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KONKURENCE NA ZELEZNICI!

Zdenék Tomes§

Uvod

Evropské Zeleznice druhé poloviny 20. stoleti se staly velkymi a vefejné vlastnénymi podniky,
které soucasné spravovaly infrastrukturu a provozovaly Zelezni¢ni sluzby. V dasledku rozvoje
dalsich druhti dopravy se na Zeleznici objevila fada problémil. Zelezniéni spoleénosti &elily
silné konkurenci silni¢ni dopravy a trpély nedostatkem flexibility v reakci na zménénou situaci
v doprave. Dusledkem pak byly klesajici podily na dopravnim trhu a trvaly odliv zédkaznikt.
Z téchto diivodl pak zeleznice pocaly akumulovat vysoké ztraty. Tento neupokojivy stav vedl
k diskusim o moZnostech zmény. Zpusob reformy, ktery byl zvolen v Evropé, spocival
v oddéleni zelezni¢ni infrastruktury od poskytovani Zelezni¢nich sluzeb. Tato politika byla
poprvé vyzkousena ve Velké Britanii a ve Svédsku a nasledné akceptovana Evropskou komisi
jako univerzalni recept pro feSeni problematiky Zeleznic v Elenskych zemich EU. Zakladni
myslenka rozdéleni spociva v presvédCeni, Zze zelezni¢ni infrastruktura ptedstavuje piipad
ptirozeného monopolu, zatimco sluzby mohou byt provozovany konkurenéné. Cilem
nasledujiciho textu je ocenit vyhody a nevyhody takovéto politiky.

Zelezni¢ni infrastruktura a vynosy z rozsahu

Provozovani zelezni¢ni dopravy je kriticky zAvislé na specifické a velmi nékladné
infrastruktufe. Jak uvadi studie o ekonomice evropskych zeleznic: ,,Ndklady na Zeleznicni
infrastrukturu v Evropé predstavuji piiblizné 30 miliard euro na infrastrukturu v délce 200.000
km. Téchto 30 miliard je pouzito na a) vystavbu (cca 10 mld. euro) a spldtky dluhii, b) GdrZbu
(cca 6-7 mld. euro) a c) modernizaci.“ (DiPietroantonio-Pelkmans 2004, s. 10). Naklady na
infrastrukturu nejsou homogenni. Zavisi predev$im na geografickych podminkéch, protoze je
levné&jsi budovat a provozovat Zeleznici v nizindch neZ v horskych oblastech a také na Géelu
trati, protoze traté¢ urCené pro vyhradné nakladni dopravu jsou diky niz§im narokim na
bezpecénost levnéjsi nez traté pro osobni dopravu. Vysoké fixni naklady na vybudovani a tidrzbu
infrastruktury znamenaji, e neni ekonomicky racionalni budovat paralelni Zelezni¢ni traté.’
Zelezni¢ni infrastruktura je velmi specifickd a ma minimalni alternativni vyuziti. Existuje tak
pouze velmi maly prostor pro konkurenci v piipadé Zelezniéni infrastruktury a jedin realisticka
moznost konkurence v infrastruktufe je pies rozdilné druhy dopravy. Zelezniéni podnikani je
tak charakteristické vysokymi a dlouhodobymi investicemi do infrastruktury. Néaklady na
infrastrukturu zasadné ovliviiuji celkovou nakladovou strukturu odvétvi. Podle DiPietroantonio-
Pelkmans (2004) néklady na infrastrukturu pfedstavuji v pfipadé Zzeleznice az 50 procent
nakladt. Nash-Preston (1993) zase uvadi, Ze aZ 50-80 procent nakladi na infrastrukturu je
fixnich v kratkém obdobi.

Idea rozdéleni

Zelezniéni spole¢nosti dosahovaly v druhé poloving 20. stoleti neuspokojivych vysledki.
Zelezni¢ni operatofi vieobecn& nebyli schopni pfizplisobit se novym podminkam, kde byli
nuceni konkurovat pruznym a na zakaznika orientovanym silni¢nim dopravciim. Zeleznice byla

