziesiat lat temu F.A. Hayek w swym wykfadzie wygtoszonym na Uniwersytecie
w Kilonii poréwnat konkurencje do procesu badawczego'. W procesie badawczym dokonuje sie
eksperymentow, a jego rezultatem jest odkrycie naukowe. Podobnie jak to bywa z tym ostatnim,
réwniez rezultaty konkurencji sg nieprzewidywalne, réznig sie od oczekiwan, a jej zbawienne
efekty? — jak to zauwazyt z humorem przyszty noblista — przejawiajg sie w sposob, ktory krzyzu-
je pewne zamiary i nie spetnia pewnych oczekiwan3. Poréwnanie Hayeka przychodzi na mysl,
gdy przygladamy sie rozwojowi konkurencji na rynkach pasazerskich przewozow kolejowych

* Doktor ekonomii; adiunkt w Kolegium Gospodarki Swiatowej Szkoty Gtéwnej Handlowej; e-mail: marcin.krol@sgh.waw.pl.

T F.A. Hayek wygtosit swoj wyktad po niemiecku, a jego wystgpienie, zatytutowane ,Der Wettbewerb als Entdeckungsverfahren”, opublikowane zostato
w serii Kieler Vortrage (Nr 56) miejscowego uniwersytetu w roku 1968. Szerszej publicznosci — w tym autorowi niniejszego artykutu — znane jest ono
z anglojgezycznego ttumaczenia, ktére pod tytutem Competition as a Discovery Procedure zamiescit w roku 2002 ,The Quarterly Journal of Austrian
Economics” (2002, vol. 5, no. 3).

2 Oryg. salutary effects. Zob. Hayek (2002).

3 Ibidem.
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w Europie, a zwlaszcza ekspansji nowego zjawiska, jakim sg pasazerscy operatorzy (przewoz-
nicy) open-accessowi (open-access passenger operators)*.

Juz samo wprowadzenie konkurencji w transporcie kolejowym zastuguje na miano eksperymentu.
Uwaga Komisji Europejskiej skupiata sie jednak poczatkowo na reformie przewozow towarowych.
Otwieranie rynku towarowego wymagato miedzy innymi zdefiniowania i stworzenia warunkoéw
dostepu do infrastruktury dla nowych jego uczestnikow. W wiekszoéci panstw UE skutkowato to
dla branzy zmianami o charakterze strukturalnym, a mianowicie powotaniem przedsiebiorstwa
zarzadzajgcego infrastrukturg kolejowg. Konieczno$é nadzoru nad poprawnoscig kalkulacji sta-
wek i naliczania optat za dostep, nad alokacjg zdolnos$ci przepustowej sieci, reagowanie na skargi
nowych uczestnikdw rynku itp. wymagaty powotania regulatoréow rynku. Jak zauwaza Ch. Nash,
choc¢ dziatania te byly dokonywane raczej z my$lg o rynku towarowym, to miaty jednak swoje
implikacje réwniez dla przewozow pasazerskich. Stworzyty bowiem warunki dla wprowadzania
konkurencji takze w tym obszarze. | rzeczywiscie szereg panstw europejskich zdecydowato sie
na dopuszczenie konkurencji w procesie udzielania franszyz na przewozy pasazerskie w ramach
stuzby publicznej i — w znacznie mniejszym zakresie — na otwarcie na konkurencje ,na torach”
przewozow komercyjnych (Nash, 2010)°.

Podzielam opinie Ch. Nasha, iz rozwdj konkurencji w krajowych przewozach pasazerskich
byt czesto skutkiem ubocznym liberalizacji rynku towarowego. W tym sensie byt on nieco nie-
oczekiwany, a przynajmniej nie byt oczekiwany tak szybko. Komisja Europejska przewiduje bo-
wiem obligatoryjne otwarcie krajowych rynkéw pasazerskich najwczesniej na koniec 2019 roku®.
W tak waznych ze wzgledu na role transportu kolejowego i wielko$¢ przewozéw osbb krajach, jak
Francja i Hiszpania przedsiebiorstwa zasiedziate nadal majg zagwarantowany monopol na prze-
wozy pasazerskie’. Jednak cho¢ konkurencja w kolejowych przewozach pasazerskich jest ciggle
zjawiskiem o znacznie mniejszym zasiegu, niz w przewozach towarowych, nie jest to juz fenomen
0 znaczeniu marginalnym. Zapewne najbardziej zaskakujgcym i przyjmowanym z mieszanymi
uczuciami nie tylko przez niedawnych monopolistow, lecz takze niekiedy przez zwolennikéw libe-
ralizacji, jej przejawem jest ekspansja tzw. operatoréw open-accessowych poza nisze rynkowe.

