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1. Ciel’ materialu

1. Medzi aktivity Protimonopolného uradu SR (dalej len ,urad®) patri aj sledovanie
sektorov, pri ktorych existuju indicie, ze sutaz v ramci tychto sektorov nie je
rozvinuta, su problémy so vstupom novych hracov na trh a podobne.

2. 'V sektore Zelezni¢nej dopravy pdsobila v minulosti iba jedna Statna spolo¢nost
a len v poslednych rokoch doslo k postupnej liberalizacii a otvaraniu sektora pre
konkurenciu. V takychto sektoroch po liberalizacii €asto vznikaju sutazné
problémy, vyplyvajuce napr. z historického vyvoja v sektore, vysokej
koncentrovanosti trhu, ale aj zo spravania sa byvalych Statnych monopolov,
ktoré sa snazia chranit si svoju poziciu na trhu pred novymi hraémi.
Z uvedeného dovodu ako aj vzhladom na fakt, Ze napriek liberalizacii
konkurencia v oblasti Zelezni¢nej dopravy v SR stale nie je rozvinuta, sa urad
v priebehu roka 2010 detailnejSie zaoberal sektorom zelezni€nej dopravy.
Predbezné =zavery duradu, teda identifikacia zakladnych, systémovych
problémov, ktoré zpohfadu uradu brania rozvoju konkurencie na trhu
zelezni€nej dopravy, boli zhrnuté v predbeznej verzii sektorovej spravy, ktora
bola v decembri 2010 prediskutovana na spolo¢nom stretnuti so zastupcami
uradu, MDVRR SR, URZD, ZSR ako aj so zastupcami $tatnych aj sukromnych
dopravcov.

3. Zavery zo sektorovej spravy spolu s doplnenim aktualnejSich informacii - zmien,
ktoré v sektore nastali v prvej polovici roka 2011, su zhrnuté v tomto materiali.
Jeho cielom je zhodnotit sektor ZelezniCnej dopravy zo sutazného hladiska
a popisat problémy, ktoré brania alebo v minulosti branili rozvoju sutaze na
tomto trhu. V materiali urad prezentuje aj tie problémy, ktoré uz sice boli alebo
su postupne rieSené, pretoze chce poukazat na to, aké problémy na trhu méze
zapriCinit nespravny alebo nesystémovy pristup k nastaveniu podmienok
podnikania v sektore.

2. Charakteristika sektora zelezniénej dopravy v SR

4. Doprava ako taka je jednym zfaktorov vyznamne vplyvajucich na celkové
fungovanie a rozvoj ekonomiky — je nevyhnutnou podmienkou pre fungovanie
obchodu, priemyslu, polhohospodarstva, pristup k dopravnej sieti vplyva na
rozvoj ekonomickych aktivit a doprava tiez zohrava délezitu ulohu
v zabezpeleni mobility obyvatel'stva.

5. Ekonomiku doprava ovplyvriuje aj priamo — v roku 2009 celkova hruba pridana
hodnota® sektora dopravy predstavovala takmer 2,7 mld. EUR, ¢&o je viac ako
4% z celkovej hrubej pridanej hodnoty v SR. V sektore dopravy bolo v roku
2009 zamestnanych viac ako 95 tis. [udi, ¢o su priblizne 4% zo vSetkych
zamestnanych ludi v SR.

! Hrub4 pridana hodnota je rozdiel medzi produkciou (hodnota produktov vytvorenych po&as daného
obdobia) a medzispotrebou (hodnota vyrobkov a sluZieb spotrebovanych vo vyrobnom procese ako
vstupy s vylu€enim spotreby fixného kapitélu).



2.1 Postavenie Zelezni¢nej dopravy v ramci dopravného trhu

6. V SR sa vyuzZivaju nasledovné druhy dopravy — cestna, Zeleznicna, letecka
a rieCna. Dominujucou dopravou je doprava cestna, potom nasleduje doprava
Zelezni€na, letecka a rieCna doprava maju v ramci dopravného trhu v SR maly

a1 2
podiel.

7. Co sa tyka nakladnej dopravy, rozhodujuci podiel na celkovych prepravnych
vykonoch v SR ma doprava cestna. Podiel Zelezni¢nej dopravy na celkovych
prepravnych vykonoch dlhodobo klesa, ato najma na ukor cestnej dopravy,
a v sucasnosti dosahuje priblizne 20% (vid schéma 1).

Schéma 1 - Podiel jednotlivych druhov doprav na prepravnom vykone (tkm?’) v ZND

Podiel jednotlivych druhov doprav na prepravnom vykone
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8. Cestna nakladna doprava je plne liberalizovana, funguje bez Statnych dotacii
a zabezpeduje ju mnoZstvo sukromnych spoloénosti. Zelezniéna nakladna
doprava je tiez liberalizovana a funguje bez pravidelnych Statnych dotacii. Na
rozdiel od cestnej dopravy, v pripade zelezni¢nej nakladnej dopravy je trh
vysoko koncentrovany, kde najvaésim dopravcom s priblizne 90%-nym trhovym
podielom je Statom vlastnena spolonost CARGO.

9. V osobnej doprave dominuje najma individualna automobilova doprava - podiel
Zelezni€nej dopravy na prepravnych vykonoch predstavuje len 6%. V pripade
osobnej dopravy dlhodobo klesa podiel verejnej dopravy (ZelezniCnej ale aj
cestnej) na ukor neverejnej dopravy — teda individualnej automobilovej dopravy.

2 Z uvedeného dévodu sa aj tato sprava obmedzuje na porovnavanie Zelezniénej dopravy len
s cestnou dopravou.

® Tonokilometre (tkm) — vyjadruju velkost prepravného vykonu v nékladnej doprave. Pogitaju sa ako
pocet ton prepravného tovaru * km za kazdu jazdu samostatne. Jeden tkm teda vyjadruje prepravu
jednej tony tovaru na jeden kilometer. Obdobne na vyjadrenie prepravného vykonu v osobnej doprave
sa pouzivaju osobokilometre (oskm), kde jeden oskm vyjadruje prepravu jednej osoby na vzdialenost
jedného kilometra.



V poslednych rokoch sa pomerne dynamicky rozvija aj letecka doprava (vid
schéma 2).