! Text vznikl jako souéast feseni vyzkumného tkolu za podpory grantu GACR &. 402/04/2128.
2 Existuje nékolik fidkych vyjimek jako naptiklad West Coast a East Coast Lines v Anglii nebo paralelni
transkontinentalni drahy v USA.
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historicky zaméfena na bezpe¢nostni, technické a vojenské aspekty dopravy. Proto byla $patné
pfipravena na vyzvy, které vyplynuly ze zmén, které se v dopravé uskuteénily ve 20. stoleti.
Velké monopolni Zelezni¢ni struktury, které mély na stat silné organizaéni a finan¢ni, reagovaly
na novou situaci pouze velmi pomalu. Nasledoval propad trznich podild, jak v osobni, tak
v nakladni dopravé. Chybéjici trzni vynosy byly nahrazovany vys$imi a vysSimi dotacemi
z vetejnych zdroji. Kdysi velmi ziskové provozovani zelezni¢ni dopravy zacalo byt velmi
ztratové a muselo byt silné dotovano, aby vétSina trati viibec zlstala v provozu. Tato
neuspokojiva situace vedla k poZadavku zdsadnich reforem. Odpovédi na toto volani po zméné
byl névrh politiky oddéleni provozovani Zelezni¢ni infrastruktury a Zelezni¢nich sluzeb. Obecné
bylo akceptovéano, ze zelezni¢ni infrastruktura je pfipadem pfirozeného monopolu. Na druhé
strané bylo poskytovani zelezni¢nich sluZzeb vnimano jako potencidlné¢ vhodné pro ptisobeni
konkurenénich sil.

Smyslem odd¢leni infrastruktury a provozu je zavedeni konkurence na Zeleznici. Predstavuje
nadéji, ze rozdé€leni spolu se zavedenim otevieného pfistupu na zelezni¢ni infrastrukturu povede
k lepSim sluzbam a k omezeni ztrat Zelezni¢nich dopravcii. Oddéleni infrastruktury znamena, Ze
nové vstupujici na trh nejsou vylouceni ze soutéze prohibitivné vysokymi naklady na
vybudovani infrastruktury. Dal$im cilem oddéleni bylo sniZit angazovanost vefejnych financi
v poskytovani dotaci na kryti ztratovych zelezniénich sluzeb. | kdyz je akceptovano, Ze stale
budou nevyhnutelné ¢asteéné dotace do infrastruktury a na udrzeni provozu regionalnich trati.
Tato politika byla v souladu s celkovym liberaliza¢nim usilim v sitovych odvétvich, kdy se
véfilo, Ze je mozné akceptovat piirozeny monopol v poskytovani infrastruktury, ale je mozné
zavést konkurenci pii poskytovani Zelezni¢nich sluzeb, a zvysit tak jejich vykonnost a zavést
finanéni stabilitu. Navic se piedpokladalo, Ze vertikalni rozdéleni objasni skuteéné néklady
zelezni¢ni dopravy. Tyto informace jsou klicové k odhaleni toho, jaké jsou nutné dotace
k udrZeni osobni dopravy v provozu a k boji s informaéni asymetrii pfitomnou v tomto odvétvi.

Vyhody oddéleni infrastruktury a sluzeb

1. Podpora trzné-orientovaného chovani

Vyhody oddéleni prameni piedev§im ze zavedeni konkurence na koleje a podpory ziskové
motivovaného chovani. Vysledkem pak je tlak na vice poptavkoveé a nakladové orientované
chovani. Management a zaméstnanci Zelezni¢nich spole¢nosti v minulosti zagali pocitovat sami
sebe jako soucast jedinecné¢ho sektoru narodniho hospodafstvi. Rozd€leni Zelezni¢nich
spolecnosti je cesta, jak presvédCit zeleznicni manazery a zaméstnance, ze jak potieby
zakaznikt, tak Zelezniéni naklady jsou dulezité, a zavest dlouho zapomenuté slovo zisk do
zelezni¢niho podnikéni.

