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1. Uvod

V tejto sprave sa preskimava vykonavanie smernice 2012/34/EU? (d'alej len ,,smernica®)
zmenenej smernicou (EU) 2016/2370? (d'alej len ,,smernica o sprave) v Zelezni¢nom sektore,
ako sa vyzaduje v ¢lanku 63 ods. 1 smernice 2012/34/EU. Ciel'om tejto spravy je poskytnit
prehl’'ad kIic¢ovych otazok a problémov pri vykonévani smernice. V tejto sprave vsak nie je
mozné poskytnut’ vyCerpavajuci zoznam vsetkych vnutrostatnych vykonavacich opatreni, ani
sa nou nepredurcuje ziadne pripadné stanovisko Komisie v akomkol'vek buducom pravnom
konani.

V stlade s ¢lankom 63 ods. 1 smernice 2012/34/EU sa v sprave hodnoti predovsetkym: 1.
rozvoj sluzieb vysokorychlostnej zelezni¢nej dopravy a existencia diskrimina¢nych postupov,
pokial ide o pristup k vysokorychlostnym tratiam, a 2) Komisia do toho istého datumu posudi,
¢i pretrvavaju diskrimina¢né postupy alebo iné typy naruSenia hospodarskej sit'aze v suvislosti
s manazérmi infraStruktury, ktori su sticast'ou vertikalne integrovaného podniku. Analyza trhu
vysokorychlostnych Zeleznic v kontexte tejto vykondvacej spravy bola tiez podkladom pre
vypracovanie ndvrhu ozndmenia o vysokorychlostnych Zelezniciach®, ktoré ma Komisia prijat’.

Posilnenie Zelezni¢nej dopravy sa povazuje za nevyhnutné na dekarbonizéaciu dopravy, pretoze
zeleznica je jednym z najefektivnejSich druhov dopravy. V roku 2022 predstavovala 7,2 %
osobnej dopravy v EU a 11,9 % nakladnej dopravy v EU, pri¢om bola zodpovedné len za 0,3
% emisii sklenikovych plynov z dopravy. Zelezniéna doprava sa na kone¢nej spotrebe energie
v doprave EU podiel’a len 1,8 %.

Z tejto spravy vyplyva, ze rozvoju skuto¢ného jednotného eurdpskeho zelezni¢ného priestoru
stale brani niekol'ko prekazok. Oneskorenie transpozicie smernice o sprave na vnutroStatnej
tirovni, vplyv pandémie ochorenia COVID-19 a energetickd kriza v poslednych rokoch* viak
spOsobili, Ze zatial’ nie je mozné vykonat’ komplexné postudenie vplyvu smernice na zelezniény
trh. Na od6vodnenie predloZenia novych legislativnych navrhov v tejto faze by boli potrebné
rozsiahlejSie dokazy. Cielené zasahy na rieSenie problémov uvedenych v tejto sprave by vSak
mohli byt’ mozné prostrednictvom konkrétnych politickych opatreni alebo revizii inych aktov,
ako su vykonévacie akty, delegované akty alebo usmernenia.

Komisia ocenila prispevky od zainteresovanych stran k tejto sprave, ktoré st uvedené v prilohe
A k pracovnému dokumentu utvarov Komisie priloZzeného k tejto sprave, a zohl'adni ich pri
pripadnych néslednych opatreniach.

Sprava neobsahuje tidaje o najnovSom vyvoji na trhu. Rozsiahly prehl'ad vratane Statistickych
udajov sa vSak nachddza v prilohe C k pracovnému dokumentu utvarov Komisie.

2. Transpozicia

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2012/34/EU z 21. novembra 2012, ktorou sa zriad'uje
jednotny eurdpsky Zelezni¢ny priestor (prepracované znenie) (Text s vyznamom pre EHP)

(U.v. EU L 343, 14.12.2012, 5. 32 — 77).

2 Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) 2016/2370 zo 14. decembra 2016, ktorou sa meni
smernica 2012/34/EU, pokial ide o otvorenie trhu so sluzbami vnutro§titnej Zelezni¢nej osobnej
dopravy a o spravu zelezniénej infrastruktary (U. v. EU L 352, 23.12.2016, s. 1 — 17).

Oznamenie o vysokorychlostnych Zelezniciach, pripravuje sa.

Eurdpska komisia, Impact of the COVID-19 pandemic on the financial sustainability of the railway
sector (Vplyv pandémie ochorenia COVID-19 na finan¢nt udrzatel'nost’ zelezni¢ného sektora) (2024).
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Smernica bola naposledy zmenena v roku 2016 smernicou o sprave, v ktorej sa zaobera
otvorenim sluzieb vnutrostatnej osobnej dopravy a spravou zelezni¢nej infrastruktiry. Komisia
monitorovala transpoziciu smernice do vnutrostatneho prava a zacala proti ¢lenskym Statom
niekol’ko konani o poruseni povinnosti. Polovica tychto konani bola adresovana ¢lenskym
Statom, ktoré neoznamili svoje transpozi¢né opatrenia Komisii v€as. Druha polovica bola
zamerana na aspekty nesuladu, teda na pripady, ked’ smernica nebola transponovana spravne.
NajcastejSie sa vyskytovali tieto aspekty nesuladu (uvedené v poradi podla pocetnosti
vyskytu):

— riadenie manazérov infrastruktury,

— ramec spoplatnenia,

— Uloha regula¢ného organu,

— udel'ovanie pristupovych prav k infrastruktuare,
— pridel'ovanie kapacity infrastruktury,

— udel'ovanie licencii.