Schéma 2 — Podiel jednotlivych druhov doprav na prepravnom vykone (oskm) v ZOD
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10. Cestna osobna hromadna doprava je plne liberalizovana a vykonava ju
mnozstvo zvacSa sukromnych spolocnosti. V pripade mestskej a primestske;j
autobusovej dopravy vSak ide o dotovanu sluzbu, ktord si u dopravcov
objednavaju aaj financuji VUC (primestskii autobusovii dopravu) a obce
(mestsku autobusovu dopravu). Dialkova a medzinarodna autobusova doprava
je realizovana pine na komerénom principe bez akychkolvek dotacii. Co sa tyka
zelezninej osobnej dopravy, tu v su€asnosti pdsobi len jeden dopravca, ato
Statna spolocnost ZSSK, ktora svoje vykony realizuje ako dotovanu sluzbu,
ktoru si objednava aj financuje MDVRR SR.

11. Co sa tyka infradtruktury, cesta siet je pomerne husta, s niz8im podielom ciest
vys3ej triedy. Celkova diZka ciest v roku 2009 predstavovala 43 700 km, z &oho
59% predstavovali miestne komunikacie, 23% cesty lll. triedy, po 8% cesty I.
all. triedy a 1% dialnice. DiZka Zelezniénych trati v SR vroku 2009 bola
priblizne 3 600 km, z oho 44% trati je elektrifikovanych. Hustota Zelezni¢ne;j
siete je 69 km/100 tis. obyvatelov resp. 74 km/1 000 km?, &o je nad priemer
EU?. Zelezniéna siet v SR nie je velka, ale vdaka geografickej polohe sa da
povazovat za atraktivhu, kedZe cez fu prechadzaju eurdpske Zelezni¢né
koridory® a SR lezi v zaujimavom tranzitnom smere vychod — zapad a sever —
juh.

4 Zdroj: Druha sprava o monitorovani vyvoja Zelezniéného trhu, EK

® Koridor IV — Nemecko (Berlin/Nurnberg) - CR (Praha) - SR (Kuty, Bratislava, Sturovo) - Madarsko
(Budapest) — Constanca/Thessaloniky/Istanbul.

Koridor Va — SR (Bratislava, Zilina, Cierna nad Tisou) - Ukrajina (Lvov)

Koridor VI — Polsko (Gdarisk, Var$ava, Katowice, Zwardon) - SR (Cadca, Zilina)



12.

13.

Schéma 3 — Zelezniéna siet' v SR
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2.2 Vyvoj Zelezni¢éného sektora

Historicky bol ZelezniCny sektor v SR organizovany tak, ze vSetky aktivity
tykajuce sa zZelezni¢nej dopravy vykonavala jedna Statna spolo¢nost, ktora bola
zodpovedna za spravu aj vystavbu Zelezni€¢nej infrastruktury a pésobila aj ako
dopravca — vykonavala sluzby nakladnej aj osobnej Zelezni¢nej dopravy. VSetky
tieto aktivity vykonavali Ceskoslovenské &tatne drahy, ktoré 1.1.1993
v nadvaznosti na rozdelenie CSFR boli rozdelené na dva samostatné subjekty —
Ceské drahy a Zeleznice Slovenskej republiky. Zeleznice Slovenskej republiky
prebrali zabezpeCovanie spravy ZelezniCnej infrastruktury v Slovenskej
republike ako aj poskytovanie sluzieb osobnej aj nakladnej Zelezni¢nej dopravy
v SR. Ceské drahy plnili obdobnu funkciu v CR.

Sprava ZelezniCnej infrastruktury a poskytovanie dopravnych sluzieb su dve,
velmi rozdielne Cinnosti. Sprava infrastruktury spolu s poskytovanim pristupu
k nej ma charakter prirodzeného monopolu, kde nie je ekonomické, aby sa popri
existujucej zelezniCnej dopravnej ceste budovala paralelna, preto nie je realne
oCakavat, Ze by v tejto oblasti pésobilo na trhu viac hra¢ov. Teda v ramci spravy
ZelezniCnej infrastruktury a poskytovania pristupu knej sa neda uvazovat
o vytvoreni konkurenéného prostredia. Naopak, v oblasti poskytovania
dopravnych sluzieb mézu na trhu posobit aj viaceri hraci, a je realne, aby sa
vtejto oblasti konkurencia rozvinula. Preto vramci liberalizacie, ktorej
smerovanie uréovala EU, nastal proces oddelovania spravy infrastruktiry od
poskytovania dopravnych sluzieb. Nasledne v oblasti poskytovania dopravnych
sluzieb, kde je mozné vytvorit konkurenéné prostredie, dostali moznost posobit
aj iné spoloCnosti okrem historickych Statnych dopravcov. V oblasti spravy
ZelezniCnej infrastruktuary, kde nie je mozné vytvorit konkurenéné prostredie,
dochadzalo k vy€leneniu tejto Cinnosti, k zavedeniu regulacie ceny za pristup
k Zelezni¢nej infrastrukture a boli vytvarané podmienky na to, aby pristup


http://www.zsr.sk/
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k ZelezniCnej infrastrukture mali vSetci dopravcovia na nediskriminacnej baze.
Tieto opatrenia mali podporit’ rozvoj konkurencie v oblasti Zelezni¢nej dopravy.

V SR Kk vy€leneniu spravy infrastruktiry do samostatného subjektu doslo
1. 1. 2002, kedy sa Zeleznice Slovenskej republiky rozdelili na dva samostatné
subjekty - Zeleznice SR (ZSR), ktoré vykonavali spravu Zelezniénej
infrastruktary a Zelezniénu spolog¢nost, a.s., ktora posobila ako dopravca.
Nasledne 1. 1. 2005 sa Zelezniéna spolognost, a.s. rozdelila na Zelezniénu
spolo¢nost’” Slovensko, a.s. (ZSSK), ktora zabezpecCuje ZelezniCnu osobnu
dopravu a Zelezniéni spoloénost Cargo Slovakia, a. s. (CARGO), ktora
zabezpecCuje zelezni€nu nakladnu dopravu. Dovodom oddelenia osobnej
a nakladnej dopravy bolo odstranenie krizovych dotacii zo ziskovej nakladnej
dopravy na stratovu osobnu dopravu. Vyvoj, ktorym prechadzali spoloénosti
v Zelezni€nom sektore, je strucne zhrnuty v schéme 4.

Schéma 4 - Spolocnosti v sektore zelezni¢nej dopravy (vyvoj)
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/\
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2005 ZS Cargo Slovakia, a.s. ZS Slovensko, a.s.
(2ND) (Z0D)

Vsetky tri Zelezniéné podniky — ZSR, ZSSK aj CARGO kontroluje §tat. V roku
2005 sa zacalo s privatizaciou spolo€nosti CARGO, ale privatizacia bola v roku
2006 zastavena. V suCasnosti sa opatovne uvazZuje s privatizaciou tejto
spoloc¢nosti, ktora by sa mala uskutoCnit' v roku 2012.