Od zavedeni konkurence je ocekavano, ze ptinese vice flexibility do provozovani Zelezni¢ni
dopravy a je povazovano za nutny krok pro identifikaci potencialnich Gspor nakladi v tomto
odvétvi. Vice konkurence by mélo piispét ke zvySeni vykont, efektivity a ziskt. Je také nutné
pro pfilakani soukromého kapitalu na Zeleznici. Takovyto typ politiky by mél vytésnit ¢ast
rizika z vlady na soukromy sektor, protoze pod rizikem bankrotu by mél byt omezen rozsah
neefektivniho hospodafeni na Zeleznici. Hlavni prospéch by ztéto politiky méli obdrzet
zakaznici. Vice moznosti volby, lepsi sluzby a nizsi ceny by mély piilakat zakazniky a zarucit
dlouhodobou Zivotaschopnost Zelezni¢niho podnikani. Smysl reforem pak spociva v tom, Ze
zeleznice by mély zacit slouzit svym zdkaznikim a nikoliv Zelezniénim manazerim
a zaméstnanctim.
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2. Oddéleni Zeleznice a statu

Dalsi vyhodou rozdéleni je oslabeni vztahu mezi staitem a Zeleznicemi. Toto oslabeni by mélo
vést k redukci vefejnych zavazkh vici Zelezniéni dopravé, protoZe stat jiz neni odpovédny za
zelezni¢ni podnikani ani za jeho financovani. Konkurence o trh a o dotace by méla vést k vice
spolehlivym informacim o skute¢nych nakladech dopravnich sluzeb. Dotace na provozovani
vetejné sluzby by tak mohly byt snizeny a mohly by byt sméfovany pfimo na konkrétni trasu
bez nutnosti financovat zelezni¢ni spolecnost jako celek.

Oslabena vazba mezi Zeleznicemi a statem by také meéla vést k ucinnéjsi regulaci v odvétvi,
které velmi Casto slouZi k pInéni socialnich cili. Je skuteCnosti, Ze obzvlasté v provozovani
regionalni Zelezni¢ni dopravy existuje stale nutnost dotovani ztratovych spoji. Ovsem oslabeni
tohoto vztahu pak umoZiiuje piiblizit se situaci, kdy stat jiz nadale nebude zodpovédny za
socialni funkci Zelezni¢ni dopravy a za zamé&stnanost a mzdy Zelezni¢nich zaméstnanci.

3. Snizeni velikosti zeleznicnich dopravcii

Dodate¢nou vyhodou rozdéleni je zmenSeni velikosti Zelezni¢nich spole¢nosti, které se
postupem &asu staly neohrabanymi a nepruznymi kolosy (Vickermann-Quinet 2004, s. 313).
fiditelnych spole¢nosti. Je mozné, Ze diky vynostim z rozsahu v tomto odvétvi je vyhodné mit
velkou strukturu. OvSem z institucionalniho pohledu byl tento rist velikosti nasledovan ristem
nepruznosti managementu Zelezni¢nich firem. Separace tak mize odstartovat nové impulsy pro
jejich chovani.

Nevyhody rozdéleni
Proces rozdéleni ma také své nevyhody a naklady. Vyplyvaji pfedev§im z nutnosti koordinace

v

aktivit, které byly diive provadény v rdmci jedné organizace. Nejvyznamnéjsi jsou nésledujici:

1. Zvyseni transakcnich nakladii

Oddélené spole¢nosti musi Celit skute¢nosti zvySenych transakénich nakladi. Rozdéleni vede
k nutnosti trzné koordinovat aktivity, které byly dfive vykonavany v ramci jedné spole¢nosti.
Tento rust transakénich ndkladi mize byt pomémé dost vyznamny. Z technickych
a bezpecnostnich aspektli tohoto typu dopravy vyplyva, Zze Zelezni¢ni sluzby a zelezni¢ni
infrastruktura nejsou na sob& vzajemné nezavislé. Obzvlasté komplikované problémy vznikaji
pfi rozdélovani odpovédnosti za provozni kontrolu, management a informac¢ni systémy (Nash-
Preston 1993, 5.100).

2. Fragmentace sité

V disledku oddéleni existuje riziko ztraty sitovych efekti. Je velmi obtizné sestavit spolehlivy
navazujici jizdni ¥ad v situaci mnoha operatorti. Moznym dasledkem je pak nepohodli pro
cestujiciho, protoze podet mezispojeni klesa. Fragmentace kdysi unifikované sité¢ mize vést
k dalsi akceleraci ztrat trznich podild.

