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1. UVOD

Komisia v bielej knihe o doprave z roku 2011" predstavila svoju viziu o zriadeni jednotného
europskeho  Zelezniéného priestoru (SERA) a stanovila pristup k zabezpeceniu
konkurencieschopnosti dopravy v EU v dlhodobom horizonte a zaroveii sa zaoberala
otazkami ocCakavaného rastu, palivovej bezpeCnosti a znizovania emisii CO,. Doélezitym
aspektom tejto politiky je posilnit’ lohu Zeleznicnej dopravy vzhl'adom na tazkosti so
znizovanim zavislosti od ropy v inych odvetviach. To vSak mozno dosiahnut’ len vtedy, ak
zeleznicnd doprava poskytuje ucinné a pritazlivé sluzby a ak odstranime zlyhania v oblasti
reguldcie a na trhu a odstranime prekazky vstupu a zlozité administrativne postupy, ktoré
oslabuju efektivnost’ a konkurencieschopnost’.

Eurdpsky Zelezniény priemysel dosahuje obrat vo vyske 73 miliard EUR® a ma
800 000 zamestnancov’. Verejné orgdny kazdy rok investuji do odvetvia zelezni¢nej dopravy
zna¢né sumy. V roku 2009 tieto sumy predstavovali 20 milidrd EUR v platbach verejnej
spravy na zavizky vyplyvajuce zo sluzby vo verejnom zaujme a 26 milidrd EUR vo verejnych
investiciach do infrastruktary®.

Vo viésine Elenskych statov EU sa platby z verejnych prostriedkov podstatne zvysili, zatial
¢o rast v osobokilometroch bol miernejsi. Celkovy pocet osobokilometrov sa v rokoch 2005
az 2010 zvysil o 4,3 %’. Znaéné investicie verejného sektora, najmi v novsich &lenskych
statoch EU, kde sa pogas Siestich rokov objem platieb na dotacie viac ako zdvojnasobil, samy
osebe nezabezpecili zodpovedajici narast dopytu po zelezni¢nej doprave. Tato skutoc¢nost’ je
Ciastocne dosledkom neschopnosti obmedzovat prevaddzkovu neefektivnost spdsobenu
nedostatkom vhodnych konkuren¢énych stimulov. V niektorych ¢lenskych Statoch sa vSak
verejné financné prostriedky poskytuju priamo bez verejnej sitaze. ZvysSenie efektivnosti
predstavuje naliechavi potrebu z hladiska vytvorenia udrzatené¢ho rastu a prinosov pre
verejné zdroje.

Hoci na niektorych trhoch doslo k pozitivnemu vyvoju, celkovy podiel nakladnej zelezni¢ne;j
dopravy sa v ramci pouzivanych druhov dopravy znizil od roku 2000 z 11,5 % na 10,2 %°. V

Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného dopravného
systému efektivne vyuZzivajiiceho zdroje, KOM(2011) 144 v kone¢nom zneni .

To zahffia manazérov infraStruktary, ktori s integrovani so Zelezniénymi podnikmi (holdingové
spolocnosti).

463 000 pracovnikov v osobnej Zelezni¢nej doprave.

Posudenie vplyvu tykajiice sa otvorenia trhu so sluzbami vnutrostatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.
Biela kniha o doprave z roku 2011.

SWD(2012) 246 final/2.
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rovnakom obdobi celkovy podiel osobnej Zelezni¢nej dopravy v radmei pouzivanych druhov
dopravy vnutri EU zostal pomerne stabilny na wrovni priblizne 6 %. Vyvoj trhovych
segmentov so sluzbami vnutrostatnej Zzelezni¢nej dopravy bol medzi c¢lenskymi Statmi
nerovnomerny, pricom rozpdtie zmien v rokoch 2005 az 2010 siahalo od poklesu o viac ako
10 % v Madarsku po narast o viac nez 20 % vo Svédsku’. K tomu dochadza napriek
zavedeniu priblizne 6 000 kilometrov kol'aje vysokorychlostnej trate v uvedenom obdobi®.
Vysokorychlostné siete ziskali vy$$i podiel na trhu nez leteckd doprava. Stali sa tak
uprednostiiovanou moznost'ou vyberu cestujicich na urcitych trasdch a umoznili Zeleznicnej
doprave ucinnejsie konkurovat’ inym druhom dopravy na mnohych trasach. Ocakava sa, ze
vysokorychlostné Zeleznice dosiahnu v rokoch 2020 az 2035 najvyssi rast dopytu zo vSetkych
druhov dopravy’, ¢im zabezpetia zna¢ny rast, investicie a pracovné prileZitosti, ktoré ma
tento balik d’alej rozvijat’.

Z najnovsieho prieskumu Eurobarometra'® vyplyva, Ze iba 6 % Eurépanov pouZiva vlak
aspoii raz za tyzden''. Spotrebitelia'” radia sluzby Zelezniénej dopravy na 27. miesto v
rebricku 30 trhov so sluzbami, pricom ako obzvlast slabé hodnotia porovnatelnost’ a
spokojnost’. Trh zaznamendva druhy najvyssi pocet problémov s velkymi rozdielmi v celej
EU. Spotrebitelia nie st presvedéeni o tom, Ze problémy moZno uspokojivo vyriesit. Od
polovice 90. rokov v niektorych &astiach EU (najmi v pomerne novsich &lenskych §tatoch)
nedostatocné investicie vytvorili zaarovany kruh postupného upadku so zhorSujucim sa
stavom infrastruktury a Zelezni¢nych kolajovych vozidiel, ¢im sa znizila pritazlivost
zelezni¢nej dopravy, a to najmd vzhladom na vysoky narast vlastnictva automobilov
stimulovany va¢$im bohatstvom. Na mestskej doprave maju velky podiel automobily a 59 %
Eurépanov nikdy nepouziva primestské vlaky. Vzhl'adom na tieto suvislosti a na skutocnost’,
7e miera urbanizacie v EU-27 dosahuje 75 %, existuje obrovsky potencidl rozvoja trhu s
primestskou a regionalnou osobnou zelezni¢nou dopravou, a to najmé vzhl'adom na rastice
pretaZenie ciest'.