2.3 Pohlad na sektor Zelezni¢nej dopravy zo sutazného hladiska

Zelezniény sektor v SR je vsU&asnosti z pohladu nastavenia legislativy
liberalizovany. Sprava ZelezniCnej dopravnej cesty je vyClenena do samostatne;j
spolo¢nosti. Legislativne boli vytvorené podmienky na volny vstup domacich aj
zahrani¢nych dopravcov do oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy ako aj do
komercCnej Casti Zelezni€nej osobnej dopravy. Pre dopravcov je tiez vytvoreny
priestor pre nediskriminacny pristup k Zelezni¢nej dopravnej ceste, pricom cena



za tento pristup je regulovana sektorovym regulatorom — Uradom pre reguléciu
ZelezniCnej dopravy.

17. Aj v medzinarodnom porovnavani vyhodnocujucom ustanovenia zakona,
ktorych cielom je otvorenie trhu Zzelezni¢nej dopravy konkurencii, Slovensko
nezaostava vyrazne za ostatnymi eurépskymi krajinami (vid schéma 5, kde
v porovnani eurdpskych krajin na zaklade LEX Indexu® je Slovensko na 9.
mieste z 27 krajin).

Schéma 5 — LEX Index 2011 pre nakladnu a osobnu zelezniént dopravu

LEX Index 2011
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Zdroj: idaje IMB Global Business Services - Kirchner: Rail Liberalisation Index 2011’

18. AvSak napriek relativne dobre vytvorenym legislativnym podmienkam sa v SR
konkurencia v oblasti Zelezni€nej dopravy vyraznejSie nerozvija. V zelezniCnej
osobnej doprave ma Statny dopravca ZSSK 100 % - ny trhovy podiel (existovali
len sporadické pokusy sukromnych dopravcov pésobit na trhu zelezniCnej
osobnej dopravy, aj to v minimalnom rozsahu).

® LEX Index obsahuje vyhodnotenie legislativnych podmienok - ustanoveni zakona, ktorych cielom je
otvorenie trhu konkurencii. SU v fiom zahrnuté a vyhodnotené skuto€nosti ako stupen vertikalnej
separacie - teda oddelenie spravy siete od dopravy, stupefi horizontalnej separacie - teda oddelenie
osobnej a nakladnej dopravy, regulacia pristupu na trh, rozsah regulacie, pravomoci regulatora a pod.

" Spoloénost IMB Global Business Services a prof. Kirchner pre roky 2002, 2004, 2007 a 2011 vydali
Studiu, kde porovnavaju stupen otvorenie trhu v oblasti ZelezniCnej dopravy v EU + Norska
a SvajCiarska.



19. V oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy Statny dopravca CARGO stale dosahuje
trhové podiely cez 90% a sukromni dopravcovia, napriek tomu, Zze na trhu
pdsobia od roku 2004, dosahuju velmi malé trhové podiely a rastu pomalym
tempom. V roku 2010 spolo¢ny trhovy podiel novych dopravcov pocitany na
zaklade udajov o prepravenom tovare vtonach bol 7 - 8% a trhovy podiel
poditany na zaklade tdajov o prepravnych vykonoch v tkm bol 3 - 4%°®. Podla
poplatkov za pristup k Zelezniénej dopravnej ceste zaplatenych ZSR
spolo¢nostou CARGO a ostatnymi dopravcami sa spolo¢ny trhovy podiel
sukromnych dopravcov pohybuje okolo 5 - 6%. VySka trhovych podielov
spolo¢nosti CARGO a ostatnych dopravcov za rok 2010 pocitana podfa r6znych
ukazovatelov (prepraveny tovar v tonach, prepravny vykon v tkm, zaplatené
poplatky za Zelezni¢nu dopravnu cestu) je zhrnuta v schéme 6.

Schéma 6 — Trhové podiely CARGA a ostatnych dopravcov v roku 2010

Trhové podiely 2010 (CARGO a ostatni dopravcovia)
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Zdroj: udaje SU SR, Statistické rogenky CARGO, vyro¢né spravy ZSR

20. Co sa tyka rozsahu pdsobenia novych sukromnych dopravcov na trhu,
Slovensko vyrazne zaostava za ostatnymi eurépskymi krajinami (vid schéma 7,
kde su znazornené trhové podiely nestatnych dopravcov v Zelezninej
nakladnej doprave v eurdpskych krajinach).

21. Rovnako aj v medzindrodnom porovnavani prostrednictvom COM Indexu®
vyhodnocujucom intenzitu sutaze v oblasti Zelezni¢nej dopravy, sa Slovensko
nachadza v druhej polovici rebricka, na 19. mieste spomedzi 27 krajin (vid
schéma 8).

® Trhove podiely spolo€nosti CARGO boli po€itané z udajov o celkovom prepravenom tovare za SR v t
a prepravnom vykone za SR v tkm, ktoré publikuje SU SR a z Gdajov o prepravenom tovare
a prepravhom vykone spoloénosti CARGO, ktoré tato spoloCnost za seba uvadza na svojej
internetovej stranke. Zvy3né % do 100 Urad uvadza ako trhové podiely ostatnych dopravcov.

® COM Index hodnoti intenzitu sutaze na trhu Zelezniénej dopravy. V ramci indexu sa vyhodnocuiju
faktory ako pocet novych dopravcov, ich trhové podiely, zmeny v ich trhovych podieloch ako aj podiel
Zelezninej dopravy na celkovej doprave a zmena tohto podielu.
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Schéma 7 — Trhové podiely nestatnych dopravcov v ZND v % (k januaru 2011)

Trhové podiely nestatnych dopravcov k 1/2011
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Zdroj: udaje IMB Global Business Services - Kirchner: Rail Liberalisation Index 2011,
spracovanie Urad (udaje o trhovych podieloch boli v sprave publikované ako intervaly)

Schéma 8 - COM Index 2011 pre nakladnu a osobnu zelezniénu dopravu

COM Index 2011
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Zdroj: udaje IMB Global Business Services - Kirchner: Rail Liberalisation Index 2011

Z vysSSie uvedeného vyplyva, Ze prijatie urCitého legislativneho ramca samo
0 sebe nebolo postacujuce na to, aby sa v sektore Zelezni¢nej dopravy vytvorila
efektivna konkurencia a ze na trhu v SR su problémy, ktoré rozvoju konkurencie
brania. Medzi takéto problémy méze patrit nevhodné nastavenie prostredia

10
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resp. podmienok na podnikanie v sektore vratane regulacie, tiez mézu byt na
trhu bariéry vstupu na trh, ktoré novym hraCom vstup na trh stazuju az
znemoznuju, alebo mézu v sektore existovat’ iné skutocnosti, ktoré vstup na trh
robia neekonomickym.