3. Eliminace krizovych dotaci

Diky existenci sité existuji mezi vynosnostmi trati v jednotlivych pfipadech silné kiizové
dotace. Vertikalni rozdéleni a vstup novych operatord méni tuto situaci. Dochazi totiz k situaci,
ze na trh vstupuji novi pfepravci, ktefi maji logicky zajem o nejziskovéjsi traté a jejich motivaci
je tyto zisky inkasovat. Protoze nejsou zatizeni provozovanim prodé€leénych tratich, jsou
schopni nabidnout niz§i cenu oproti pivodnimu dominantnimu dopravci, a zlikvidovat tak
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vzajemny kompenzacni mechanismus, ktery udrZoval pfed tim ztratové trat€ v provozu.
,Dochazi pak k podstatné redukci v poskytovani neziskovych sluzeb, které byly diive udrZovany
V provozu pomoci tohoto systému kiizovych dotaci. Tyto sluzby pak musi byt nyni podporovany
primo z daniovych prijmii namisto pomoci prijmit generovanych uzivateli vice ziskovych trati,
které se pak staly predmétem intenzivni a casto destruktivni konkurence “ (Vickermann — Quinet
2004, s. 184).

4. Spatna alokace investic

Dutlezitou vyhradu proti koncepci vertikalniho oddé€leni predstavuje skutecnost, Ze dlouhodoba
rozhodovani v zelezni¢ni dopravé jako jsou investice do infrastruktury a do zelezniCnich
souprav jsou spolu Uzce svazany a v optimalnim piipadé by mély byt Uzce koordinovany.
Separace snizuje Uroven vzajemné koordinace, a prinasi tak vyrazné transakéni naklady na
koordinaci téchto aktivit. Také nelze pominout, Zze tato rozhodnuti jsou na sobé zavisla
i technicky.

5. Problem prirozeného monopolu stale existuje

Idea vertikalniho rozdéleni je zalozena na zavedeni trzni konkurence do provozovani Zeleznicni
dopravy. Ov8em i po provedeni rozdéleni existuji pkirozené-monopolni tendence
Vv infrastruktufe a silné bariéry vstupu od odvétvi diky vysokym fixnim nakladim na zahajeni
operaci. Nektefi autofi pak dokonce argumentuji, Ze obvykla podoba konkurence spoéivajici
v mnoha firméch nabizejicich stejny produkt na Zeleznici v zasadé neexistuje (DiPietroantonio-
Pelkmans 2004). Z tohoto dtivodu pak vstup dalSich provozovateli mize vést ke skute¢nosti, ze
se na trhu zelezni¢nich sluzeb misto jednoho velkého vefejného objevi nékolik mensich
soukromych monopoli.

6. Hrozba regulacniho selhani

V piipadé rozd€leni vznika potfeba mit nezavisly regulaéni organ, ktery bude dohlizet na
pfidélovani licenci a kapacity na férovém zaklad€¢. Regulatofi ovSem budou cCelit velkym
obtizim ve snaze zistat objektivni a bude velmi obtizné minimalizovat arbitrarnost jejich
rozhodovéni a z nich vyplyvajici neefektivity pfi pridélovani dopravni kapacity a dodrZovani
takovych pravidel, aby uc¢astnici nebyli diskriminovani (Nash-Rivera-Trujillo 2004, s. 9). Také
zde existuje vyrazné riziko informacni asymetrie v pripadé vyjednavani mezi ucastniky
regulace. ,Myslenka, Ze dopravni kapacita miize byt pridélovana jednotlivym operdtoriim na
zakladé nejake formy aukce, podléhad vsem moznym typum praktickych obtizi. Na Zeleznicni siti
provozujici mnoho druhii ruznych vlakovych souprav na radé tras je témer nemozné
nadefinovat jednoduchy jizdni iad* (Nash-Preston 1993, s. 101).

Je zde také riziko vyplyvajici ze skutecnosti, Ze pfili§ mnoho koncentrace se soustiedi na
problém poskytovéni sluzeb a méné pozornosti na management infrastruktury. Celime riziku, Ze
chovéani managera infrastruktury unikne z pozadavku maximalizace zisku, protoZe za¢ne byt
vnimano jako vefejna sluzba bez vztahu k redlnym nakladim. Podle realnych hospodaiskych
vysledkt spole¢nosti, kde oddé€leni probéhlo, se ukazuje, ze vefejné vlastnéni provozovatelé
infrastruktury maji tendence k pieinvestovani dopravni cesty (Nash-Preston 1993, s. 102).