2. SUCASNA SITUACIA

S cielom vybudovat’ vnutorny trh so zelezni¢nou dopravou, a vytvorit’ tak efektivnejSie
fungujtice odvetvie lepsSie reagujlice na potreby zdkaznikov sa v skorSich pravnych predpisoch
EU stanovili zakladné zasady usmeriiujiice zlepSenie efektivnosti Zelezni¢nej dopravy
prostrednictvom postupného otvarania trhu, zriadenia nezavislych Zelezni¢nych podnikov a
manazérov infraStruktiary a oddelenia ich tctov. Tieto zasady sa postupne realizovali od roku
2000, v neposlednom rade aj prostrednictvom prijatia troch po sebe nasledujtcich balikov
pravnych predpisov EU. Celkovy podiel Zelezniénej dopravy v ramci pouzivanych druhov
dopravy vSak ostava nizky, Ciastoéne vzhladom na problémy s vhodnostou (napriklad
zelezni¢na doprava nie je prakticka z pohl'adu mnohych ciest na kratke vzdialenosti v ramci
mesta, ako su navStevy supermarketov), ale aj v dosledku prekazok vstupu na trh, ktoré
obmedzuju hospodarsku sut’az a inovacie.

Niektoré pravne predpisy v tejto oblasti boli v roku 2012 zjednodusené, konsolidovane a
d’alej posilnené smernicou 2012/34/EU, ktorou sa zriad'uje jednotny europsky zeleznicny

Sprava SDG — Dalsie opatrenia na eurépskej urovni (2012).

Stadia Everis o regulaénych moZnostiach otvorenia trhu (2010).

Sprava SDG — Dalsie opatrenia na eurépskej urovni (2012).
http://ec.europa.cu/public_opinion/archives/ebs/ebs 388 en.pdf
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl 326 en.pdf
http://ec.europa.eu/consumers/consumer_research/cms_en.htm

Postidenie vplyvu tykajuce sa otvorenia trhu so sluzbami vnutrostatnej osobnej zelezni¢nej dopravy.
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priestor'®, pri¢om sa podporili existujuce ustanovenia o hospodarskej sutazi, reguladnom
dohl'ade a finan¢nej Struktire odvetvia zeleznicnej dopravy. Posiliiuje sa tak pravomoc
vnutrostatnych regulacnych organov, zlepSuje ramec pre investicie do zelezni¢nej dopravy a
zabezpecuje spravodlivej$i pristup k zeleznicnej infrastruktire a sluzbam tykajucim sa
zelezni¢nej dopravy. Uvedend smernica nadobudla G¢innost’ 15. decembra 2012 a transpozicia
sa mé dokoncit’ do polovice roka 2015.

Stbezne s otvaranim trhu iné opatrenia EU zlepsili interoperabilitu a bezpeénost
vnutro$tatnych sieti. Eurdpskejsi pristup k zelezni¢nej doprave ma ul'ah¢it’ cezhraniény pohyb
s cielom umoznit’ zelezni¢nej doprave vyuzit' jej konkurencnu vyhodu na dlhsie vzdialenosti
a zabezpecit' nizSie naklady pre jednotny trh s dodévateI'mi Zelezni¢ného vybavenia. K
rozvoju Zelezni¢nej dopravy ako druhu dopravy by prispela napriklad iniciativa Shift2Rail"’
podporou postupnych inovécii osobnych Zeleznicnych kol'ajovych vozidiel, nakladnej
dopravy, systémov riadenia dopravy a zelezni¢nej infrastruktury.

Do Zelezni¢nej infrastruktiry sa investovali velké sumy. Cielom novej politiky v oblasti
TEN-T'® je dosiahnut vysokoefektivnu eurdpsku dopravnu siet so silnymi zakladnymi
zelezniénymi tepnami. Komisia v d’alSom viacrocnom finan¢nom ramci navrhla novy nastroj
financovania infrastruktury na podporu tejto priority: Néstroj na prepojenie Eurépy'’. Nova
politika EU v oblasti infrastruktiry poskytuje potrebny regulaény ramec a financovanie na
dobudovanie zakladnej zelezni¢nej siete ako zakladu wvnutorného trhu. Investicie do
infraStruktury su kl'ucové, ale samotné nepostacuju na vyuzitie potencidlu ZelezniCnej
dopravy. Ta si vyzaduje aj Strukturdlne zmeny na posilnenie efektivnosti prevadzky a kvality
sluzieb prostrednictvom rozsiahlejSej a transparentnejSej spravy a otvorenia trhu.

Na zasadnuti Europskej rady 28. az 29. juna 2012 hlavy $tatov alebo predsedovia vlad prijali
,Pakt pre rast a zamestnanost'®“, ktory je zamerany na prehibenie jednotného trhu
prostrednictvom odstranenia prekdzok v zdujme podpory rastu a zamestnanosti v sietovych
odvetviach. Komisia nasledne pri prijati svojho Aktu o jednotnom trhu II v oktobri 2012"
identifikovala §tvrty Zelezni¢ny balik ako kIi¢ovi iniciativu na vytvorenie rastu v EU.

Tento balik bol vypracovany s cielom odstranit’ zostavajuce prekazky vybudovania
jednotného eurdpskeho zeleznicného priestoru.

3. BUDUCE OPATRENIA
3.1 Sprava infrastruktury

Hoci v niektorych castiach sveta (najmd v Severnej Amerike) existuju konkurencéné
Zelezni¢né infratruktary, vacsina siete v EU bola navrhnuté na Grovni krajiny ako jedina siet.
Efektivnost pouZzivania infraStruktary navySe vychddza z intenzity jej pouzivania.
Infrastruktira v EU teda je a pravdepodobne aj ostane prirodzenym monopolom. V platnych
pravnych predpisoch EU sa preto v zdujme zaistenia spravodlivého a rovnocenného
zaobchadzania so vSetkymi Zelezniénymi podnikmi vyzaduje urcity stupent oddelenia
manazérov infraStruktary, ktori prevadzkuju siet’, a zelezniénych podnikov, ktoré v jej ramci
poskytuju vlakové sluzby. Pozaduje sa uplnd nezavislost' spoplatiiovania a pridelovania

1 Smernica 2012/34/EU.

13 http://www.unife.org/page.asp?pid=194
16 KOM(2011) 650 v kone¢nom zneni/2.
v COM(2011) 665 final.