3. Liberalizacia zelezniéného sektora

Otvaranie sa zelezniéného sektora konkurencii v SR je dané pristupom EU
v tejto oblasti, ktora postupne prijimala legislativu urlujucu smer a tempo
liberalizacie Zeleznicného sektora zavaznu pre Clenské krajiny.

Zelezni¢na doprava v minulosti predstavovala zaklad dopravnej suUstavy
jednotlivych eurdpskych Statov, svoje postavenie vSak zacCala stracat
s rozvojom leteckej a cestnej dopravy. SkutoCnost, Ze Zeleznice nedokazali
reagovat na konkurencny tlak najma cestnej dopravy vyplyvali z dvoch hlavnych
dévodov. Prvy je ten, Ze Zeleznice boli organizované na narodnom principe —
siete boli budované ako narodné, zohladnujuce narodné a regionalne
poziadavky a teda neexistovala interoperabilita’® - siete neboli kompatibilné po
technickej stranke (napr. v kazdej krajine platili iné predpisy, rusne pouzivané
vramci jednej krajiny nebolo mozné prevadzkovat v inej krajine a pod.), ¢o
ZelezniCnu dopravu, ak mala byt realizovana medzi Statmi, predrazovalo
a Casovo predlZovalo. Druhym problémom bolo, Ze Zeleznice boli velké podniky
historicky vlastnené, kontrolované a regulované Statom (boli Statnymi
monopolmi), neboli preto tak efektivne a flexibilné, aby reagovali na zmeny
v poziadavkach zakaznikov na dopravu. Z tychto dévodov zeleznice nevedeli
zachytit potencial, ktory prindSala najma medzinarodna spolupraca a rast
zahrani¢ného obchodu a celkovo stracali svoju poziciu v oblasti dopravy najma
na ukor cestnej dopravy.

Na uvedenu situaciu reagovala EU snahami o liberalizaciu Zelezni¢ného
sektora. Proces liberalizacie sa zafal smernicou 91/440/EHS o rozvoiji
Zelezni¢nych podnikov spoloCenstva a pokracoval prijimanim tzv. ,Zzelezniénych
balickov®. Ciefom liberalizatnych snah bolo vytvorenie pravne, technicky aj
prevadzkovo integrovaného eurdopskeho Zeleznicného systému — teda aby
Zeleznicné podniky licencované podla jednotnych pravidiel mali pravo
poskytovat sluzby nakladnej aj osobnej dopravy na technicky integrovanej
Zeleznignej sieti EU, priom dopravna cesta by im bola pridelovana manazérom
infrastruktary na zaklade jednotnych pravidiel za poplatok, ktory by bol
stanoveny tiez podla jednotnych pravidiel. Vysledkom tychto snah mala byt
vySSia efektivnost a konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy.

Hlavnou myslienkou smernice 91/440/EHS bolo zlepSit’ systém, akym Zeleznice
fungovali. Po prvé, Zelezni¢né podniky mali byt zodpovedné za svoje aktivity
a preto ich majetok, rozpoc€et a uctovnictvo malo byt oddelené od $tatu.
Uvedenou smernicou bolo nastavené aj uctovné rozdelenie spravcu
infrastruktary a dopravcu. Po druhé, smernica umoznila vytvarat Zelezni¢nym

10

Pod interoperabilitou sa rozumie technickd kompabilita - infradtruktury, vozového parku,

signalizaénych a inych Zelezni€nych systémov ako aj procesov schvalovania Zelezni¢ného parku na
pouzitie v ramci celej eurdpskej Zeleznicnej siete.
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28.

29.

30.

31.

podnikom urcité zoskupenia a tak do urcitej miery zacat’ poskytovat cezhrani¢né
Zeleznicné sluzby.

Prvy ZelezniCny baliCek bol prijaty v roku 2001, pozostaval z troch smernic
a pokraCoval v otvarani trhu medzinarodnej zZelezni€nej dopravy tym, ze
i. upravil podmienky vstupu na trh - stanovil podmienky, za ktorych
Zelezni¢né podniky mézu ziskat’ licencie a bezpecnostné certifikaty,
ii. nastavil ramec za spoplatnenie Zelezni¢nej infrastruktury a alokaciu trati,
iii. stanovil ulohu a zodpovednost nezavislych regulacnych organov -
nezavisli regulatori mali byt zodpovedni za urcité délezité funkcie ako
stanovenie poplatkov za Zelezni¢nu infrastruktaru, vydavanie licencii,
nastavenie bezpecnostnych Standardov a pod.,
iv. stanovil uctovné oddelenie nielen spravcu Zzelezni¢nej infrastruktary
a dopravcu, ale aj uctovné oddelenie osobnej a nakladnej dopravy.

Druhy Zelezni¢ny bali¢ek bol prijaty v roku 2004. Smernice prijaté v ramci tohto
balicka boli zamerané najma na
I. uplné otvorenie trhu s nakladnou Zeleznicnou dopravou pre vsetky Staty
EU (od. 1.1.2007),
ii. harmonizaciu bezpecnostnych Standardov tak, aby nevytvarali zbyto¢né
bariéry vstupu na trh,
iii. podporu interoperability — odstranenie technickych prekazok tak, aby sa
zvySovala konkurencia Zelezniénych dopravcov v ramci EU,
iv. vytvorenie Europskej ZelezniCnej agentury ako nezavislého, neutralneho
experta — poradcu pre EK a ¢lenské Staty v technickych otazkach.

Treti Zelezni€ny baliCek bol prijaty v roku 2007 a jeho cielom bolo zaviest
liberalizaciu v oblasti medzinarodnej zelezni¢nej osobnej dopravy, posilnit prava
cestujucich a zaviest' jednotny systém poskytovania licencii a certifikatov pre
rusnovodicov.

Liberalizacia zelezni¢ného sektora v SR vyplyva z tempa a rozsahu liberalizacie
uréovanym EK a jej liberalizaCnymi baliCkami. Prvé, CiastoCné otvorenie trhu
v oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy sa uskutoCnilo v roku 2003, od roku
2006 je otvoreny medzinarodny zelezni¢ny prepravny trh, od roku 2007 aj
vnutrostatny, teda nakladna doprava je kompletne liberalizovana. Medzinarodna
osobna doprava je liberalizovana od roku 2010.