Dalsie podrobnosti o pripadoch poruSenia povinnosti sa uvadzaji v prilohe B k pracovnému
dokumentu ttvarov Komisie.

3. Implementacia hlavnych ustanoveni

a) Otvorenie trhu

Zda sa, Ze otvorenie trhu ma pre zdkaznikov pozitivne uc¢inky, ako ukdzala Stadia, ktort
neddvno uverejnila Komisia®.

Z predbeznych vysledkov zaloZenych na skusenostiach krajin, ktoré sa stali lidrami v otvarani
domacich trhov s osobnou dopravou, vplyva, ze tam, kde mali cestujlici viacero moznosti, sa
zelezni¢né sluzby stali lacnejSimi a CastejSimi.

Smernicou sa zavfSil proces postupného otvérania trhu a zelezni¢ni prevadzkovatelia sa
podporili v tom, aby lepSie reagovali na potreby zdkaznikov a zlepsili svoju nékladova
efektivnost, ¢im sa posilnila tloha Zeleznic pri urychlovani zniZovania emisii a pretaZenia
dopravy.

Podla sG¢asného regulaéného ramca EU mozno poskytovanie sluzieb osobnej dopravy s
otvorenym pristupom obmedzit’ len vtedy, ak sa na zaklade skuSky hospodarskej rovnovahy
podla ¢lanku 11 smernice zisti, ze nova sluzba osobnej dopravy by ohrozila hospodarsku
rovnovahu verejnej sluzby poskytovanej na tej istej alebo alternativnej trase. SkuSka
hospodarskej rovnovahy je vynimkou z otvorenia trhu a mala by sa podla toho pouZzivat.
Uplatnovanie skusky hospodarskej rovnovahy predstavuje rézne problémy, od 18-mesacného
predstihu pri oznamovani novych sluzieb, ktory sa vyZzaduje podl'a ¢lanku 38 ods. 4 smernice,

Europska komisia, Study on passenger and freight rail transport services’ prices for final customers
(Studia o cenach sluZieb osobnej a nékladnej Zelezniénej dopravy pre koneénych zikaznikov), (2024).



az po nejednotny vyklad vykonavacieho nariadenia (EU) 2018/1795, ktorym sa stanovuje
postup a kritéria uplatiiovania skusky hospodarskej rovnovéahy?.

Cenova dostupnost’ a pohodlie zostavaju rozhodujucimi faktormi pre cestujucich, ktori
uprednostiiuju vlak pred inymi druhmi dopravy, a konkurencieschopnost’ Zelezni¢nej dopravy
sa musi eSte zlepsit. Okrem toho sa uz v Eurdpskej unii zaviedli opatrenia, ktoré pokryvaju
externé naklady na sposoby dopravy s vys$Sou uhlikovou ndrocnost'ou len ¢iastocne, ide najma
o systém EU na obchodovanie s emisiami.

Poskytovanie cezhrani¢nych sluzieb je nadalej narocné z doévodu problémov s
interoperabilitou a koordinaciou kapacit. Tieto problémy st obzvlast narocné pre nové
subjekty a malé startupy, ktoré sa musia spoliehat’ na viacerych partnerov. Obzvlast’ tazké je
zriadit’ sluzbu no¢nych vlakov, ktoré maju zaporné alebo vel'mi nizke ziskové rozpitie.

Pre vsetky sluzby osobnej dopravy stale existuju vyznamné prekazky vstupu na trh a tieto
prekazky sa nie vzdy riesia v pravnych predpisoch EU.

Dostupnost’ Zelezni¢nych kolajovych vozidiel je nevyhnutnd na poskytovanie sluzieb
zelezni¢nej dopravy. Nakup novych zelezniénych kolajovych vozidiel je ndkladny a vyZaduje
si dlhé dodacie lehoty, najmé v pripade Zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel na osobnt dopravu.
To predstavuje vyzvu najmé pre mensich prevadzkovatel'ov a ,.Cisto* novych Gcastnikov, ktori
maju Casto problémy s financovanim svojich investicii na rozdiel od velkych etablovanych
prevadzkovatel'ov a ich dcérskych spolo¢nosti.

Na rozdiel od nakladnej dopravy, kde sa trh otvoril ovela skor a kde sa lizingovy trh stihol
rozvinit’, v osobnej doprave zatial neexistuju dobre fungujuce lizingové trhy alebo trhy s
pouzitymi vozidlami. V sektore osobnej dopravy mézu aktivni prevadzkovatelia uprednostnit’
vyradenie Zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel pred ich d’alS§im predajom, aby nezvyhodiovali
konkurentov. V niektorych pripadoch je dostupnost’ pouzitych Zelezni¢nych kol'ajovych
vozidiel d’alej obmedzend nutnostou zosuladit’ stary materidl s najnovs$imi predpismi
(napriklad v pripade Zelezni¢nych kolajovych vozidiel obsahujicich azbest). V aktudlnej
smernici sa o tejto vel'mi vyznamnej prekazke vstupu na trh ml¢i.