8 EUCO 76/12 / EUCO 156/12.

19 COM(2012) 573 final.
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kapacity, kedze tieto dve opatrenia boli povazované za kltufové z hladiska zaistenia
rovnocenného pristupu.

Manazéri infrastruktury ako prirodzené monopoly vsSak nereaguji vzdy na potreby trhu a
dokazy ziskané od pouzivatel'ov naznacujl, Zze sucasnd sprava im neposkytuje dostatocné
stimuly na to, aby reagovali na potreby pouzivatelov. Najmd v pripade manazérov
infraStruktury v holdingovych Struktirach silna vinu kritiky vyvolali novi aktéri na trhu v
suvislosti s tym, ze manazéri infrastruktury v niektorych pripadoch zna¢ne zvysili poplatky za
pristup na trat’ a do stanic pre sluzby osobnej dopravy v porovnani so sadzbami stanovenymi
pre etablované subjekty.

Informacnd asymetria sposobuje konkurencné vyhody pre etablované subjekty a v dosledku
nedostatoc¢nej finan¢nej transparentnosti pretrvava riziko krizového poskytovania dotacii. Ako
nazorny priklad takejto vyhody mozno uviest zmluvu o sluzbidch vo verejnom zaujme v
zelezni¢nej doprave v Sasku-Anhaltsku, ktora bola zadana Deutsche Bahn (DB) na zaklade
zavazku jej dcérskej spolocnosti DB REGIO kompenzovat’ akékol'vek zvySenie poplatkov za
tratovy pristup podas 15 rokov’’. Tieto dodatoéné naklady na poplatky za pristup pre
zelezniény podnik by sa potom na urovni holdingovej Struktiry kompenzovali zvySenymi
prijmami vyplyvajicimi z tych istych poplatkov, ktoré vyzbieral manazér infraStruktary.
Moznost takejto kompenzécie maju len integrované Zelezni¢né Struktury.

Existujuce poziadavky na oddelenie nezabranuju konfliktom zdujmov a funkcie, ktoré v
sucasnosti nie su definované ako zékladné (ako napriklad investi¢né planovanie, financovanie
a udrzba), viedli k diskrimindcii niektorych novych ucastnikov. Taliansky organ pre
hospodarsku sutaz napriklad sankcionoval spolo¢nost’ Ferrovie dello Stato (FS) a ulozil jej
pokutu vo vyske 300 000 EUR po tom, ako zistil, ze spolo¢nost’ FS prostrednictvom svojich
dcérskych spolo¢nosti zaviedla do praxe ,.komplexnt a jednotnu stratégiu® s cielom udrzat’ v
rokoch 2008 az 2011 spolo¢nost Arenaways (konkurenta, ktory do datumu rozhodnutia
vyhlasil konkurz) mimo ziskovej trasy medzi Milanom a Turinom”'. Rovnako francuzsky
organ pre hospodarsku sutaz neddvno sankcionoval SNCF a ulozil mu pokutu vo vyske
60,9 miliona EUR za r6zne protisitazné praktiky po otvoreni francuzskeho trhu zelezni¢ne;j
dopravy v roku 2006. SNCF ako delegovany manazér infraStruktiry zhromazd’oval doverné
informacie o ziadostiach o vlakové trasy predlozenych jeho konkurentmi a tieto informacie
vyuzival v obchodnom zaujme svojej nakladnej dcérskej spolo¢nosti — SNCF Fret™.

V ramci sucasného systému neexistuju ziadne stimuly na podporu eurdpskej a intermodalne;j
spoluprace. Je potrebny zakladny systém Zeleznic v EU, ktory by maximalizoval pozitivne
sietoveé ucinky. Hoci je ciel'om existujicej politiky Komisie v oblasti TEN-T a nového navrhu
na vytvorenie Ndastroja na prepojenie Eurdpy spolu s existujucimi pravidlami tykajicimi sa
koridorov Zelezni¢nej nékladnej dopravy™ zvySovat kapacitu, efektivnost’ a pritaZlivost
zelezni¢nej dopravy pre zékaznikov, plny potencial tychto opatreni mozno dosiahnut’ len v
pripade odstranenia prekdzok efektivnej prevadzky manazérov infrastruktury a vytvorenia
skutocného eurdpskeho rozmeru.

20
21

Postdenie vplyvu tykajuce sa spravy.

Posudenie vplyvu tykajuce sa spravy. Voci tomuto rozhodnutiu talianskeho orgénu pre hospodarsku
sutaz sa spoloc¢nost FS nedavno odvolala na regionalnom spravnom sude, ktory este v tejto veci
neprijal rozsudok.

2 Rozhodnutie 12-D-25 z 18. decembra 2012.

» Nariadenie (EU) ¢. 913/2010.
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Existujuce poziadavky na oddelenie zabezpecujice nezavislost’ manazérov infraStruktiry sa
navySe ukézali ako tazko transponovatel'né a presaditelné. Na Sidnom dvore Eur6pskej tnie
prave prebieha niekol'’ko konani vo veci porusenia pravnych predpisov. Ked’ze sucasné pravne
rdmce nepostacuju na odstranenie rizik konfliktov zdujmov a pripadného narusenia
hospodarskej stitaze, vyzaduju sa d’alsie legislativne zasahy.

Na druhej strane sa ozyvaju kritické hlasy**, Ze existujuca Giprava méze viest' k neefektivnosti
prevadzky a nevhodnym rozhodnutiam o dlhodobych investicidch. Podl'a nazoru Komisie z
tychto $tadii nevyplyva, Ze oddelenie je nevyhnutne neefektivne. Vyplyva z nich vSak to, ze
na dosiahnutie efektivnosti manazéri infrastruktiry musia byt’ zodpovedni za vSetky zakladné
ulohy prevadzkovania infrastruktiry — od pldnovania dlhodobych investicii cez tvorbu
cestovnych poriadkov a riadenie vlakov v redlnom case az po udrzbu. Rovnako sa musi
ulahCit’ primerand spoluprdca medzi manazérmi infrastruktiry a vSetkymi Zelezni¢nymi
podnikmi pouzivajicimi konkrétnu trat’, aby vhodné struktury spravy zabezpecili zostiladenie
zadujmov Coraz vacsieho poctu aktérov na otvorenom trhu.