4. Legislativa

Zakladnym zakonom upravujucim jednak prevadzkovanie zelezniCnej
infraStruktury ako aj dopravu na drahach bol do roku 2010 zakon
C. 164/1996 Z. z. o drahach. Zakon komplexne upravoval zakladné pravidla
v sektore — oblast prevadzkovania drah, ako aj vykonavanie dopravy na
drahach, regulaciu v tejto oblasti, a tiez aj technické otazky ako vystavba drah,
bezpeénost dopravy a pod. Prvé dva Zelezniéné balicky EU sa preberali do
tohto zakona formou noviel, ktorych bolo az 12. Ked vyvstala potreba prebrat
treti legislativny bali¢ek, pred dalSou novelou sa uprednostnilo vytvorenie novej
Struktury v legislative a prijali sa dva nové zakony — Zakon o drahach a Zakon
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32.

33.

34.

35.

36.

o doprave na drahach. Takéto Clenenie odrazalo vyvoj problematiky v sektore —
oddelenie dvoch zlozZiek trhu — infrastruktury a jej spravy a vykon dopravy. Tieto
dva nové zakony su ucinné od 1.1.2010.

Zakon €. 513/2009 Z.z. o drahach upravuje
i. druhy drah, pravidla ich vystavby a prevadzky,
ii. schvalovanie typov drahovych vozidiel a povofovanie ich prevadzky,
iii. prevadzku urCenych technickych zariadeni,
iv. prevadzku ZelezniCnej infraStruktury, pridefovanie jej kapacity
a urCovanie nahrad za jej pouzivanie,
v. odbornu, zdravotnu a psychologicku spdsobilost na vykon prace na
drahach,
vi. interoperabilitu a bezpeénost' Zelezni¢ného systému,
vii. pdsobnost organov Statnej spravy vo veciach drahy.

Zakon €. 514/2009 Z. z. o doprave na drahach upravuje
i. podmienky poskytovania dopravnych sluzieb na drahach,
ii. prava a povinnosti dopravcov a cestujucich vo verejnej osobnej doprave,
iii. prava apovinnosti dopravcov a odosielatefov a prijemcov veci
v nakladnej doprave,
iv. certifikaciu rusfiovodicov,
V. verejnu spravu v doprave na drahach.

Okrem uvedenych zakonov MDVRR SR vydava vyhlasky,™* v ktorych upravuje
rézne technické zaleZitosti tykajuce sa Zelezniéného sektora. URZD vydava
vynosy, ktorymi nastavuje rozsah regulacie cien za pouZite ZelezniCnej
infraStruktury a regulaciu cien v osobnej ZelezniCnej doprave. Manazér
infradtruktury, teda ZSR, vydava svoje interné predpisy, ktoré uréuju pravidla
organizovania dopravy na drahach a zabezpeclenia prevadzky dopravy na
drahach. Okrem uvedeného pre Zelezni¢ny sektor plati eSte mnozstvo réznych
technickych predpisov a noriem.

5. Kladéovi hracdi v zelezniénom sektore

V zZelezni€nom sektore mozno identifikovat’ nasledujucich klfu¢ovych hracov:
i. MDVRR SR na strane $tatu ako tvorca dopravnej politiky,
i. URZD ako sektorovy regulator,
ii. ZSR ako spravca/manazér infrastruktary,
iv. dopravcovia - ZSSK, CARGO a sukromni dopravcovia.

5.1 Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja SR

MDVRR SR je ustrednym organom Statnej spravy pre dopravu. Zodpoveda
celkovo za dopravnu politiku Statu, teda za Zelezni¢nu, cestnu, letecku a vodnu

 Napr. Vyhladka MDVRR SR &. 205/2010 ur€enych technickych zariadeniach a uréenych €innostiach
a Cinnostiach na uréenych technickych zariadeniach, Vyhladka MDVRR SR ¢&. 245/2010 o odborne;j
spbsobilosti zdravotnej spésobilosti a psychickej spésobilosti osb pri prevadzkovani drahy a dopravy
na drahe.
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37.

38.

39.

40.

41.

dopravu. Hlavnou ulohou MDVRR SR je formovat podmienky na dopravnom
trhu a vytvarat regulaény ramec v sulade s legislativou EU. MDVRR SR tiez
kontroluje $tatne podniky pdsobiace v Zelezniénom sektore - ZSR, ZSSK
a CARGO.

MDVRR SR v zastlpeni za $tat uzatvara zmluvy o prevadzkovani drah so ZSR.
Predmetom tychto zmluv je uprava podmienok prevadzkovania celoStatnych
a regionalnych drah medzi vlastnikom drahy - Statom a prevadzkovatelom drahy
— spolo&nostou ZSR. Prostrednictvom MDVRR SR $tat uzatvara aj zmluvy
o vykonoch vo verejnom zaujme pri prevadzkovani osobnej zelezni¢nej dopravy
so ZSSK. V tychto zmluvach Stat objednava celkovy ro€ny objem vykonov na
zabezpeCovanie prepravnych potrieb Statu ako aj prepravnych potrieb regionu
VO verejnom zaujme za urCené ceny a poskytuje dopravcovi za tieto vykony
uhradu preukazatelnej straty.

5.2 Urad pre reguldciu Zelezniénej dopravy

URZD bol zriadeny zakonom o drahach vroku 2005. Je rozpoétovou
organizaciou napojenou na Statny rozpolet prostrednictvom rozpoctovej
kapitoly MDVRR SR. Na Cele uradu je predseda, ktorého vymenuva a odvolava
vlada na navrh ministra dopravy.

Urad plni funkciu narodného regulatora acenového organu v oblasti
celo$tatnych  aregionalnych drah, drahového vySetrovacieho organu
a drahového bezpecnostného organu. Okrem iného vydava dopravcom licencie
a bezpecénostné osvedcCenia, vydava tiez povolenia na prevadzkovanie drahy,
vykonava regulaciu poplatkov za pouzitie zelezniCnej dopravnej cesty
aregulaciu cien vo vnutrostatnej ZelezniCnej osobnej doprave. Tiez je
zodpovedny za regulaciu bezpecnosti — certifikuje organizacie vyrabajuce alebo
opravujuce drahové vozidla, schvaluje technicku sposobilost drahového vozidla
na prevadzku, vykonava dohfad a vySetruje nehody.