Uzywajgc pojecia ,pasazerscy operatorzy open-accessowi” mam ma mysli firmy, ktére (1) sg
nowymi graczami na rynku, (2) dokonujg przewozow, ktére nie sg subsydiowane w zadnej formie
przez wtadze publiczne jakiegokolwiek szczebla. Firmy te mogg operowaé zaréwno w niszach,
ktorych obstugg przedsiebiorstwa zasiedziate nie sg zainteresowane, jak i bezposrednio konku-
rowac z tymi ostatnimi na liniach o zasadniczym dla nich znaczeniu. Operujac w niszach, wcho-
dzg one rowniez czesto w interakcje z przedsiebiorstwem zasiedziatym — obstugiwana przez nie
relacja na pewnym odcinku pokrywa sie bowiem z potgczeniem oferowany przez incumbenta.
Zatem w obu przypadkach dochodzi do (3) rywalizaciji ,na torach” (,na rynku”).

kontekscie terminy ,nowy przewoznik” lub ,niezalezny przewoznik” majg w oczywisty sposéb inny desygnat pojeciowy. Zdecydowatem sie na uzywanie
pojecia operator (lub przewoznik) open-accessowy z uwagi na bliskie oryginatowi brzmienie. Warto zwréci¢ uwage, iz podobnie czynig badacze czescy,
gdy opisujg w swoim ojczystym jezyku to wystepujgce w ich kraju zjawisko. Uzywajg oni mianowicie terminu ,open access operatofi’ (Por. Tomes, 2013).
5 Na marginesie warto zaznaczy¢, ze w Wielkiej Brytanii franszyzy dotycza rowniez przewozéw komercyjnych.

6 Jesli wejdzie wtedy w zycie tak zwany czwarty pakiet kolejowy. Od roku 2010 istnieje obowigzek dopuszczenia do kabotazu na rynkach krajowych
tych przedsigbiorstw kolejowych, ktére realizujg przewozy miedzynarodowe. W praktyce jednak dla rozwoju konkurencji miato to marginalne znaczenie.
7 Tzn. sg statutowymi monopolistami. W Hiszpanii konkurencja wobec incumbenta RENFE przed wejsciem w zycie czwartego pakietu kolejowego
dopuszczona ma by¢ jedynie na niektérych liniach duzej predkosci.
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Pojecia konkurenciji ,na rynku” i ,0 rynek” sg dobrze znane, dlatego nie ma potrzeby ich
w tym miejscu przedstawiac. W literaturze dotyczgcej transportu kolejowego stosuje sie rowniez
odpowiednio pojecia konkurencji ,na torach” (competition on the tracks, on-track competition)
i — jak sie wydaje nieco rzadziej — ,,0 tory” (competition for the tracks) lub ,poza torami” (off-track
competition)8. W literaturze uksztattowat sie ponadto konsensus, by synonimicznie traktowa¢ pojecia
.konkurencja na torach” i ,open access”, jak rowniez pojecia ,konkurencja o tory” i ,,(competition
for) franchise contracts” (zob. Merkert i Hensher, 2014). Co do zasady trudno dyskutowac¢ z kon-
sensusami, ale — narazajgc sie na zarzut dzielenia wtosa na czworo — trzeba zauwazyc, ze ten
nie jest najszczesliwszy. Niejednokrotnie konkurencja ,na torach” i konkurencja ,,0 tory” wystepuje
bowiem w formie mieszanej. Przyktadowo w Wielkiej Brytanii, w zwigzku z naktadaniem sie na
siebie franszyz udzielonych r6znym przedsigbiorstwom kolejowym, franczyzobiorcy na niektérych
trasach prowadzg miedzy sobg konkurencje ,na torach”. Rozwazano nawet czy zasieg franczyz
nie powinien by¢ wrecz tak wyznaczony, by bezposrednio prowadzi¢ do tego typu konkurencji
(Jones, 2000). Stosunkowo czesta jest konkurencja ,na torach” miedzy firmami dziatajgcymi for-
malnie w réznych segmentach rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Typowa jest zwtaszcza
sytuacja, w ktorej przewoznik regionalny, realizujgcy przewozy w ramach stuzby publicznej (a wiec
franczyzobiorca), rywalizuje na danej trasie bezposrednio (a wiec ,na torach”) z operatorem da-
lekobieznym lub aglomeracyjnym. D. Johnson i Ch. Nash wskazujg na takie zjawisko w Wielkiej
Brytanii (Johnson i Nash, 2012), wystepuje jednak ono rowniez w innych krajach. W Polsce mamy
na przyktad do czynienia z bezposrednig konkurencjg Kolei Mazowieckich z Szybkg Kolejg Miejskg
w Warszawie czy tez Przewozow Regionalnych z Szybkg Kolejg Miejskg w Trojmiescie®.