Niekol'ko etablovanych prevadzkovatelov zelezni¢nej dopravy predlozilo Studie s cielom
preukazat’, ze integrované Zelezni¢né spolocnosti dokazu dosiahnut’ znacny rast na trhu, ale
ten musi byt vyvazeny vzhladom na silné obavy z toho, Ze Zeleznicné spolocnosti s
dominantnym postavenim chranené integrovanymi Struktiirami na svojom vnuatroStatnom trhu
by mohli ziskat’ finan¢né vyhody, vd’aka ktorym by mali nespravodliva konkurené¢nu vyhodu
v ramci konkurencie inde v EU alebo dokonca vo vnutrostitnych podmienkach vo vztahu k
novym ucastnikom na trhu. Zachovanie vnutrostatnych trhov ako systémov, v ktorych
dominujl integrované etablované subjekty, takisto obmedzi rozvoj celoeurdpskych sluzieb na
dlha vzdialenost.

Komisia navrhuje zmenit a doplnit’ smernicu, ktorou sa zriaduje jednotny eurdpsky
zelezni¢ny priestor, s cielom zabezpecit, aby manazéri infrastruktiry mohli plnit' vSetky
funkcie potrebné na prevadzkovanie infraStruktiry optimalizovanym, efektivnym a
nediskriminaénym sposobom. Ked’ze ide o najjednoduchs$ie a najefektivnejSie rieSenie na
vytvorenie rovnakych podmienok pre prevadzkovatelov dopravy, Komisia navrhuje
inStitucionalne oddelenie spravy infrastruktury a prepravnych ¢innosti. Ak chcu vSak ¢lenské
Staty zachovat existujuce holdingové Struktary s vlastnictvom manazéra infrastruktiry,
Komisia navrhuje zaviest' prisne opatrenia na ochranu nezavislosti manazéra infrastruktury
prostrednictvom procesu overovania zo strany Komisie v zdujme zavedenia skutoCne
rovnakych podmienok pre vSetky Zelezni¢né podniky.

Komisia vytvori spolo¢né pravidla v oblasti Struktiry spravy manazérov infrastruktiry, na
zaklade ktorych sa zabezpec¢i rovnocenné zaobchddzanie so vSetkymi Zeleznicnymi podnikmi,
ako aj riadna tcast’ verejnych orgdnov a pouzivatel'ov infrastruktury na priprave rozhodnuti,
ktoré sa ich tykaji. Manazéri infrastruktury budi musiet’ vytvorit’ koordina¢ny orgén so
zelezninymi podnikmi, zdkaznikmi a verejnymi orgdnmi, ¢im z nich urobia ustrednych
aktérov v procese investicného planovania a hybnt silu posiliiovania efektivnosti. Stanovia sa
v nej hospodarske stimuly a ukazovatele vykonnosti na meranie a zlepSovanie efektivnosti
manazérov infraStruktary a napokon sa fiou zriadi eurdpska siet’ manazérov infrastruktary s
cielom podporit’ cezhrani¢ni spolupracu, pricom osobitna pozornost sa bude venovat
prepravnym &innostiam pozdiz koridorov Zelezni¢nej nakladnej dopravy a tras medzinarodnej
osobnej dopravy.

24 EVES — Hospodarske uc¢inky vertikalneho oddelenia v zelezni¢nej doprave (november 2012)

Realizacia potencialu zeleznic v Spojenom kralovstve (Sir Roy McNulty, maj 2011).
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3.2 Otvorenie trhu so sluzbami vnutrostatnej osobnej Zeleznicnej dopravy

ZlepSenie kvality sluzieb a efektivnosti je potrebné v zaujme zvySenia pritazlivosti
zelezni¢nej dopravy ako vol'by cestujucich a podpory presunu v ramci pouzivanych druhov
dopravy. Lep$i pomer medzi kvalitou a cenou mozno zabezpecit v pripade obmedzenych
finan¢nych prostriedkov z verejnych zdrojov.

Trhy so sluzbami nékladnej Zelezni¢nej dopravy uz boli Gplne otvorené hospodarskej sutazi
od januara 2007% a trhy so sluzbami medzinarodnej osobnej dopravy od 1. januara 20107, ale
vnutro$tatne trhy so sluzbami osobnej Zelezni¢nej dopravy zostavaju stale prevazne zatvorené
a st rajom pre vnutro$tatne monopoly” .

Integrované sluzby zabezpecujuce vysoku kvalitu, SirSie socidlne vyhody a nizSie externé
vplyvy v porovnani s ostatnymi druhmi dopravy si budu aj nad’alej vyzadovat, aby sa vel’ky
podiel sluzieb Zelezniénej dopravy v celej EU (66 % osobokilometrov) poskytoval v ramci
zmliv o sluzbach vo verejnom zaujme, ktoré Specifikuju a dotuji Clenské Staty, regionalne
organy alebo mieste organy.

Odstranenie pravnych prekdzok umoznenim len otvorené¢ho pristupu by malo pomerne
obmedzeny vplyv vzhl'adom na to, Ze na vicSinu sluzieb vnutrostatnej dopravy sa vztahuju
zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme. K hospodarskej sutazi na vnutrostatnych trhoch by
sa malo preto pristupovat’ na dvoch trovniach — ako k sutazi ,,na trhu* v pripade tych sluzieb,
ktoré mozno poskytovat prostrednictvom otvoreného pristupu, a ako k sutazi ,,v prospech
trhu® s cielom umoznit’ transparentné a nakladovo efektivne zadavanie zmlav o sluzbach vo
verejnom zaujme, tak ako to v si¢asnosti mozno pozorovat’ v niektorych ¢lenskych statoch.