MoZnosti a meze konkurence na ¢eské Zeleznici

Zé&kladni institucionalni zménou, ktera prob&hla na Geské Zeleznici v poslednich letech, bylo
v souladu s evropskymi smérnicemi oddéleni vlastnika zelezni¢ni cesty od provozovatele
dopravnich Zelezni¢nich sluzeb. Cilem tohoto opatfeni mélo byt zavedeni konkurence na ¢eskou
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zeleznici a pozitivni efekty, které se od tohoto kroku o¢ekava ekonomicka teorie. Pokusil jsem
se proto v nasledujicim textu konfrontovat ekonomickou teorii srealnymi aspekty ceské
Zeleznice. Pomoci této metody se snazim zhodnotit vhodnost takovéto politiky i ocenit jeji
realné piinosy a naklady.

Ekonomicka teorie

Standardni mikroekonomicka teorie rozliSuje na realnych trzich dva typy organizace. Jedna se
o0 dokonalou konkurenci a nedokonalou konkurenci. Dokonald konkurence je charakteristicka
pritomnosti mnoha subjekttl na trhu, které maji stejné podminky, mohou volné vstupovat
a vystupovat z odvétvi a nemaji moznost ovlivnit trzni cenu. Druhym typem organizace trzni
struktury je konkurence nedokonald, kde jsou tyto podminky vice ¢i méné€ naruSeny. Extrémnim
piipadem nedokonalé konkurence je monopol, ktery znamena pfitomnost pouze jednoho
nabizejiciho na trhu, coZ vede ke zvy3Sovani trzni ceny, k vyrob& produkce s vy3Simi nezZ
ucebnice ckonomie obsahuji formalni analyzu vyhod dokonalé a nevyhod nedokonalé
konkurence.

Na vétsing¢ trhi, pokud nejsou deformovany statnimi zasahy, existuje konkurence. EXistuji
ovdem trhy, kde prevladaji monopolni struktury. Pfiiny vzniku monopold jsou rozmanité.
Vyznamné jsou piedevsim historie odvétvi, vladni politika, patenty, pfirodni podminky,
schopnosti jednotlivcl ¢i ndhoda. Existuje vSak specificky typ monopolu, monopol pfirozeny.
moznymi naklady. Takova situace nastava napiiklad tehdy, jestlize existuji vysoké fixni
naklady pii zahdjeni produkce a nizké pfirtstkové naklady pfi produkci dodatecné jednotky
produkce. K rozloZeni vysokych fixnich nakladi je pak potfeba velkého objemu produkce a
by vynucovala duplikaci vysokych fixnich nakladt. Nejefektivnéj$im trznim usporadanim je tak
situace, kdy je cely trh obsluhovan jednou firmou. Piikladem pfirozeného monopolu jsou sitova
odvétvi®, kterd ke svému provozovani vyzaduji vystavbu ndkladné infrastruktury (sitd), jejiz
naklady je neefektivni duplikovat. Pfirozené monopolni trhy tak ze své podstaty tenduji
k monopolni struktuie.

Zkoumanim optimalni role stitu na redlnych trzich se zabyva hospodaiska politika.
Pievladajicim konsenzem, ktery se ustalil v jejim modernim pojeti, je podporovat konkurenci na
téch trzich, kde je mozna. Tento pfistup je v souladu se sou¢asnym neoliberalnim piistupem
k tvorbé hospodaiské politiky. V ptipadé ptirozenych monopolt pak diive bylo obecnym
konsenzem takovéto monopoly regulovat, aby nezneuzivaly svého dominantniho postaveni,
predevsim pak pomoci regulace ceny. V soucasnosti se snaha o co nejvétsi miru deregulace
a demonopolizaci ekonomiky nezastavila ani u pfirozenych monopoli. V praxi byla vyzkouSena
myslenka, Ze v ptipadé nékterych piirozenych (sitovych) monopoll 1ze od sebe ucinné oddélit
infrastrukturu, ktera splituje podminky ptirozeného monopolu, a provozovani sluzby, u které se
vétilo, ze tomu tak neni. Tento vyvoj nastal napiiklad u elektfiny, telekomunikaci a také
zeleznice. Obecnou snahou je akceptovat monopol u infrastruktury, ale zavést konkurenci pfi
jeho vyuziti.