RoztrieStené prostredie predaja cestovnych listkov a nedostatok priamych cestovnych listkov
znizuju atraktivitu cestovania po Zeleznici pre cestujucich’. Komisia v stiasnosti v tomto
smere pracuje na konkrétnych iniciativach [napriklad pokial’ ide o multimodalne digitalne
sluzby mobility a jednotny systém na elektronicku rezervaciu/predaj cestovnych listkov, ako aj
o cielenti reviziu nariadenia (EU) 2021/782 o pravach a povinnostiach cestujtcich v Zelezni¢nej
doprave].

Zmeny zavedené smernicou o sprave sa menej tykali ndkladnej Zelezni¢nej dopravy, ktora od
roku 2007 pdsobi na plne otvorenom trhu EU. Najnovi vyvoj na trhu Zelezniénej nakladnej

Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2018/1795 z 20. novembra 2018, ktorym sa stanovuje postup a
kritéria uplatihovania skusky hospodarskej rovnovahy podl'a ¢lanku 11 smernice Europskeho
parlamentu a Rady 2012/34/EU (U. v. EU L 294, 21.11.2018, 5. 5 — 14).

V ¢lanku 13a smernice 2012/34/EU sa uvadza: ,,Komisia monitoruje vyvoj na Zelezni¢nom trhu
tykajuci sa zavedenia a pouzivania spolo¢nych systémov informovania a predaja priamych cestovnych
listkov a posudzuje potrebu opatreni na urovni Unie, pric¢om zohladiiuje iniciativy na trhu.© Okrem
toho sa v ¢lanku 12 nariadenia 2021/782 o pravach a povinnostiach cestujicich v zelezni¢nej doprave
stanovuju urcité povinnosti zelezni¢nych podnikov ponukat’ priame cestovné listky.



dopravy vsak nie je taky povzbudivy a prechod na zelezni¢nui dopravu sa zatial neuskutocnil.
Jednotlivé segmenty trhu zelezni¢nej nakladnej dopravy v skutoCnosti vykazuji odlisnu
dynamiku. Napriklad v rdmci transformécie europskeho hospodarstva sa dopyt po doprave
presuva z vol'ne lozeného tovaru — ako je uhlie, chemikalie, zdkladné kovy a ropné produkty —
na kontajnerovi dopravu. VSeobecne dobré vysledky intermodalnej Zelezni¢nej dopravy v
poslednych rokoch tak viac nez vyrovnal pokles dopravy volne lozeného tovaru, ktora
predstavuje jadro ¢innosti zelezni¢nej nakladnej dopravy. Problémy maju tiez jednovoziové
zasielky, a to z dovodu nakladov a zlozitosti.

Jednym z najkritickejSich faktorov uspechu odvetvia zeleznicnej nakladnej dopravy je
dostupnost’ kvalitnej kapacity siete, ktora umoziuje prevadzkovatelom zelezni¢nej dopravy
rychlo reagovat na poziadavky trhu a poskytovat spolahlivé sluzby odosielatelom. V
sucasnosti ma zelezni¢nd ndkladna doprava nizku prioritu pri pridelovani Zeleznicnej kapacity
(prednost’ ma osobna doprava) a najviac trpi do€asnymi obmedzeniami kapacity v dosledku
udrzby a oprav. Aspekty riadenia kapacity sa podrobnejSie opisuju v pismene e) d’alej.

Dal3ou kritickou otazkou je financovanie infrastruktiry a predvidatelnost’ tohto financovania,
pretoze manazéri infrastruktiry musia na zabezpecenie dostatocnych investicii do zelezni¢nej
dopravy vypracovat’ podnikatel'ské plany. V tejto suvislosti je potrebna dalSia analyza
vykonavania ¢lanku 8, v ktorom sa stanovuju poziadavky na financovanie manazérov
infrastruktiry.

V ramci komplexného posudenia G¢inkov otvorenia trhu by sa malo zaoberat’ aj socidlnymi
aspektmi vratane: 1) istoty zamestnania; ii) pracovnych podmienok a iii) udrZatel'nosti sektora
vo vSeobecnosti. Nedostatok Specializovaného Zeleznicného personalu je dobre znamy
problém.

b) Pristup k servisnym zariadeniam a k sluZzbam poskytovanym v tychto
zariadeniach

Pristup k servisnym zariadeniam a k sluzbam, ktoré tieto zariadenia poskytuji, je nevyhnutny
pre poskytovanie sluzieb Zelezni¢nej dopravy.

Rozdiel medzi zelezni¢nou infraStruktarou a servisnymi zariadeniami nechdpu rdzne
zainteresované strany vzdy rovnako a tento nedostatok spolocného chapania ma vplyv na
presadzovanie pravidiel upravujicich pristup a spoplatiiovanie. Neexistencia presného a
pouziteného vymedzenia konkrétnych poloZiek infrastruktiry alebo servisnych zariadeni tiez
stazuje jednoznacnl kategorizaciu tychto poloziek a uplatiiovanie prisluSnych ustanoveni.
Problematicka je aj kombinacia nejasnych vymedzeni a nedostato¢nej komplexnosti (napriklad
pokial’ ide o to, ¢o by sa malo povazovat' za doplnkovu alebo vedlajSiu sluzbu v kontexte
prilohy II). V niektorych pripadoch sa na tom istom mieste nachadza viac ako jedno zariadenie
alebo sa v tom istom zariadeni poskytuje viac ako jedna sluzba, ¢o sposobuje neistotu, pokial
ide o uplatnite'né pravidla (hlavnymi prikladmi st pristavy, sluzby tazkej a 'ahkej Gdrzby v
zariadeniach vysokorychlostnych Zeleznic a terminaly néakladnej dopravy s viacerymi
¢innost’ami).