Existujice pravidla poskytuju rozsiahly priestor prisluSnym orgdnom na priame zaddvanie
zmlav o sluzbach vo verejnom zaujme a vyhybanie sa postupom verejnej sutaze (ktoré sa vo
vSeobecnosti pozaduji v suvislosti s zmluvami o sluzbach vo verejnom zaujme v ostatnych
druhoch verejnej dopravy)®®. Priamo zadané zmluvy o sluzbich vo verejnom zdujme
predstavuji 42 % z celkového poétu osobokilometrov v EU* a prispievaji tak ku skuto&nosti,
ze v 16 z 25 ¢lenskych Statov so Zelezni¢nou dopravou mé etablovany subjekt trhovy podiel
vy$si nez 90 %

Doékazy z hospodarskej sit'aze zameranej na ziskanie zmluv o sluzbach vo verejnom zaujme v
Nemecku, vo Svédsku a v Holandsku poukézali na to, Ze verejné sutaze prinasaju prislusnym
orginom uspory, niekedy az vo vyske 20— 30 %', ktoré mozno znovu investovat do
zlepSenia sluzieb alebo pouzit' inde. Skusenosti na inych liberalizovanych trhoch, ako
napriklad vo Svédsku a v Spojenom kralovstve, naznacujii zlep3enie kvality a dostupnosti
sluzieb, pricom spokojnost’ cestujucich rastie z roka na rok a ich pocet sa za desat’ rokov
zvysil o viac ako 50 %. ZlepsSenie sluzieb by prinieslo jasné vyhody pre cestujucich a Gspory
vo vyske asi 30 az 40 miliard EUR pre dafiovnikov’Z.

Zainteresované strany sa domnievaji, ze pristup k Zeleznicnym kolajovym vozidldm

(vlakom) je hlavnou prekdzkou pre novych tcastnikov. Aspon v 6smich ¢lenskych Statoch su
dominantnymi vlastnikmi zelezni¢nych kolajovych vozidiel aj nad’alej etablované zelezni¢né

= Smernica 2004/51/ES, ktorou sa meni a dopiiia smernica 91/440/EHS.

26 Smernica 2007/58/ES, ktorou sa meni a dopiia smernica 91/440/EHS.

2 Spojené kralovstvo, Nemecko, Svédsko a Taliansko jednostranne otvorili svoje vnutro§tatne trhy.

2 Nariadenie ¢. 1370/2007.

» Postdenie vplyvu tykajuce sa otvorenia trhu so sluzbami vnutrostatnej osobnej zelezni¢nej dopravy.
30 Trhovy podiel niz&i nez 50 % iba v Spojenom kralovstve, vo Svédsku a v Estonsku.

3 Postdenie vplyvu tykajuce sa trhov vnutro$tatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.

32 Sprava SDG.
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podniky, ktoré nie su schopné alebo ochotné spristupnit’ ich za pritazlivych obchodnych
podmienok. Napriklad v Rakuasku niekol’ko novych ucastnikov podalo staznost’ narodnému
regula¢nému organu Schienen-Control v suvislosti so stratégiou OBB, v ramci ktorej tato
spolo¢nost’ nepotrebné Zelezni¢né kol'ajové vozidla zoSrotovava alebo ich predava vyhradne
zeleznicnym podnikom prevadzkujicim svoju ¢innost mimo Rakuska pod podmienkou, ze
ich opétovne nepredaji novym Ucastnikom v Rakusku.

Povinné systémy predaja prepravnych dokladov prevadzkované vnutrostatnymi etablovanymi
subjektmi, ako napriklad systémy v Nemecku a Ceskej republike, si uétuju provizie az do
vysky 25 % v pripade vSetkych predavanych prepravnych dokladov. Tento diskriminacny
ucinok odradza nové subjekty od vstupu na trh. Preplacanie platieb pre novych ucastnikov v
niektorych ¢lenskych Statoch trva az dva roky, zatial’ Co v inych Statoch sa platby realizuju do
8 dni pri provizii vo vyske 1,5 %>

Komisia v zaujme odstranenia pravnych prekdzok navrhuje prostrednictvom zmeny a
doplnenia smernice, ktorou sa zriad'uje jednotny eurdpsky Zelezni¢ny priestor, otvorit’ trh so
sluzbami vnutrostatnej osobnej zeleznic¢nej dopravy s moznost'ou obmedzit’ pristup v pripade
ohrozenia hospodarskej rovnovahy zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme.

Zmenou a doplnenim nariadenia®® o sluZbach vo verejnom zaujme v Zeleznitnej a cestnej
osobnej doprave chce Komisia povinne zaviest’ verejnl siitaz na zadavanie zmluv o sluzbach
vo verejnom zaujme od decembra 2019. Rozsah posobnosti tychto zmluv a prislusné zavézky
vyplyvajlce zo sluzby vo verejnom zdujme sa maju vymedzit’ v sulade s kritériami na zéklade
vSeobecnych zasad zmluvy. S cielom predist tomu, aby v dosledku prili§ rozsiahlej
geografickej pdsobnosti zmluv nedoSlo k vyla€eniu trhov, Komisia navrhuje flexibilné
vymedzenie maximalneho objemu zmluvy. Minimdlna prahova hodnota, pod ktorej vyskou
mozno zmluvy zadévat’ priamo, umozni prisluSnym orgdnom vyhnit' sa organizovaniu
verejnej sutaze, ak by o¢akavané uspory verejnych prostriedkov neboli vyssie nez ndklady na
verejnu sitaz. Zmluvy priamo zadané po prijati tohto legislativneho balika sa nebudii moct’
vykonévat’ po decembri 2022.

S cielom zabezpecit, aby ¢Clenské Staty a regionalni/miestni verejni obstaravatelia vypractvali
zmluvy o sluzbach vo verejnom zaujme koherentnym, integrovanym a G¢innym sposobom,
navrhované ustanovenia obsahuji povinnost’ prisluSnych organov vypracovat’ plany verejnej
dopravy, v ktorych stanovia ciele politiky v oblasti verejnej osobnej dopravy vratane
vSeobecnych modelov vykonnosti poskytovania verejnej osobnej dopravy. Tieto plany by sa
mali vypracovat’ v silade s poziadavkami ak&nych planov pre mestska mobilitu®®. Akikolvek
dodatocni administrativnu zataz pre prislusné organy spojenu s postupmi verejného
obstaravania budi bezne kompenzovat oCakavané uspory dotacii. Prislusné organy budi v
zdujme zaistenia maximalnej transparentnosti povinné poskytovat urcité prevadzkové,
technické a financné udaje vSetkym potencidlnym uchddzacom o zmluvu o sluzbach vo
verejnom zaujme s cielom umoznit’ im vypracovat’ dobre informovant ponuku, ¢im sa posilni
hospodarska stt'az a umozni dosiahnutie vyhod pre obCanov.