Warto dodac, ze koncepcja konkurencji ,na torach” nie jest w Europie historycznie nowa. Jak
podaje J. Preston (2010, s. 315), powotujgc sie na prace D. Lardnera (1850) z potowy XIX wieku,
w pierwszym okresie istnienia kolei wyobrazano sobie, Zze rozwijajgca sie sie¢ umozliwi bezpo-
srednie konkurowanie na ,torach” niezaleznych operatoréw. Szybko jednak przewazyty wzgledy
bezpieczenstwa i planowania ruchu kolejowego — ostatecznie kolej rozwijata sie w modelu pionowej
integraciji, a jesli dochodzito do konkurenciji, to w oparciu o substytucyjne linie. Do rozwigzania tego
powrdcono w praktyce w ostatniej dekadzie XX wieku, w toku liberalizacji transportu kolejowego.

Il. Zasieg zjawiska w Unii Europejskiej

Z dostepnej literatury naukowej i branzowej wynika, ze pasazerscy operatorzy open-acces-
sowi dziatajg obecnie w szesciu panstwach UE, a mianowicie w Austrii, Czechach, Niemczech,
Szweciji, Wielkiej Brytanii i we Wioszech (Briginshaw, 2015). Pierwotnie pojawili sie oni na rynkach
niemieckim i brytyjskim, gdzie konkurencja ,na torach” zostata formalnie dopuszczona juz w roku
1993'0. W obu tych przypadkach zaktadano, ze na rynku pojawig sie nowi gracze, ktérzy bedg
ubiegali sie o dostep do sieci kolejowej poza obszarem objetym przewozami w ramach stuzby
publicznej. Tak sie tez stato, ale zarowno w Niemczech, jak i w Wielkiej Brytanii nowe wejscia
dotyczyly dotad co do zasady jedynie rynkdw niszowych.

8  Sporadycznie w odniesieniu do konkurencji ,na rynku” w transporcie kolejowym mozna spotka¢ sie rowniez z anglojezycznym okresleniem route
competition.

9 W obu przypadkach konkurenci realizujg przewozy o charakterze publicznym.

10 W przypadku Niemiec w literaturze podaje sie rowniez rok 1994 (tak w: Nash, Nilsson i Link, 2011, s. 12; 1999, w: Preston, 2010, s. 315).
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W Niemczech zwigzane jest to z bardzo silng pozycjg przedsiebiorstwa zasiedziatego Deutsche
Bahn. Jak stusznie zwraca uwage T. Nigrin, cho¢ Niemcy zajmujg tradycyjnie bardzo wysokg pozycje
w ocenach i rankingach stopnia liberalizacji rynku (takich jak np. IBM Rail Liberalisation Index), to
jednak da sie tam dostrzec znaczng doze protekcjonizmu i dbatosci o interesy incumbenta (Nigrin,
2014). Jeszcze w roku 2011, niemal dwie dekady po wprowadzeniu ,wolnego dostepu”, realizowat
on 99% przewozdéw dalekobieznych w tym kraju (Nash, Nilsson, i Link, 2011, s. 11) i to pomimo
wycofania sie z obstugi 23 miast Sredniej wielkosci w latach 1999-2009 (Preston, 2010, s. 315).
Pozostaty 1% rynku nalezat do czterech operatoréw open-accessowych'. W ostatnich latach miaty
miejsce dalsze wejscia na rynek, lecz w dalszym ciggu o charakterze raczej niszowym. Wyjgtkiem
jest linia Hamburg-Kolonia, gdzie z Deutsche Bahn konkuruje HKX (Hamburg-Koln Express)'2.