Obmedzena je tiez dostupnost’ informéacii o servisnych zariadeniach a pristupnosti sluzieb v
ramci tychto zariadeni, ako sa vyZaduje vo vykonavacom nariadeni (EU) 2017/2177 o pristupe
k servisnym zariadeniam a sluZbam tykajucim sa Zelezni¢nej dopravy?.

A napokon, regulaény ramec EU neobsahuje ustanovenia, ktoré by zabranili diskriminaénym
praktikdm zo strany servisnych zariadeni vo vlastnictve etablovanych zelezni¢nych podnikov,
ked’ vyuzivanie tychto servisnych zariadeni méze byt pre konkurentov Zelezni¢nych podnikov
rozhodujuce pri poskytovani sluzieb zelezni¢nej dopravy.

c) Udel'ovanie licencii

Zelezni¢éna agentura Eurépskej tmie (ERA) ako register ozndmeni od vnutrodtatnych
licen¢nych orgdnov (¢lanok 24 ods. 8) vyznamne prispela k postideniu ustanoveni o udel'ovani
licencii zelezniénym podnikom zo strany Komisie, pricom upozornila na problémy tykajuce
sa: 1) oznameni (oneskorenia, odliSny vyklad postupov, obmedzena digitalizicia); 1ii)
nedostatku informdcii o réznych vnutrostatnych rdmcoch obcianskopravnej zodpovednosti a
iii) vzajomného vztahu medzi touto smernicou a smernicou (EU) 2016/798 (smernica o
bezpecnosti zeleznic)®. Komisia zistila, Ze zainteresované strany nemaji jasno v otazke, ¢i sa
dcérsky podnik alebo pobocka zeleznicného podniku moéze spoliehat’ na licenciu svojej
materskej spolocnosti. Zainteresované strany uvadzali: 1) potencidlnu nejednoznacnost’
vykladu niektorych dokumentov pozadovanych na preukdzanie financnej spdsobilosti
uvedenych v prilohe III a ii) chybajici odkaz na aktualne Standardné financné spravy.

Nakoniec ERA informovala aj o problémoch, ktoré sa vyskytli v stvislosti so vzorom a
postupom oznamovania, ako sa vymedzuje vo vykondvacom nariadeni (EU) 2015/171%.

d) Spoplatiiovanie

Manazéri infrastruktury prijimaji rozne pristupy k poplatkom za pristup na trat, najma pokial
ide o stanovenie priplatkov a urenie trhovych segmentov, v ktorych sa poplatky za pristup na
trat’ uplatiiujli. Zainteresované strany tiez: i) poukazali na nedostato¢nu koordinaciu manazérov
infrastruktury v oblasti poplatkov za pristup na trat’ uplatiovanych na medzinarodné trasy pre
cezhrani¢né sluzby Zelezni¢nej dopravy a ii) informovali o r6znych vykladoch a uplatiiovani
Casti smernice tykajucich sa spoplatiiovania v spojeni s prilohami V a VI. Z tohto doévodu
Komisia prijala usmernenia! s cielom objasnit’ existujlice pravne povinnosti, ako aj priklady
najlepsich postupov a vyvoj pozorovany na roznych trhoch Zelezniénej dopravy v EU.

Zainteresované strany uvadzaji aj tazkosti, ktorym celia manaZéri infraStruktury pri
zhromazd’ovani idajov od zelezni¢nych podnikov na vypocet poplatkov za pristup na trat’, ako

Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2017/2177 z 22. novembra 2017 o pristupe k servisnym
zariadeniam a sluzbam tykajucim sa Zelezni¢nej dopravy (Text s vyznamom pre EHP) (U. v. EU L 307,
23.11.2017,s. 1 -13).

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) 2016/798 z 11. maja 2016 o bezpe¢nosti Zeleznic
(prepracované znenie) (U. v. EU L 138, 26.5.2016, s. 102 — 149).

Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2015/171 zo 4. februara 2015 o urgitych aspektoch postupu
udelovania licencii Zelezniénym podnikom (U. v. EU L 29, 5.2.2015, s. 3 — 10).

Oznamenie Komisie — Vykladové usmernenia tykajice sa stanovenia poplatkov za pouZivanie
zelezni¢nej infrastruktary, U. v. EU C/2025/2606, 7.5.2025.
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aj nejasnost’ koncepcie priamych nadkladov zavedenej v ¢lanku 30 a podrobne opisanej v
nariadeni (EU) 2015/909%2. Vnutro§tatne regulaéné organy maji v tejto stvislosti doleziti
ulohu pri monitorovani a presadzovani.

e) Riadenie kapacity

Aktualne pravidla riadenia kapacity zelezniCnej infrastruktiry sa stanovuji v smernici.
Z dokazov vyplyva, ze sucasny ramec nesluzi rovnako dobre vSetkym segmentom
zelezniéného trhu. A najmé nékladnd a cezhrani¢nd doprava maji tazkosti ziskat’ kapacitu
v primeranom objeme a kvalite na uspokojenie potrieb zakaznikov.