5.3 Sprdvca Zelezniénej infrastruktiary — ZSR

Hlavnou dlohou ZSR je spravovat Zelezniénu infrastruktdru viastnenu $tatom,
riadit dopravu na drahach a pridelovat kapacity dopravnej cesty dopravcom.
Hlavnym produktom ZSR je teda poskytovanie (predaj) vlakovych tras
dopravcom za poplatok. V tejto &innosti ZSR nemaju a ani nie je reaine, ze by
mohli mat konkurenta. Vystupuju tu ako prirodzeny monopol, ktorého hlavny
produkt - pristup k Zelezniénej dopravnej ceste - ma regulovant cenu. ZSR tiez
realizuju investiCnu vystavbu Zelezni¢nej dopravnej cesty a jej modernizaciu.

ZSR su blizdie nedpecifikovanou inou pravnickou osobou riadenou $tatom
prostrednictvom MDVRR SR, ktoré dohliada na urlité aspekty jej Cinnosti
prostrednictvom zastUpenia v spravnej rade. Zakladné imanie ZSR je priblizne
760 mil. EUR, av8ak majetok spolo¢nosti, hoci je vykazany v suvahe, patri Statu
(ledna sa najmé o Zelezniénu dopravnu cestu). ZSR maju priblizne 17 000
zamestnancov.
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43.

44.

45.

46.

47.

Riadiacimi organmi ZSR su spravna rada a generalny riaditel. Spravna rada,
ktora je najvy$Sim organom, ma devat clenov, priCom Siesti ¢lenovia su
odbornici najma z odvetvia dopravy, financii, bankovnictva, hospodarstva
a prava, traja &lenovia su voleni zastupcovia zamestnancov zeleznic. Clenov
spravnej rady vymenuva a odvolava minister dopravy. Spravna rada schvaluje
najma stratégiu rozvoja zeleznic, rocny podnikatelsky plan Zeleznic, uctovnu
zavierku, financovanie hmotného a nehmotného majetku uverom, koncepciu
hospodarenia s majetkom Statu v sprave zeleznic. Dozera na Cinnost
generalneho riaditefa, na funkCnost riadenia a na Cinnost Zeleznic aich
hospodarnost. Generalny riaditel riadi &innost ZSR a je za jej vysledky
zodpovedny spravnej rade. Okrem toho je Statutarnym organom — zastupuje
ZSR navonok a kona v ich mene. Generalneho riaditela na navrh spravnej rady
vymenuva a odvolava minister dopravy.

5.4 Dopravcovia

V roku 2010 mohlo Zelezniénu dopravu v SR vykonavat 29 spolo€nosti (mali
licencie a uzavreté zmluvy o pristupe k Zelezniénej infradtruktire so ZSR),
Z nich realne dopravu prevadzkovalo 25 spoloCnosti, z Coho dve spoloCnosti
vykonavali osobnu dopravu a 23 spolo&nosti vykonavalo nakladnu dopravu.?
Tieto spolo¢nosti, ktoré mézu vykonavat dopravné sluzby v SR, mozno rozdelit
do troch skupin: Statni dopravcovia, dopravcovia poskytujuci dopravné sluzby aj
pre tretie strany a dopravcovia vykonavajuci dopravné sluzby len pre vlastné
potreby.

Statni dopravcovia su iba dvaja — ide o spoloénost ZSSK, ktora poskytuje
sluzby Zeleznitnej osobnej dopravy a CARGO, ktora poskytuje sluzby
Zelezni¢nej nakladnej dopravy. Ich vykony vSak v pripade osobnej dopravy
predstavuju 100% trhu a v pripade nakladnej dopravy viac ako 90% trhu.

Zelezniéna spoloénost’ Slovensko, a.s.

ZSSK je akciova spolocnost, ktorej zakladatefom a stopercentnym vlastnikom
akcii je Slovenska republika. Prava Statu ako akcionara v ZSSK vykonava
MDVRR SR.

Hlavnou aktivitou ZSSK je preprava oséb na celoStatnych a regionalnych
drahach. Rozhodujuca Cast osobnej prepravy sa uskutoCnhuje na zaklade
zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme, vramci ktorej si Stat objednava od
ZSSK dopravné sluzby azaroven sa zavazuje uhradit rozdiel medzi
ekonomicky opravnenymi nakladmi vynalozenymi dopravcom na splnenie
zavazku zo zmluvy a trzbami dosiahnutymi dopravcom.

Zakladné imanie ZSSK je 212,4 mil. EUR, podnik zamestnava priblizne 5 000
ludi. Organmi spolo¢nosti su valné zhromazdenie, 6 ¢lenna dozorna rada, 5
Clenné predstavenstvo a generalny riaditel.

12 Zdroj: Vyro&na sprava ZSR 2010
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Zelezniéna spoloénost’ Cargo Slovakia, a. s.

CARGO je akciova spolo¢nost, ktorej zakladatefom a stopercentnym vlastnikom
akcii je Slovenska republika, pricom prava Statu ako akcionara vykonava
MDVRR SR.

Hlavnou cinnostou spolo¢nosti CARGO je poskytovanie Zelezni¢nej nakladnej
dopravy a sluzieb s fiou suvisiacich. Na tomto trhu dosahuje viac ako 90% - ny
podiel. Nespornou vyhodou spolo¢nosti CARGO oproti ostatnym sukromnym
dopravcom, ktori vstupili na trh neskér je, Zze vlastni kompletnu infrastruktaru
potrebnu na prevadzkovanie zeleznicnej nakladnej dopravy ako Cerpacie
stanice, depa, opravovne, ktor( ziskalo pri deleni Zelezniénej spoloénosti a.s., a
ma rozsiahly rusSnovy a voznovy park Vlastni tiez Vychodoslovenské
prekladiska, ktoré zaistuju prekladku tovarov dovazanych na Slovensko po
Zelezniénych tratiach z vychodnej Eurépy a Azie.

Zakladné imanie spolocnosti je 402 mil. EUR. Spolo¢nosti zamestnava priblizne
9 500 zamestnancov. Organmi spolo€nosti su valné zhromazdenie, 6 €lenna
dozorna rada, 5 ¢lenné predstavenstvo a generalny riaditel.

Sukromni dopravcovia

Do druhej skupiny dopravcov patria spoloCnosti poskytujuce sluzby Zeleznicnej
nakladnej dopravy vo vacsom C€i menSom rozsahu aj tretim stranam. Ide
prevazne o spoloCnosti, ktoré su dcérskymi spoloCnhostami zahraniCnych
dopravcov alebo zasielatelskych a logistickych spolo€nosti, ktoré okrem
zeleznicnej dopravy poskytuju Siroké portfélio sluzieb a aj iné moznosti dopravy.
Tieto spolo¢nosti sa daju povazovat za konkurentov spolo¢nosti CARGO, avSak
su oproti nemu v urcitej konkurenénej nevyhode, nakolko su menSie, nevlastnia
potrebnu infrastrukturu, nemaju k dispozicii vacsie vozové parky a vo viacerych
oblastiach su odkazané na spolupracu so Statnymi firmami. Ich vyhodou oproti
CARGU je vacsia orientacia na zakaznika, flexibilnejSie prispbésobenie sa
poZiadavkam prepravcov a pripadne aj nizSie rezijné naklady.