Z kolei Wielka Brytania jest specyficznym przypadkiem kraju, w ktérym franczyzy stosuje sie
nie tylko w ustugach o charakterze publicznym, ale réwniez komercyjnym. Czes$¢ naturalnego ob-
szaru zainteresowania operatoréw open-accessowych — przewozy komercyjne — jest tam zatem juz
,Zagospodarowana”. Po drugie, miejscowy regulator rynku (ORR) rozwingt doktryne, w mysl ktérej
obok promowania konkurencji stara sie rowniez maksymalizowaé wykorzystanie kolei, zapewni¢
uczestnikom rynku stabilnos¢ warunkéw konkurowania (oryg. reasonable degree of certainity) oraz
bierze pod uwage skutki finansowe nowych wejs¢ na rynek dla budzetu panstwa. Firma chcaca
wejs¢ na rynek poza systemem franczyzowym musi zatem najpierw przekonac regulatora, ze jej
ustuga jest realna z finansowego punktu widzenia — a wiec, ze bedzie ona w stanie kontynuowaé
przewozy i wykorzystywac przyznang zdolnos¢ przepustows infrastruktury (Temple, 2015). Przede
wszystkim musi ona jednak wykazac, ze nowa oferta bedzie nie tylko odbierata klientéw dziata-
jacym juz na rynku przewoznikom, ale i wygeneruje nowe potoki pasazerskie albo poszerzy juz
istniejgce — a zatem przyciggnie na kolej nowych pasazerow. Ostateczna ocena czy nowa ustuga
bedzie primarily abstractive, czy tez not primarily abstractive lezy w gestii regulatora, a stosowany
przez niego test (,Not Primarily Abstractive Test”) jest restrykcyjny'3. W efekcie udane nowe wej-
Scia na rynek (Grand Central Railway, Hull Trains) byty do tej pory nieliczne i rowniez ograniczaty
sie do nisz ignorowanych przez incumbentow (tj. w tym przypadku franszyzobiorcow)'.

W pozostatych wymienionych wyzej krajach sytuacja wyglgda jednak inaczej. Przewoznicy
open-accessowi pojawili sie tam nie w niszach rynkowych, lecz na trasach o podstawowym zna-
czeniu dla przedsiebiorstw zasiedziatych. Jak zauwazajg Z. Tomes i in., w Czechach, we Wtoszech,
a takze w Austrii ma miejsce catkowicie nowy rodzaj konkurencji open-accesowej. Nowym graczom
udato sie bowiem z powodzeniem rzucic¢ rekawice incumbentom na kluczowych liniach kolejowych
(Tomes, Kvizda, Nigrin i Seidenglanz, 2014).

W przypadku Czech jest to zdecydowanie najwazniejsza, bedgca kregostupem komunikacyjnym
kraju linia Praga-Ostrawa. Po tym, jak w roku 2010 dwie prywatne firmy (Regiodet i LEO Express)
ogtosity zainteresowanie dokonywaniem na niej przewozow pasazerskich, czeskie Ministerstwo
Transportu wycofato sie z subsydiowania ustug publicznych na tej obstugiwanej przez przedsiebior-
stwo zasiedziate Ceské Drahy trasie. RegioJet i LEO Express rozpoczetly przewozy odpowiednio
w 2011 i 2012 roku. W efekcie doszto do wojny cenowej, skutkujgcej znacznym obnizeniem cen

' tacznie w poprzedzajgcej dekadzie byto dziesie¢ prob wejscia na rynek, pozostali operatorzy jednak nie przetrwali. zob. Preston (2010, s. 315).

2 Przewozy tego operatora cechujg sie jednak do$é niskg czestotliwoscig (trzy pary pociggdéw na dobe).
3 Patrz taka ocena i jej uzasadnienie w: Temple (2015).