Komisia v roku 2023 predlozila navrh nariadenia, ktorym sa tieto pravidla reviduju®3, pri¢om
zaviedla: 1) novy viacro¢ny planovaci cyklus; ii) lepSia cezhrani¢na koordinacia a iii) vacsie
vyuZzivanie ekonomickych stimulov, hodnotenia vykonnosti a digitdlnych néstrojov. Navrh, o
ktorom sa v sucasnosti rokuje v trojstrannych rokovaniach, nahradi existujiici pravny ramec
jednotnym, priamo uplatnite’'nym ramcom pre celd Zelezniénu siet’ EU.

Zainteresované strany systematicky uvadzaji riadenie dopravy a planovanie udrzby ako
aspekty, ktoré maju vyznamny vplyv na rozvoj zelezni¢nej dopravy, a v niektorych pripadoch
konstatujt, ze poziadavky smernice tykajuce sa tychto tém su nejasné alebo sa uplatiuju
nerovnomerne. Ako vyznamné zdroje naruSenia sa uvadzaju aj zI¢ kritéria urcovania priorit pre
medzinarodnt dopravu, obmedzeny a ¢asovo nevhodny pristup k planovaniu prac a kapacitné
obmedzenia. Niektoré zainteresované strany sa domnievaju, Ze nezavislost manazérov
infrastruktiry by sa zabezpecila iba zahrnutim riadenia dopravy a planovania udrzby medzi
zékladné funkcie, d’alSie sa vSak obavaji, ze by sa tym kritick¢é operacie mohli stat
nepruznejSimi. Mnoh¢ zainteresované strany sa domnievaju, Zze by sa mali zefektivnit
vykonnostné stimuly pre manazérov infrastruktiry. Ramcovymi dohodami sa obchodnym
planom Zelezni¢nych podnikov poskytuje dlhodoby charakter, ale nesmie sa nimi vytvarat
neistota (napriklad v suvislosti s obnovenim tychto ramcovych dohod) alebo sa pouZzivat na
zabranenie vstupu na trh. Vykonavacie nariadenie (EU) 2016/545 o ramcovych dohodach

podla regulaénych organov v sti¢asnosti tymto rizikdm nebrani?.

f) Regulacné organy

Zabezpecenie zdravého rozvoja Zelezni¢ného trhu si vyzaduje silné a nezévislé regulacné
organy. Plati to najméd pocas zavadzania hospodarskej sutaze a v pritomnosti vertikalne
integrovanych podnikov. Na vykonavanie vyznamnych a rozsirenych povinnosti stanovenych
v smernici musia mat regulacné organy potrebny kvalifikovany persondl a finan¢né
prostriedky. Smernica zostdva v tomto bode dost’ vSeobecna a ¢lenskym Statom sa v nej

12 Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2015/909 z 12. juna 2015 o metddach vypoétu nakladov, ktoré

vznikaju priamo ako vysledok prevadzky vlakovych sluzieb (U. v. EU L 148, 13.6.2015, s. 17 —22).

Navrh nariadenia Europskeho parlamentu a Rady o vyuzivani kapacity Zelezni¢nej infrastruktury

v jednotnom eurdpskom Zelezniénom priestore, ktorym sa meni smernica 2012/34/EU a zrusuje

nariadenie (EU) ¢. 913/2010 [COM(2023) 443 final].

4 Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2016/545 zo 7. aprila 2016 o postupoch a kritériach tykajtcich
sa ramcovych dohdd na pridel'ovanie kapacity Zelezniénej infrastruktary (C/2016/1954, U. v. EU L 94,
8.4.2016,s. 1 —11).
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ponechava vol'nost’ pri rozhodovani o mechanizme financovania, ako aj o po¢te zamestnancov,
ktory musi byt ,,primeran[y] dolezitosti zelezni¢ného sektora v ¢lenskom State*.

Schopnost’ regulacnych orgdnov presadzovat' pravidla zavisi aj od ich pravomoci vo
vnutro$tatnych pravnych predpisoch. V pripadoch, ked’ smernica zostdva vSeobecnd, pokial’
ide o trove sily konkrétnych regulacnych pravomoci, sa vnatrostatne ramce moézu lisit, ¢o by
mohlo ohrozit rovnaké zaobchiddzanie s podnikmi v celej EU. Prikladom st sankéné
pravomoci a vyska pokut, ktoré mézu regulaéné organy ukladat’ (v smernici sa jednoducho
uvadza, ze musia byt ,primerané®), alebo uloha regula¢nych organov pri monitorovani
poplatkov, ktord v niektorych ¢lenskych Statoch zahfna pravomoc hodnotenia ex ante, zatial
¢o v inych je obmedzena na kontroly ex post. Vo vSeobecnosti by ucinnosti opatreni
regulacnych organov mohol prospiet’ jasnejsi vyklad ich pravomoci.

A napokon, nejasné alebo chybajlice vymedzenia niektorych prvkov smernice dalej
komplikujt pracu regulaénych orgdnov a vytvaraja neistotu pre ti¢astnikov trhu.

4. Sluzby vysokorychlostnej dopravy

Priaznivy regulacny rdmec vymedzeny smernicou bol kI'icovym faktorom pre rast sluzieb
vysokorychlostnej zZelezni¢nej dopravy, ktord Coraz viac spéja l'udi a trhy rychlym a nédkladovo
efektivnym sposobom a udrzatelnej§im druhom dopravy®.