Tretiu skupinu dopravcov predstavuju spolo€nosti, ktoré sice vlastnia licenciu na
prevadzkovanie dopravy na drdhach a maju uzatvorend zmluvu so ZSR
o prevadzkovani dopravy na drahach, ale v skutoCnosti dopravu na drahach
vykonavaju len pre svoje vlastné potreby. Ide napr. o spoloCnosti, ktoré sa
zaoberaju vystavbou, rekonstrukciami zelezni€nych trati a zelezni¢nu dopravu
vyuzivaju na to, aby dostali svoje stroje a mechanizmy na miesto urcenia
(prace) na trati, alebo ide o spolo¢nosti prepravujuce svoje vyrobky alebo
potrebné materidly pre vlastné potreby na obmedzenom poéte trati. Ziadna
z tychto spoloCnosti nema zaujem ZelezniCcnu dopravu poskytovat pre tretie
strany, a aj vzhfadom na ich hlavny predmet Cinnosti, ktory je iny ako Zelezni¢na
doprava, sa nedaju povazovat za konkurentov spolo¢nosti CARGO.
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6. Hlavné problémy v sektore zelezniénej dopravy zo sut’azného hladiska

Ako uz bolo uvedené, kroky doposial vykonané v Zeleznicnom sektore — hlavne
urCité nastavenie legislativneho ramca - samy o sebe neboli postacujuce na to,
aby sa v sektore Zelezni¢nej dopravy vytvorilo konkurencné prostredie, a na trhu
existuju problémy, ktoré rozvoju konkurencie brania.

Urad vtomto materidli popisuje zakladné problémy, ktoré podla jeho nézoru
stazuju alebo v minulosti staZovali rozvoj konkurencie na trhu Zzeleznicnej
dopravy, priCom sa prioritne zameral na nakladnu dopravu. Konkrétne ide
0 nasledovné problémy (ktoré sa vSak vo vyraznej miere vzajomne prelinaju):
i. zbyto€né alebo neprimerane vysoké bariéry vstupu na trh Zelezninej
dopravy,
ii. problémova regulacia poplatku za pristup k Zelezni¢nej dopravnej ceste,
iii. vur€itych smeroch méze byt problematicky aj vplyv Statu v sektore,
najma sposob poskytovania dotacii a inych finanénych vypomoci Statnym
podnikom ako aj urcita politizacia sektora,
iv. rozvoj konkurencie mbéze stazovat aj nedostatoCna interoperabilita
a nedostatoCna kvalita Zelezni¢nej infrastruktury,
v. rozvoju konkurencie moéze branit aj spravanie sa Statnych firiem
(dopravcov), ktori sa snazia o zachovanie si svojho postavenia na trhu,
vi. vosobnej doprave brani vzniku konkurencie aj systém, akym su
organizované zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme.

6.1 Bariéry vstupu na trh

Na rozvoj konkurencie na trhu zelezni¢nej dopravy maju vplyv aj bariéry vstupu
na trh, t.j. podmienky, ktoré musia zaujemcovia o vstup na trh splinit, aby vébec
mohli za¢at na trhu pésobit. Bariéry vstupu na trh dokazu ovplyvnit zaujem
resp. nezaujem a motivaciu novych hra€ov na trh vstupit a pésobit na fom,
priamo teda ovplyviuju vytvorenie konkurenéného prostredia — ¢im su nizSie,
tym je vstup na trh lahsi a trh konkurencnejsi.

To, Ze uvedeny vztah medzi bariérami vstupu na trh a konkurenénym
prostredim plati aj v sektore zelezni¢nej dopravy, vyplyva aj z medzinarodného
porovnania indexov ACCESS" a COM (prostrednictvom ACCESS Indexu je
vyhodnotena vyska bariér vstup na trh Zeleznicnej osobnej a nakladnej dopravy
a prostrednictvom COM Indexu je vyhodnotena uroverni konkurencie na trhu) -
medzi tymito dvomi indexmi je silna pozitivna zavislost'. Z grafického
znazornenia pozicie jednotlivych krajin podla hodnoty ACCESS a COM Indexu
vschéme 9 (Slovensko je oznaCené Cervenou farbou) vyplyva, Ze krajiny

s vySSou hodnotou ACCESS Indexu - teda niZSimi bariérami vstupu na trh maju

3 ACCESS Index hodnoti realne podmienky vstupu na trh pre novych dopravcov. V ramci indexu sa
vyhodnocuju informaéné bariéry (ako problematické je ziskavanie informacii o pristupe k tratiam,
bezpe&nostnych certifikatoch, schvalovani lokomotiv), administrativhe bariéry (ako problematické je
ziskavanie licencii, bezpe&nostnych certifikatov, schvalovanie lokomotiv), prevadzkové bariéry
(podmienky pristupu k ZDC, systém spoplatnenia ZDC, velkost trhu otvorend novym dopravcom).

4 Korelaény koeficient = 0,82.
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58.

aj vysSi COM Index - teda viacej rozvinuté konkurencné prostredie. Z pohladu
rozvoja konkurencie na trhu je preto potrebné minimalizovat’ bariéry vstupu na
trh.

Schéma 9 — Grafické znazornenie vzt'ahu medzi ACCESS Indexom a COM Indexom
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Zdroj: udaje IMB Global Business Services - Kirchner: Rail Liberalisation Index 2011,
spracovanie urad

Co sa tyka bariér vstupu na trh, Slovensko v medzinarodnom porovnavani
prostrednictvom ACCESS Indexu uz, v porovnani s LEX Indexom, kleslo na 14.
miesto a nachadza sa v polovici rebricka eurépskych krajin (vid schéma 10),
takZe bariéry vstupu na trh Zelezni¢nej dopravy v SR existuju.

V tejto kapitole sa preto urad zameral na popis a vyhodnotenie bariér vstupu na
trh ZelezniCnej dopravy, ato najma bariér administrativneho charakteru
(vyplyvajlce zo zakona),™ ktoré st hodnotené aj v ramci ACCESS Indexu.