14 S, Temple (2015) wrecz okresla podejécie ORR do kwestii przewozow open-accessowych jako niche market approach.
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biletéw. Przyktadowo przed wejéciem na rynek RegioJet bilet CD na trasie Praga-Ostrawa kosz-
towat 438 CZK (w jedng strone), natomiast po wejsciu na rynek operatora open-accessowego
CD obnizyto jego cene do 295 CD — przy czym warto dodaé, ze RegioJet w odpowiedzi oskarzyto
incumbenta o nieuczciwe praktyki cenowe (predatory pricing). Konkurencja doprowadzita rowniez
do podniesienia jakosci $wiadczonych ustug — m.in. CD zmuszone zostaty do zainwestowania
w tabor lepszej jakosci — i ich czestotliwosci (Tomes, Kvizda, Nigrin i Seidenglanz, 2014).

By¢ moze jeszcze bardziej interesujgcy jest przyktad wtoski, gdzie konkurencja dotyczy seg-
mentu przewozow pasazerskich duzej predkosci, a nowy operator Nuovo Transporto Viaggiatori
(dalej: NTV) konkuruje z przewoznikiem zasiedziatym Trenitalia. Nowe wejscie na rynek miato tu
miejsce w roku 2012. Poczatkowo NTV operowat jedynie na linii Rzym-Mediolan, szybko jednak
rozszerzyt ustuge na kilka innych miast (w pierwszej kolejnosci Turyn i Wenecje). A.S. Bergantino
i in. zwracajg uwage na to, jak szybka byta penetracja rynku przez nowego operatora. Juz w roku
2013 miat on w nim 25% udziatu. Podkreslajg oni jednak rowniez, iz efektem nasilonej konkuren-
cji wewnatrzgateziowej jest znacznie lepsza oferta kolei, ktéra powoduje znaczgce zmiany na jej
korzys¢ w miedzygateziowym podziale rynku. Przed rozpoczeciem przewozow przez NTV kolej
realizowata 36% procent przewozow na trasie Rzym — Mediolan, a linie lotnicze 51% (pozostate
13% przypadato na transport drogowy). W roku 2012, po wejsciu nowego operatora kolejowego,
udziaty te wyniosty odpowiednio 68 i 26% (Bergantino, Capozza i Capurso,2015).

Z kolei w Austrii od roku 2011 na linii Wieden-Salzburg operuje challenger Westbahn, kto-
ry rywalizuje tu z przedsiebiorstwem zasiedziatym OBB. Jak wynika z danych przedstawionych
przez ,International Railway Journal”’, bezposrednia konkurencja przyczyniata sie tu do co naj-
mniej okresowego wzrostu rynku. W roku 2013 obaj rywale odnotowali bowiem wzrost przewozéw
(Westbahn o 49,4%, OBB zas o 7,4%) (Barrow, 2014).

W roku 2015 operator open-accessowy pojawit sie rowniez w Szwecji. MTR Express, spotka
zalezna operatora transportowego MTR z Hongkongu, uruchomita przewozy na linii Sztokholm-
Goeteborg, gdzie konkuruje o pasazera z incumbentem SJ (Barrow, 2015).