LepSie vysokorychlostné Zeleznicné spojenia su rozhodujucim krokom k vytvoreniu
prepojenejSej, dostupnejSej a jednotnejSej Europy. Komisia to uznala vo svojom
pripravovanom oznameni o vysokorychlostnych Zelezniciach, v ktorom sa uvadzaji kroky
potrebné na ich realizdciu: 1. Uplne interoperabilna a vysoko vykonnd vysokorychlostna
zelezni¢na siet’; 2. konkurenény model sluzieb orientovany na verejnost a 3. vizia
konkurencieschopného europskeho zelezniéného zasobovacieho odvetvia.

V segmente vysokorychlostnych Zeleznic sa po zavedeni konkurencie vo vnutroStatnych
sluzbach v Taliansku, Spanielsku a nedavno aj vo Francuzsku zaznamenal vyrazny pokles cien
a ndrast poctu cestujucich. Vplyv hospodarskej stitaze na ceny, frekvencie, sluzby vo vlaku a
Casy cestovania zavisi od obchodnych stratégii konkuren¢nych Zelezni¢nych podnikov, ale vo
vSeobecnosti je priaznivy pre cestujucich vysokorychlostnymi vlakmi.

Stale vSak existuji diskriminaéné postupy a viaceré prekdzky vstupu na trh
vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati, ktoré oslabuju pozitivny vplyv otvorenia trhu. Hlavnou
prekazkou vstupu na vysokorychlostné trhy, ktoré rychlo rastd, je dostupnost’ zelezni¢nych
kol'ajovych vozidiel. Komisia bola upozornena na viaceré pripady, ked’ novi ucastnici na trhu
celia prekdzkam spdsobenym zostdvajicimi vnuatroStatnymi predpismi, dlhym oneskoreniam
pri ziskavani potrebnych povoleni a znaénému ¢asu a ndkladom na prispdsobenie Zelezni¢nych
kol'ajovych vozidiel roznym technickym Specifikdciam, najmé pri poskytovani cezhrani¢nych
sluzieb.

5 Odévodnenie 29 smernice (EU) 2016/2370.



Existujuce servisné zariadenia, ako napriklad udrzbarske dielne, nie su vzdy schopné
poskytovat’ sluzby potrebné pre vysokorychlostné vlaky, a ak su schopné tieto sluzby
poskytovat’, ich uzemné rozlozenie nemusi byt prispdsobené potrebam novych ucastnikov.
Zriadenie novych udrzbarskych dielni alebo uprava existujtcich si vSak vyzaduje znacny cas a
investicie, ako aj dostupnost’ vhodného miesta, ¢o je pre mensie subjekty, ktoré nemaju Gspory
z rozsahu alebo starSiu infrastruktiru, ¢asto nerealizovatel'né.

Uroven, §truktura a stabilita poplatkov za pristup na trat’ sa d’al§imi prvkami, ktoré ovplyviiuju
ponuku na trhu a uroven hospodarskej stitaze v sektore vysokorychlostnych zeleznic. Poplatky
za pristup na trat’ predstavuji podstatnt Cast’ prevadzkovych nakladov zelezni¢nych podnikov
prevadzkujucich vysokorychlostni  zelezni¢ni dopravu a zaroven zdroj prijmov pre
prevadzkovatel'ov infrastruktiry. Na sluzby vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy, ktoré su
zvycajne ziskovejSie ako konvencéné sluzby vd’aka vysSiemu poctu cestujucich a prémiovym
cendm, sa Casto vztahuju priplatky k priamym nakladom. To je vyhodné pre manazérov
infraStruktiry, ale mé to negativny vplyv na néklady prevadzkovatel'ov a v kone¢nom dosledku
na ceny listkov, ¢o znizuje schopnost’ zeleznic konkurovat’ inym druhom dopravy. V zavislosti
od cenovej elasticity by sa Gspory zelezni¢nych podnikov z nizsich poplatkov za pristup na trat’
mohli preniest’ na cestujucich vo forme nizsich cien cestovného, ¢im by sa zvysil dopyt a v
konecnom dosledku aj prijmy manazérov infraStruktiury. Aj bez prenosu tychto tspor by
zvysen¢ ziskové marze mohli podnietit’ prevadzkovatel'ov k rozsireniu ich sluzieb, ¢im by sa
zvysili aj prijmy manaZzérov infrastruktary.

A napokon, ako prekdzka vstupu na trh méze pdsobit’ aj neistota v stvislosti s uplatnitel'nymi
poplatkami za pristup na trat’ (nedostatocna transparentnost’, prili§ zlozité vzorce, ¢asté zmeny).
Nepredvidatelnost ndkladov na pristup k infraStrukture komplikuje vypracovanie
spolahlivych podnikatel'skych planov a podkopava doveru potencialnych investorov, ktori
pozaduju stabilitu pocas dlhSich obdobi.

Sluzby vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy sa pontkaju prevazne v reZime otvoreného
pristupu, ale existuju pripady, ked’ sa tieto sluzby kombinujii s poskytovanim zavidzkov
vyplyvajlcich zo sluzieb vo verejnom zaujme financovanych Statom. T4to kombinacia moze
predstavovat’ problém, ked: 1) neexistuje jasné uctovné a prevadzkové oddelenie medzi
komer¢nou cast'ou sluzby a Castou zaviazku vyplyvajiceho zo sluzieb vo verejnom zaujme,
aby sa zabranilo krizovym dotdcidm, alebo 1i) pravidla prednosti vedu k prednostnému
zaobchéadzaniu s poskytovatel'mi pontkajucimi kombinované sluzby na tikor ¢isto komerénych
sluzieb.