V zaujme zachovania sietovych ucinkov sa Clenské Staty, prislusné organy a zeleznicné
podniky budil podnecovat’ k tomu, aby vytvorili integrované systémy predaja prepravnych
dokladov na vnutrostatnej urovni, na ktoré sa budu vzt'ahovat’ poziadavky nediskriminécie.

V clenskych S§tatoch, v ktorych neexistujii riadne fungujice trhy so sluzbami prenajmu
zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel, budu prislusné organy povinné prijimat’ opatrenia potrebné

3 Postdenie vplyvu tykajuce sa trhov vnutro$tatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.

3 Nariadenie (ES) ¢. 1370/2007, ktorym sa zru$uju nariadenia Rady (EHS) &. 1191/69 a (EHS) ¢&.
1107/70.
33 KOM(2009) 490 v kone¢nom zneni.
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na zaistenie nediskrimina¢ného pristupu k vhodnym zelezni¢nym kolajovym vozidlam v
zaujme ulahcenia vysokej urovne konkurencieschopnosti trhu z hl'adiska zmliv o sluzbach vo
verejnom zaujme.

Na zéver mozno zhrnut’, ze tymito navrhmi sa podpori presun v ramci pouzivanych druhov
dopravy z cestnej a leteckej dopravy, zabezpe¢i lepsi pomer medzi kvalitou a cenou v
suvislosti s pouzitymi verejnymi finanénymi prostriedkami a uzavrie kruh otvarania trhu,
ktoré sa uz dosiahlo na trhoch nakladnej dopravy, medzindrodnej osobnej dopravy a inych
trhoch s dopravou.

3.3 Interoperabilita a bezpecnost

Statisticky su Zeleznice ovela bezpeénejsie na osobokilometer neZ cestnd doprava
(62 smrtel'nych nehdd cestujucich zZeleznicnou dopravou v porovnani s 31 000 na cestach v
EU’®) a v uplynulom desatro&i sa ich bezpetnost’ aj nad’alej zvySovala. Presunom v ramci
pouzivanych druhov dopravy by sa preto prinosy z hl'adiska bezpecnosti este zvysili.

Hoci stcasné technické normy a systémy schvalovania vytvaraji vel'mi bezpecny systém,
tento je roztrieSteny medzi Europskou Zelezni¢nou agentirou (ERA) a vnutroStatnymi
organmi, ¢im vytvara nadmerné administrativne naklady a prekazky vstupu na trh, najmé pre
novych ucastnikov a vyrobcov zelezni¢nych vozidiel. Ide najmd o vnutrostatne technické a
bezpe&nostné predpisy, ktoré nad’alej existuju popri technickych $pecifikicidch EU tykajtcich
sa interoperability (TSI), ¢im pre zelezni¢né podniky vznikaji zbyto¢né komplikacie. Podl'a
odhadov ERA existuje v suasnosti v EU viac neZ 11 000 takychto predpisov’’.

Postupy na udel'ovanie povoleni novym zeleznicnym vozidlam moézu trvat’ az 2 roky a stat’ az
6 milionov EUR, v porovnani s ovel'a krat§imi lehotami a niZ§imi ndkladmi na povol'ovanie
lietadiel. Udaje zainteresovanych stran naznaduju, e naklady na proceduralne povolenie
dosahujt az 10 % nékladov na rusne na jednu krajinu, takze povolenie vozidiel na pouZivanie
az v troch ¢lenskych $tatoch by mohlo predstavovat’ 30 % ktpnej ceny.

Okrem toho Zelezni¢né podniky s cielom ziskat’" bezpecnostné osvedcenie musia platit
narodnym bezpecnostnym agenturam, ¢o v niektorych pripadoch stélo Zelezni¢né podniky dva
&lovekoroky a az 70 000 EUR na administrativne naklady a naklady na poradenstvo’.
Nadmerna byrokracia v procese vstupu na trh bola identifikovana ako obzvlast' nalichava
otazka v pripade novych Zelezni¢nych podnikov, ked’ze prevadzkovatelia v tejto kategérii su
zranitel'nejsi, pokial’ ide o zlozZitost’ postupov a zdrzanie pri ich vybavovani, vzhl'adom na ich
obmedzen¢ l'udské a finan¢né zdroje.

Existuju vyrazné rozdiely v tom, ako narodné bezpecnostné agentury vykonavaju procesy
povolovania vozidiel a bezpecnostnej certifikéacie, a stanovené lehoty na vydavanie osvedceni
a povoleni ur¢ité ndrodné bezpecnostné agentiry systematicky obchadzajii prostrednictvom
ziadosti o d’alSie dokumenty a skusky.

V zdujme vyuzitia potencialu jednotného trhu je potrebna vysSia urovenn harmonizicie na
trovni EU, a Komisia preto navrhuje reviziu nariadenia o ERA s cielom presuniit’ na agentiiru
pravomoc vydavat vozidlam povolenia na uvedenie na trh a udelovat bezpecnostné
osvedcCenia Zeleznicnym podnikom. Zatial' ¢o pravnu zodpovednost’ by znasSala ERA, svoju
¢innost by tito agentura vykondvala v uzkej spolupraci s dotknutymi narodnymi

Udaje Eurostatu.
Postdenie vplyvu tykajuce sa interoperability a bezpecnosti.
Postdenie vplyvu tykajuce sa interoperability a bezpecnosti.
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bezpecnostnymi agentirami. Zaroven by sa posilnila jej uloha pri dohl'ade nad vnutrostatnymi
predpismi a pri monitorovani narodnych bezpecnostnych agenttr, ako aj pri ulahcovani
zavéadzania Eurépskeho systému riadenia zelezni¢nej dopravy (ERTMS). Navrhované zmeny
ulohy ERA sa premietnu do zmien a doplneni smernic o bezpecnosti a interoperability
zeleznic a poskytnu prilezitost’ na objasnenie a zjednodusenie platnych ustanoveni, ¢im sa
aktualizujii predchadzajlice zmeny a doplnenia, a zaroven aj pravne predpisy. Okrem tychto
zmien sa zlep$i aj Struktira riadenia ERA a jej interné prevadzkové metody, ktoré sa
zosuladia s nedavno prijatym spoloénym vyhladsenim a spolo¢nym pristupom tykajucim sa
decentralizovanych agentar EU””.