lll. Wnioski z dotychczasowych doswiadczen

Spektakularne ,wyjscie z niszy” przewoznikdw open-accessowych jest kwestig kilku ostatnich
lat i na formutowanie pogtebionych wnioskéw jest jeszcze z pewnoscig za wczesnie. Czes¢ do-
tychczasowych doswiadczen zdaje sie potwierdza¢ nadzieje zwolennikow ,prawdziwej”, a zatem
bezposredniej konkurencji na torach. Przede wszystkim w omawianych przypadkach konkuren-
cja nie ma jedynie charakteru cenowego, czego sie obawiano. Nawet w Czechach, gdzie doszto
do wojny cenowej, przewoznicy rywalizowali rowniez w oparciu o dyferencjacje i jakos¢ oferty
(w tym taboru). Bardzo wyraznie zjawisko to byto wida¢ w przypadku Wtoch. W odréznieniu od
incumbenta (Trenitalii), nowy operator NTV nastawia sie — tam gdzie jest to mozliwe — na obstuge
mniej eksponowanych dworcow (np. w przypadku Rzymu nie Roma Termini, lecz Roma Tiburtina,
w Turynie za$ — nie Porta Nuova, ale Porta Susa), obie firmy utrzymujg jednak wysokg liczbe ofe-
rowanych potgczen i jakos¢ obstugi klienta (Bergantino, Capozza i Capurso, 2015). W Niemczech
operator NTX stara sie roznicowac¢ w stosunku do Deutsche Bahn, z ktérym rywalizuje, nie tylko
nizszg ceng biletdw, lecz takze miedzy innymi bardziej przestronnymi wagonami oraz szczegélnie
uprzejmym i pomocnym personelem poktadowym (Barrow, 2011).
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Tam, gdzie konkurencja jest ozywiona, a wiec we Wioszech i w Czechach, mamy niewatpliwie
do czynienia z wiekszym wykorzystaniem sieci kolejowej. Na linii Rzym-Mediolan w wyniku poja-
wienia sie challengera nastgpit wzrost alokowanej przepustowosci o 56% (Bergantino, Capozza
i Capurso, 2015). W obu tych krajach, a takze w Austrii, w wyniku bezpo$redniej konkurencji udato
sie przyciggna¢ na kolej dodatkowych pasazerdw, co stanowi upragniony cel wtadzy publicznej
w catej Europie. Jak sie wydaje, to fakt zmiany miedzygateziowego podziatu przewozow na ko-
rzys¢ kolei kosztem transportu lotniczego w wyniku wprowadzenia konkurencji na liniach duzej
predkosci we Wioszech sktonit Hiszpandéw do zapowiedzi otwarcia na konkurencje analogicznego
rynku w ich kraju. Lepiej wykorzystywany jest tez tabor. Przyktadowo czeski LEO Express eks-
ploatuje swoje pociggi praktycznie bez zadnej rezerwy, a cho¢ przejezdzajg one rocznie $rednio
pét miliona kilometréw, to przewoznik ten twierdzi, ze odwotuje srednio tylko jedno potgczenie na
6000 (Briginshaw, 2015)"°.

Operatorzy open-accessowi upowszechniajg tez nowe praktyki w zakresie finansowania
inwestycji oraz sprzedazy swych ustug. Charakterystyczne jest wykorzystywanie przez nich fun-
duszy inwestycyjnych. Catkowicie oryginalna w skali branzy jest idea biznesowa niemieckiego
operatora Locomore (przewiduje on przewozy od jesieni 2016 roku), ktéry znaczg czes$¢ srod-
kéw na rozpoczecie dziatalnosci pozyskat poprzez crowdfunding. Z zakresie dystrybucji ustug
typowe jest stosowanie sprzedazy biletow on-line (czasem jako wytgcznej formy dystrybucji), co
z powodzeniem imitujg incumbenci — z korzyscig dla klientow'®. Zresztg jak na razie to klient jest
najwiekszym wygranym ekspansiji takich graczy, jak RegioJet, LeO Express czy NTV: poki co
jakosc¢ oferty rosnie, a cena spada.

W ekspansji przewoznikdéw open-accessowych wida¢ tez jednak pewne zagrozenia. Szczegdlnie
wyraznie dostrzec je mozna, analizujgc przyktad Czech'’. Pierwszy problem to ryzyko wojny
cenowej. W Czechach doszto do niej miedzy trzema konkurentami (dwoch nowych graczy i in-
cubment) — wszyscy prowadzili swoje operacje ze znaczng stratg, co grozito im bankructwem lub
zawieszeniem zdolnosci operacyjnej, a w efekcie ryzykiem destabilizacji rynku.

Kolejna kwestia zwigzana jest z ryzykiem deterioracji czesci ustug, ktére wczesniej wykony-
wane byty w ramach obowigzku ustugi publicznej, a po wprowadzeniu ,nieregulowanej” rywalizacji
open-accessowej okazaty sie nieatrakcyjne dla konkurentéw. W przypadku czeskiej linii Praga-
Ostrawa liczba potgczen ogétem bardzo wzrosta. Doszto jednak do znaczgcego zmniejszenia
liczby ,nieatrakcyjnych” ustug nocnych, a presja konkurencji zmusita incumbenta do koncentracji
potgczen w godzinach szczytow komunikacyjnych i na gtéwnych miastach, kosztem mniejszych
miast i potgczen pozaszczytowych (Tomes, Kvizda, Nigrin i Seidenglanz, 2014).