A napokon, akékol'vek opatrenia na posilnenie vysokorychlostnych zelezni¢nych spojeni si
budt vyzadovat' spol'ahlivé monitorovanie trhu. V eurdpskych Statistikach vSak chybaji
komplexné ukazovatele Specidlne uré¢ené na monitorovanie trhov vysokorychlostnych Zeleznic
na tratiach aj v sluzbach. Ciastoéne je to spdsobené nepresnymi alebo nejednotnymi
vymedzeniami vysokorychlostnych trati alebo sluzieb v pravnych predpisoch EU. Tymto
problémom sa bude zaoberat’ v iniciativach na tirovni EU6.

5. Vertikalne integrovany podnik

16 Pozri prilohu C k sprievodnému pracovnému dokumentu utvarov Komisie.



V smernici sa nenariad’uje osobitnd forma spravy v zeleznicnom sektore a medzi
zainteresovanymi stranami existuja vel'mi rozdielne nazory na to, ¢i su sucasné ustanovenia
ucinné pri predchddzani protisutaznému spravaniu vertikalne integrovanych podnikov v
pripade Zze su manazéri infrastruktury a regulacné organy sucastou toho istého subjektu.
Niektoré zainteresované strany povazuju Uplné oddelenie za jediny ucinny spdsob, ako sa
vyhnut' konfliktom zaujmov a protisitaznému spravaniu, zatial’ ¢o d’alSie zdorazituji vyhody
integrovaného riadenia pre spolo¢nost’ (,,systémova vizia®). Regulacné organy sa domnievaju,
ze vplyv modelu riadenia na hospodarsku sutaz nemozno zovseobecnit, ale tvrdia, Ze
vertikalne integrované podniky si vyzaduju intenzivnejsi dohl'ad.

V smernici o sprave sa zaviedli osobitné ustanovenia na zabezpecenie toho, aby vertikalne
integrované podniky neboli v konflikte zdujmov a nespravali sa protisitazne. Zmeneny ¢lanok
7 smernice sa zameriava na nezavislost’ manazérov infraStruktiry, najma v rdmci vertikalne
integrovanych podnikov, pri€om okrem iného nariad’'uje organiza¢né oddelenie v samostatnych
pravnych subjektoch, zakazuje subezné menovanie alebo zamestnavanie vrcholového
manazmentu manazéra infraStruktiry v regulaénom organe (alebo naopak). Tento posledny bod
je obzvlast’ dolezity, pretoze niektoré priklady dvojitych funkcii a presunov zamestnancov v
ramci integrovanych subjektov naznacuju pretrvavanie vyznamnych konfliktov zaujmov, a to
aj v pripadoch, ked’ vertikdlne integrované podniky formélne dodrziavaji pravne ustanovenia.
Pravomoci regula¢nych organov v oblasti dohl'adu nad konfliktmi zaujmov sa v jednotlivych
krajinach liSia.

V smernici sa stanovuje niekol’ko podmienok na zabezpecenie organizacnej a rozhodovace;j
nezavislosti manazérov infrastruktary, pokial’ ide o zékladné funkcie (Clanok 7a), aby sa
zabranilo diskriminacii v prospech integrovanych Zelezniénych podnikov. Clenské $taty sa tiez
mozu rozhodnit, Zze zakladné funkcie (spoplatiovanie a pridelovanie tras) pridelia
nezavislému organu pre zékladné funkcie. V su¢asnosti sa pre toto riesenie rozhodli len frsko,
Mad’arsko, Luxembursko a LotySsko.

Vertikalne integrované podniky sa coraz viac zapdjaji do vedlajSich Cinnosti, ako je udrzba
zelezni¢nych kolajovych vozidiel, predaj cestovnych listkov, riadenie energie alebo vyroba a
poskytovanie telekomunika¢nych sluzieb. Vykon ¢innosti v oblasti dodavok energie a udrzby
zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel zo strany vertikdlnych integrovanych podnikov by mohol
viest’ k prekdzkam hospodarskej sutaze, ktoré si vyzaduju zvySenu pozornost’ — najma ak tieto
vertikalne integrované podniky vyuzivaju zelezni¢nl infrastruktiru povodne financovani z
verejnych zdrojov.

Vyznamnymi problémami zostavaji oddelenie UCtovnictva a finan¢nd transparentnost’
finan¢nych tokov v ramci skupiny. Medzi d’alSie vyznamné problémy patri nedostatocna
transparentnost’ a tazkosti, ktorym celia regulaéné organy pri pristupe k finanénym
informéacidm, ktoré potrebujii na plnenie svojich povinnosti v oblasti monitorovania a
presadzovania prava. Medzi priklady zak4zaného spravania tohto druhu patria: i) vyhodné
podmienky financovania v rdmci skupiny; ii) kumulacia Gloh a zodpovednosti v ramci
vertikalne integrovaného podniku; iii) nedostatok transparentnosti a iv) neoddelenie Uctov.
Problém by mohli predstavovat aj priame prevody aktiv medzi subjektmi v tej istej skupine.