Cielom tychto navrhov je dosiahnut’ 20 % skratenie casu potrebného na uvadzanie na trh v
pripade novych zelezni¢nych podnikov a 20 % znizenie nakladov na proces povolovania
zeleznicnych kol'ajovych vozidiel a skratenie jeho trvania. V priebehu piatich rokov by sa
vdaka tomu mali dosiahnut’ Gspory vo vygke 500 milionov EUR* a malo by sa poméct
europskemu odvetviu Zelezni¢nej dopravy zvysit' jeho konkurenént vyhodu a zabezpecit
veduce postavenie na svetovych trhoch.

3.4  Socidalny rozmer

Odvetvie zelezni¢nej dopravy bude v nasledujicom desatroci Celit’ vyzvam vyplyvajicim zo
starnutia pracovnej sily a dosledkom otvérania trhu z hl'adiska efektivnosti. V najblizSich
desiatich rokoch odide do dochodku priblizne 30 % vsetkych pracovnikov v Zelezniénej
doprave", ¢o bude mat za nasledok nedostatok pracovnych sil, zatial &o niekolko
zelezni¢nych podnikov bude mozno v tom istom case potrebovat’ restrukturalizaciu v zaujme
zlepSenia produktivity a efektivnosti. Oddelenie manazérov infraStruktiry od Zelezni¢nych
podnikov si bude v kratkodobom horizonte vyzadovat, aby dopliiujice ulohy plnilo viac l'udi.
Je dolezit¢é umoznit odvetviu Zeleznicnej dopravy zvysit svoju pritazlivost ako
zamestnavatel'a pre inovacné a vysokoodborné profesie s primeranou vyskou odmeny.

S cielom poskytnit’ pracovnikom potrebnt ochranu v nadvéznosti na otvorenie trhu sa v
platnych pravnych predpisoch, akym je napriklad smernica o prevodoch podnikov*
stanovuju podmienky povinného presunu zamestnancov v pripade zadania zmluvy o sluzbach
vo verejnom zdujme a prevodu majetku, akym st napriklad Zelezni¢né kolajové vozidla,
inému zeleznicnému podniku. Nariadenie o sluzbach vo verejnom zaujme umoziluje
prislusnym organom uloZit povinnost presunut’ pracovnikov® a/alebo stanovit normy a
kritéria, ked’ sa zmluva o sluzbach vo verejnom zaujme zadd inému Zeleznicnému podniku.
Vplyv prevadzky v ramci otvoreného pristupu bude pravdepodobne mozné pozorovat’ len
postupne, pricom rast a prilezitosti na trhu prace budi podporovat’ novi ucastnici.

Eurépske Zeleznicné podniky sa mozu zapojit do Vyboru pre socidlny dialég v odvetvi
zelezni¢nej dopravy prostrednictvom svojich eurdpskych socialnych partnerov.

Dostupnost’ kvalifikovane] a vysokomotivovanej pracovnej sily v tomto odvetvi je
nevyhnutnd na poskytovanie efektivnych a konkurencieschopnych dopravnych sluzieb. Bez
toho, aby sa rieSila otazka kvality zamestnania, sa pravdepodobne nedosiahne optimalny
pokrok smerom k vytvoreniu udrzateIného systému dopravy. V pripade zavedenia
hospodarskej sutaze nedoslo v odvetvi Zelezni¢nej dopravy k znizeniu miezd*. Priklady

39 Rada EU (2012) &. 11450/12.

40 Posudenie vplyvu tykajuce sa interoperability a bezpecnosti.

4l Postdenie vplyvu tykajuce sa trhov vnutro$tatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.
2 Smernica 2001/23/ES.

s Nad ramec uplatitovania smernice 2001/23/ES.

44 Postdenie vplyvu tykajuce sa trhov vnutro$tatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.
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otvorenych trhov st dokazom toho, Ze novi G¢astnici ponukaju pritazlivé platové podmienky,
aby prilékali najlepSich zamestnancov a rozsirili svoje sluzby. Po otvoreni trhov sa neocakava
pokles urovne zamestnanosti, ako to bolo v pripade ¢lenskych Statov, ktorych trhy s
vnutroStatnou Zeleznicnou dopravou st uz Uplne otvorené, ako napriklad v Spojenom
kralovstve a vo Svédsku®. V skutoénosti v krajinich so zatvorenymi trhmi doslo k
rychlejSiemu poklesu tirovne zamestnanosti. ZvySend produktivita a pritazlivost’ zelezni¢nej
dopravy povedi k zvySeniu dopytu a investicidm, napriklad do novych zelezni¢nych
kol'ajovych vozidiel, z coho budi mat’ pravdepodobne prospech pracovnici.

4. STVRTY ZELEZNICNY BALIK

Stvrty zelezni¢ny balik zahfiia legislativne néavrhy, ktorymi sa ma zmenit a doplnit’:

. smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady z 2012/34/EU z 21. novembra 2012, ktorou
sa zriad’'uje jednotny eurdpsky zelezni¢ny priestor (prepracované znenie),

. nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23. oktobra 2007 o
sluzbéch vo verejnom zaujme v Zeleznicnej a cestnej osobnej doprave

J nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 881/2004 z29. aprila 2004,

ktorym sa ustanovuje Europska zelezni¢né agentara

o smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2004/49/ES z 29. aprila 2004 o bezpecnosti
zeleznic Spolocenstva

o smernica Europskeho parlamentu a Rady 2008/57/ES zo 17. jina 2008 o
interoperabilite systému Zeleznic v SpoloCenstve

a ktorymi sa ma zrusit’ nariadenie Rady (EHS) ¢. 1192/69 o spolo¢nych pravidlach
normalizacie uctovnej zavierky zelezni¢nych podnikov.

5. POTREBA STRATEGICKEHO INTEGROVANEHO PRiSTUPU

Nizka efektivnost a kvalita niektorych sluzieb Zeleznicnej dopravy st predovsetkym
vysledkom nedostatocnej hospodarskej sutaze, zostavajicich naruSeni trhu a neoptiméalnych
Struktar. Dlhé a nékladné postupy, prekazky vstupu pre novych ucastnikov a rozne pravidla
vstupu na trh v ¢lenskych $tatoch — vSetky tieto otazky sa riesia v ramci Stvrtého Zelezni¢ného
balika, ktorym sa prijima holisticky pristup.