Istotnym problemem zwigzanym z ekspansjg operatoréw open-accessowych moze by¢
utrudniona koordynacja oferowanych przez nich potgczen komercyjnych z ustugami operato-
row regionalnych, lokalnych i aglomeracyjnych. Zjawisko takie ujawnito sie réwniez w Czechach
(Tomes, Kvizda, Nigrin i Seidenglanz, 2014). Mozna argumentowac, iz wzrost kosztéw koordynaciji
jest naturalng ceng, jakg ptaci sie za wprowadzenie konkurencji. Cho¢ co do zasady argumen-
tacja taka jest stuszna, to nie ulega watpliwosci, ze koszty te sg nizsze w przypadku konkurencji

5 Kwestie dotyczgce zagadnienia utrzymywania rezerwy taboru wyjasnione sg w przystepny sposob w: Zajfert (2013).

16 Jednak w przypadku niektorych operatoréw decyzja ta byta zwigzana z odmowg lub utrudnianiem dystrybucji biletdw w kasach biletowych na dwor-
cach (Briginshaw, 2014).

17 Zapewne rowniez dlatego, ze jest on najlepiej udokumentowany przez Z. Tomesa i in. (Tomes, Kvizda, Nigrin i Seidenglanz, 2014).
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,0 rynek”. Kwestia koordynacji obejmuje réwniez zagadnienie integracji taryfowej. Do zagadnienia
tego podchodzi sie bardzo roznie. Przyktadowo w Wielkiej Brytanii dba sie o to, by mimo duzej
liczby operatoréw mozna byto kupi¢ bilet wazny miedzy dwiema dowolnymi stacjami krajowe;j
sieci (tzw. anywhere to anywhere ticket) (Temple, 2015), wymog taki nie jest jednak oczywisty
we wszystkich krajach UE.

Powyzsze negatywne sygnaty powodujg, ze przeciwnicy, ale rowniez czes¢ zwolennikow
liberalizacji pasazerskich rynkow kolejowych patrzy na ekspansje przewoznikdw open-accesso-
wych z pewng obawg. Trudno jednak jeszcze moim zdaniem wyrokowac na ile — by nawigzac
do cytowanego na wstepie F.A. Hayeka — sygnaty te ,krzyzujg zamiary” i ,nie spetniajg pewnych
oczekiwan” Komisji Europejskiej odnosnie do jej koncepcji otwierania krajowych rynkéw pasazer-
skich przewozow kolejowych w Unii Europejskiej. Jak wiadomo, koncepcja ta zaktada rownolegte
stosowanie konkurencji o rynek — tam, gdzie ustuga musi mie¢ charakter publiczny i potrzebne sg
subsydia — i konkurencji na rynku — tam gdzie ustuga moze mie¢ charakter komercyjny, a subsydia
nie sg wymagane. Jak stusznie zauwaza S. Temple (2015),, podejscie to zaktada, ze zdefiniowanie
i wyodrebnienie obu przypadkéw jest tatwe. Tymczasem tak by¢ nie musi. W mojej opinii problem
operacjonalizacji obu przypadkéw jest jednym z zasadniczych wyzwan regulacyjnych zwigzanych
z transportem kolejowym. W tle znajdujg sie podstawowe i powracajgce problemy i hasta, takie jak
ograniczanie sie do obstugi najbardziej lukratywnych rynkow (,spijanie $mietanki”), zachowania
strategiczne, koordynacja i stabilnos¢ systemu i in. W Swietle przestawionych wyzej przyktadéw
nie mozemy na ten temat jednak zbyt duzo powiedzie¢. W najlepiej udokumentowanych i naj-
bardziej instruktywnych przypadkach wioskim i czeskim kwestia zasiegu ustugi komercyjnej nie
budzita Zzadnych kontrowersji. Musimy zatem poczekac¢ na wiecej materiatu badawczego. A wiele
wskazuje na to, ze wkrotce bedzie go znacznie wiecej: kolejni operatorzy open-accessowi szykujg
sie do wejscia na rynki w Europie.
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