Cinnost’ regulaénych organov ma zasadny vyznam na zabezpelenie dodrziavania pravidiel
tykajucich sa vertikalne integrovanych podnikov, najmé pravidiel o oddelenom tc¢tovnictve a
ochrannych opatreni proti nediskriminaénym praktikdm. V ¢lanku 56 ods. 12 smernice sa
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regulacné organy opraviiuji overovat’ dodrziavanie ¢lanku 6 (oddelenie Uctov) a ¢lanku 7d
(finanénd transparentnost). U¢innost’ vysetrovacich pravomoci regulaénych organov vsak
zavisi od vnutrostatneho legislativneho ramca a nie je v ¢lenskych Statoch jednotna. Medzi
zostavajuce vyzvy patri narocnost’ auditov na zdroje a tazkosti s pristupom k dolezitym
informaciam. Zjednodusenim pravomoci regulacnych organov, zlepSenim ich pristupu k
udajom a zvazenim auditov financovanych tretimi stranami by sa mohla zlepSit’ G¢innost” a
zabezpecit’ dosledné presadzovanie predpisov.

Naruseniu hospodarskej stitaze a diskriminacnym praktikdm by sa mohlo d’alej predchadzat’
regulaCnymi iniciativami, ako su napr.: i) rieSenie pravnych nejasnosti v klaicovych
vymedzeniach pojmov; i1) zvySenie transparentnosti pristupu k idajom a financnych tokov; iii)
fyzické a prevadzkové oddelenie IT systémov manazérov infrastruktiry a Zelezni¢nych
podnikov; iv) spravodlivy pristup k servisnym zariadeniam a priestorom stanic a v) posilnenie

nezavislosti, zdrojov a moznosti presadzovania prava regulaénych organov?’.

6. Zavery

V tejto faze je narocné poskytnut’ uplné a spolahlivé postdenie tc¢inkov revidovanej smernice.
Dovodom st tieto skutocnosti: 1) kratky ¢as od uplného prijatia smernice v ¢lenskych $tatoch;
ii) vplyv pandémie ochorenia COVID-19 na odvetvie Zelezni¢nej dopravy a iii) vplyv
energetickej krizy na odvetvie Zelezni¢nej dopravy. Napriek pozitivnemu vyvoju na niektorych
trhoch vSak existujii silné naznaky, Ze vytvorenie jednotného eurdpskeho zelezni¢ného
priestoru, ako sa predpokladd v smernici, nad’alej obmedzuji mnohé prekazky a zZe niektorymi
aspektmi smernice sa tieto zostavajuce prekdzky nalezite neriesia.

Komisia v poslednych rokoch prijala iniciativy na rieSenie konkrétnych problematickych
oblasti smernice. Medzi tieto iniciativy patri navrh nariadenia o vyuZivani kapacity
Zelezni¢nej infraStruktiry a usmernenia k poplatkom za pristup na trat’. V
pripravovanom oznameni o vysokorychlostnych Zelezniciach v EU sa riesia otazky
regulécie trhu a potreba investicii do infrastruktury. Realizuju sa aj iniciativy v oblasti predaja
cestovnych listkov.

Napriek tymto neddvnym iniciativam Komisie je eSte potrebné vyrieSit’ d’alSie problematické
prvky pri vykonavani regulacie v oblasti Zelezni¢nej dopravy.

Skuska hospodarskej rovnovéhy je kIicovym prvkom otvorenia trhu a mala by sa dosledne
uplatiiovat’ a primerane vyuzivat. V zavislosti od vysledkov postidenia vyuZivania skusky
hospodarskej rovnovahy a vykonavania nariadenia (EU) 2018/1795 by sa Komisia mohla
rozhodnut’ toto nariadenie preskumat’.

Sluzby zelezni¢nej dopravy si vyzaduju spravodlivy a nediskriminaény pristup k servisnym
zariadeniam a sluzbam poskytovanym v tychto zariadeniach, no v tejto oblasti pretrvavaju

o Podrobnejsie informéacie o tomto odseku sa uvadzaja v stadii Input study on vertically integrated rail

undertakings in the European Union (Vstupna §tadia o vertikalne integrovanych zelezni¢nych
podnikoch v Eurépskej unii) na webovej stranke GR MOVE.
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vel'ké prekazky. Komisia tieto prekazky posudi pri preskimani vykonavacieho nariadenia
(EU) 2017/2177.

Vzhladom na problémy stvisiace s udelovanim licencii sa Komisia bude zaoberat aj
vykonavacim nariadenim (EU) 2015/171, aby zistila, ako ho mozno aktualizovat a zlepsit'.

Pokial’ ide o nedostatok komplexnych S$pecifickych ukazovatel'ov na monitorovanie trhu,
Komisia zreviduje vykonavacie nariadenie (EU) 2015/1100 s cielom zahrnut $pecifické
ukazovatele tykajuce sa vysokorychlostnych zeleznic a ukazovatele tykajtice sa socidlnych a
pracovnych aspektov a zaroven ¢o najviac zjednodusit’ povinnosti poddvania sprav.

Komisia si je vedoma, Ze niektoré problematické aspekty smernice si vyzaduju d’alsie hibkové
posudenie, a bude nad’alej spolupracovat’ so sektorom na ich rieSeni. Dostupnost’ a
financovanie Zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel je hlavnym prikladom tychto problematickych
aspektov. Pokial’ ide o pretrvavajuce problémy tykajice sa vertikalne integrovanych podnikov,
Komisia je odhodlana ucinne presadzovat’ su¢asné ustanovenia v tejto oblasti.
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