Iniciativy v baliku sa navzajom posiliiuja: vSetky prispievaji k vytvaraniu efektivnejsie
fungujaceho odvetvia lepSie reagujuceho na potreby zakaznikov a k zlepSovaniu relativnej
pritazlivosti odvetvia Zelezni¢nej dopravy vo vztahu k inym druhom dopravy. Vsetky
opatrenia ulahcuji vstup novych prevadzkovatelov na trh. Synergie sa dosiahnu
prostrednictvom kombinovaného G¢inku jednotlivych iniciativ. U¢innost’ otvorenia trhu de
iure zavisi od toho, ¢i sa podari zabezpeCit zavedenie a ucinné uplatiovanie urcitych
»Lramcovych podmienok®, akymi su napriklad nediskriminacny pristup k infrastruktire, k
vhodnym Zelezni¢nym kol'ajovym vozidlam, pristup do stanic ¢i pridelovanie vlakovej trasy
vratane riadenia premavky. V zdujme zaistenia GispeSného otvorenia trhu je potrebné zachovat
prinosy vyplyvajuce zo sietovych ucinkov. Niektoré z tychto ramcovych podmienok sa buda
riesit’ prostrednictvom iniciativ tykajucich sa otvorenia trhu so sluzbami vnutrostatnej osobnej
zelezninej dopravy a ostatné prostrednictvom navrhu tykajiceho sa posilnenej spravy
infraStruktury. V zdujme obmedzenia prekazok vstupu pre novych ucastnikov sa maju
dosiahnut’ synergie prostrednictvom zniZzovania diskriminécie pri pristupe k infraStrukture a

Postdenie vplyvu tykajuce sa trhov vnutro$tatnej osobnej Zelezni¢nej dopravy.
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stanovenia zjednodusenych postupov vydavania bezpecnostnych osvedéeni pre zelezni¢né
podniky a povoleni na uvadzanie vozidiel na trh.

Tymito zmenami sa zvysi Groven hospodarskej sutaze, zaruci Gplné finanéna transparentnost’
a odstrani akékol'vek riziko krizového poskytovania dotacii medzi manazérmi infrastruktary
(Casto financovanymi z verejnych zdrojov) a poskytovanim vlakovych sluzieb Zelezni¢nymi
podnikmi. Zmeny by mali viest k vytvoreniu spravodlivych podmienok financovania a
znizeniu rizik konfliktov zdujmov. Spravodlivy pristup na trh a zvySujici sa pocet
prevadzkovatel'ov v kone¢nom désledku vytvoria nové obchodné aktivity a zvysia premavku.
Narast konkurenc¢ného tlaku a Specializécie trhovych aktérov bude mat takisto pozitivny
vplyv na produktivitu a efektivnost a povedie k zvySeniu investicii do zeleznicnej
infrastruktury.

Dalie otvaranie trhu umozni kombinacia ,otvoreného pristupu“ a verejnej sutaze na
zadavanie zmlav o sluzbach vo verejnom zaujme, ako sa uz zrealizovalo na trhu nékladnej a
medzinarodnej osobnej dopravy, priCom vyvoj na zrelSom trhu nakladnej dopravy potvrdzuje,
ze toto otvorenie viedlo k zvySenému trhovému podielu zelezni¢nej dopravy. Navrh je
kl'aicovym krokom v procese dobudovania jednotného eurdpskeho zeleznicného priestoru.

Zvysena hospodarska sutaz by mala posilnit’ pritazlivost' zelezni¢nej dopravy a mala by
zlepsit’ schopnost’ tohto odvetvia reagovat’ na potreby zakaznikov, ¢im by prevadzkovatel'om
v zelezni¢nej doprave umoznila konkurovat’ inym druhom dopravy. Sluzby vysokorychlostnej
osobnej dopravy zvysia konkurencieschopnost’ Zelezni¢nej dopravy z hladiska zvySovania
trhového podielu vo vztahu k leteckej doprave a nakladnej zelezni¢nej doprave a prispeji k
dosahovaniu ciel’'ov v oblasti zmeny klimy.

Rast cCinnosti zelezni¢nej dopravy zvysi dopyt po kvalifikovanych pracovnikoch v
zelezniénych podnikoch a prevadzkovateloch servisnych zariadeni pre Zelezni¢nli dopravu,
ale aj dopyt po zelezni¢nych kolajovych vozidlach, ¢im vznikni nové pracovné miesta v
zeleznicCiarskej vyrobe.

ZvySenie efektivnosti procesov bezpecnostnej certifikacie a povolovania vozidiel,
zabezpecenie udelovania a uznavania bezpecnostnych certifikdtov a povoleni vozidiel na
nediskrimina¢nom zaklade v celej EU a viésie zosuladenie vnutrostatnych pravnych ramcov
pomdze zaistit, aby sa skratil ¢as potrebny na uvadzanie novych Zelezni¢nych podnikov na trh
a aby lepSie reagoval na potreby trhu.

Stvrty Zelezni¢ny balik prindsa integrovany pristup, ktory vytvori podmienky pre rast celej
zelezni¢nej dopravy a postupnym zvysSovanim jej spol'ahlivosti a efektivnosti bude zvySovat
aj jej podiel na trhu. Pripravi podmienky pre lepSie sluzby a umozni Zeleznicnej doprave
rozvinlt’ jej nevyuzity potencial, aby sa stala redlnou a pritazlivou alternativou.

Stvrty Zelezniény balik takisto zahffia:

o spravu Komisie o pokroku pri zabezpecovani interoperability systému Zeleznic,
J spravu Komisie o profile a tlohach dalSich ¢lenov vlakovej posadky,
J spravu Komisie o vykondvani ustanoveni smernice 2007/58/ES tykajucich sa

otvarania trhu so sluzbami medzinarodnej osobnej zelezni¢nej dopravy,

. pracovny dokument utvarov Komisie o posudeni vplyvu tykajuicom sa revizie
nariadenia o ERA,

. pracovny dokument utvarov Komisie o posudeni vplyvu tykajlicom sa otvorenia trhu
so sluzbami vnutrostatnej osobnej zelezni¢nej dopravy,
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pracovny dokument utvarov Komisie o posudeni vplyvu tykajlicom sa spravy
zelezni¢nej infrastruktury v ramei jednotného eurdpskeho zelezni¢ného priestoru.
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