3 Napriklad distribuce energii.
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Pripad zeleznice

Oddéleni zelezni¢ni infrastruktury od Zelezni¢niho provozu ma ptvod v nékolika evropskych
smérnicich, které tuto zménu doporucovaly. Smyslem téchto smérnic byla snaha pomoci
liberalniho pfistupu k tomuto odvétvi dosahnout vyssi efektivity provozu, a tim dosahnout
lepsich vysledkut ziskovosti. To by umoznilo Zeleznici zvratit negativni trend ztraty prepravniho
trhu téméf ve vSech segmentech a snizit naroky Zeleznic vici vefejnym financim, které se staly
v evropskych zemich v druhé poloving dvacitého stoleti chronickym jevem. V CR byla tato
mySlenka implementovéna v roce 2003, kdy doslo k oddéleni SZDC od CD.

Smyslem tohoto opatieni mélo byt podle zamért reformatort nastoleni konkurence na zeleznici,
a nésledné ptisobenti jejich kladnych efektd. Pro jejich splnéni vSak ekonomicka teorie vyzaduje
splnéni nékolika predpokladu:

e Konkurence musi probihat na trhu...... ale na Ceském zelezni¢nim trhu je vyznamna cast
trzeb predstavovana vetejnymi dotacemi. Jedna se tedy o soutéZ nikoliv o komer¢ni trzby,
ale o statni penize.

o Subjekty musi mit stejné postaveni...... ale to na Ceské konkurenci nemaji, protoze pozice
dominantnich Ceskych drah je s ostatnimi dopravci zcela nesouméfitelna. To pak znamena
deformaci konkurence v fadé ptipadd. Skuteéné realné zavedeni konkurence by muselo mit
podobu vstupu silnych zahrani¢nich narodnich dopravci (coz se nedgje; Ze by ticha
vzidjemna dohoda o neuto¢eni?) anebo podobu rozdéleni Ceskych drah na né&kolik
regionalnich mensich spolecnosti a ponechat je, at’ si konkuruji mezi sebou.

o Neexistence bariér vstupu do odvetvi......také neni splnéno. Potencidlni zajemce
0 provozovani Zelezni¢ni dopravy Celi mimofadné vysokym nakladim na zahdjeni své
¢innosti. Pofizeni zékladni provozni vybavy je mimotadné drahé a rozhodné se nepodoba
automobilové doprave, kde sta¢i koupit ojeté auto a najmout fidice.

o Subjekty funguji za iicelem zisku......ale je zisk hlavnim motivem fungovani Ceskych drah,
které jsou dominantnim poskytovatelem Zzelezni¢nich dopravnich sluzeb? Anebo jsou ve
firemni strategii stejné dilezité celkova zaméstnanost ¢i odborai'ské ambice?

e Firmy nesou Uplné néklady podnikani......ale zna¢nou ¢ast nakladli Zelezniéniho podnikéani
nese SZDC, coz kriticky méni ziskovost podnikani v zavislosti na nastaveni poplatkii za
pouZziti dopravni cesty.

o Neexistence prirozeného monopolu...... ale nejsou CD piirozenym monopolem i v ptipadé
ptepravy, diky Gsporam z rozsahu a sitovému efektu?

Zavér

Pro zhodnoceni tcelnosti odd€leni infrastruktury a provozu na Zeleznici neni bez vyznamu
skute¢nost, ze tato politika byla aplikovana pouze v EU a v Austrdlii. V jinych zemich (viz
napt. Vickermann-Quinet 2004, Nash-Rivera-Trujillo 2004) byl zvolen model privatizace,
ponechani pivodniho stavu ¢i horizontalni separace. Vysledky nejsou bohuzel moc srovnatelné,
ovsem vysledky studii provedenych na toto téma silné naznacuji, Ze jiné varianty byly
nakladem transformace je skute¢nost, Ze tim, Ze se SZDC a CD tvafi jako nezavislé subjekty,
tak roste riziko ekonomického selhéni z divodu nedostate¢né koordinace a planovani investic
mezi CD a SZDC. Odtrzeni investic a provozu na Zeleznici se potencialné miize projevit
v nekoordinovanych akcich. A piedevs§im realna a silna konkurence v ceské zelezni¢ni doprave
stale nevznika.
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Summary:

The paper aims to assess possibilities and limits of competition in railway transport. The
argument is that the real railway market is very different from theoretical perfect competition
market. Both, actual and potential, scopes of competition are strongly limited by specific factors
present in the industry. The positive effects of competition are insecure and the vertical
unbundling may have not been the best policy.
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