> Bariérami vstupu mozu byt aj iné skutoCnosti ekonomického charakteru napr. potreba dosiahnutia
uspor z rozsahu. Urad sa v8ak zameral na vyhodnotenie administrativnych a technickych bariér, ktoré
na rozdiel od inych je mozné lahSie zniZit alebo odstranit.
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Schéma 10 — ACCESS Index 2011 pre nakladnu a osobnu zelezniénu dopravu
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Zdroj: IMB Global Business Services - Kirchner: Rail Liberalisation Index 2011

59. Prevadzkovat dopravu na drahach méze dopravca po splneni viacerych
podmienok. Medzi zdkladné podmienky patri nasledovné:

Ziskanie licencie na prevadzkovanie dopravy na drahach, ktora znamena
urCité uznanie spdsobilosti Ziadatela poskytovat dopravné sluzby.
Podmienky na vydanie licencii upravuje zakon o doprave na drahach.
V SR licencie vydava URZD.

Dalsou podmienkou je ziskanie bezpe&nostného osved&enia, ktoré
potvrdzuje, Zze Zelezni€¢ny podnik zaviedol systém riadenia bezpecnosti,
Ze je spdsobily spifiat poziadavky bezpe&nostnych predpisov a teda Ze je
schopny kontrolovat vSetky rizika a zaruCit bezpeénu dopravu.
Bezpeénostné osved&enie ma éasti A a B. Cast A je medzinarodna, ma
platnost v celej EU a zaujemca ju moéze ziskat v materskej krajine. Cast
B je narodna a o toto bezpecnostné osvedCenie musi Ziadatel poziadat
v kazdej krajine, kde chce Zeleznicnu dopravu prevadzkovat' a plati len
na Uzemi danej krajiny. V SR bezpe&nostné osvedéenia vydava URZD.
Dopravca musi uzavriet zmluvu o pristupe na dopravnu cestu so
spolognostou ZSR, ktora dopravcovi prideli aj kapacitu dopravnej
cesty/vlakovu trasu. V zmluve su upravené prava a povinnosti zmluvnych
stran, cenové a platobné podmienky a pod.

Dopravca musi mat po cely €as prevadzkovania dopravy uzatvorené
poistenie zodpovednosti za Skodu z prevadzkovania dopravy, ktora
poskytuje primerané poistné krytie zavazkov, ktoré by z pripadnej
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nehody vyplynuli voli cestujucim, ich batozine, voc€i nakladu, tretim
osobam a pod.

v. Dopravca musi kazdoroéne preukazovat URZD finanénu spdsobilost, o
znamena preukazat, Ze je schopny splnit svoje sucasné ibuduce
zavazky vyplyvajuce z poskytovania dopravnych sluzieb.

vi. Dopravca musi mat k dispozicii potrebny vozovy park (rusne, vozne),
ktory nemusi byt nevyhnutne v jeho vlastnictve, ale mbze byt aj
prenajaty.

vii. Pokial dopravca pouziva elektrické rusne, musi uzavriet zmluvu
o dodavke elektriny so ZSR — Zelezniéna energetika.

viii. Pokial dopravca pouziva motorové rusne, musi si zabezpecit dodavky
pohonnych hmét do tychto rusnov.

ix. V neposlednom rade je potrebné mat k dispozicii odborne, zdravotne
a psychologicky spésobily personal (konkrétne poziadavky na personal
su urCené legislativou), pricom vefmi podrobne su upravené najma
podmienky, ktoré musia spifat’ rusriovodici

Urad identifikoval niekolko problémov tykajucich sa podmienok vstupu na trh
ktoré ovplyvnuju alebo ovplyviovali vstup na trh. Konkrétne sa jedna
0 nasledovné skutoCnosti:

V minulosti bol problém s poplatkom za ziskanie licencie. Spolo¢nosti, ktoré
chceli podnikat' v Zelezni¢nej doprave, museli za licenciu zaplatit az 1,8 mil. Sk
(60 tis. EUR), €o bola neumerne vysoka suma. V okolitych krajinach sa za
licenciu platilo v prepocte niekolko desiatok tisic korun. Tento problém vsak bol
odstraneny, od roku 2010 sa poplatok za ziskanie licencie znizil na 500 EUR.

Co sa tyka poistenia zodpovednosti za $kodu a preukazovania finanénej
spbsobilosti, dopravcovia povazuju za problém urcitu netransparentnost’ v tejto
oblasti - nie su Specifikované detaily uvedenych poziadaviek.

Pomerne vyrazny problém existuje v oblasti pristupu k vozovému parku.
Dopravca smie v SR prevadzkovat' len tie drahové vozidla (rusne a vozne),
ktoré spifiaju podmienky stanovené zakonom o drahach asu na prevadzku
v SR ,schvalené“. Konkrétne to znamena, Ze na drahach ZSR sa smu
prevadzkovat drahové vozidla, ktoré typovo schvalilo MDVRR SR a na ktoré
URZD vydal povolenie na uvedenie do prevadzky. Toto povolenie musi byt
vydané na kazdé jedno vozidlo, teda na kazdy rusen aj kazdy vozen. V ramci
vydavania povoleni URZD si vyZiadava stanovisko od spolognosti ZSR ako
spravcu infrastruktury, ktora sa vyjadruje ku kompatibilite drahového vozidla
a infrastruktury a zaroven ur€uje aj podmienky prevadzky vozidla (¢i mozno
vozidlo prevadzkovat bez obmedzeni alebo len niektorych tratiach a inych nie
a pod.).

Problém, ktory vtejto oblasti vznika je, Zze v SR boli v Sestdesiatych
a sedemdesiatych rokoch minulého storoCia na elektrifikovanych tratiach
budované 25 Hz kolajové obvody (kolajové obvody sluzia na zistenie
pritomnosti alebo nepritomnosti vilaku na uritom useku asu sucastou
zabezped&ovacich zariadeni). Cinnost tychto kolajovych obvodov je vSak rusena
zariadeniami/technolégiami pouzivanymi v novych modernych elektrickych
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rusnoch. To znamena, ze nové moderné elektrické rusne nemdzu ziskat
povolenie na uvedenie do prevadzky a teda byt pouzivané v SR.

V désledku uvedenych problémov maju dopravcovia vstupujuci na trh
obmedzeny pristup k elektrickym ruSfiom, pretoZze Standardne vyrabané
elektrické rusne sa nemdzu v podmienkach SR prevadzkovat' a ich individualne
prispésobenie normam v SR by ich vyrobu neunosne predrazilo. V SR sa mdzu
bez problémov pouzivat len staré elektrické rusne, ktoré vSak vlastnia statni
dopravcovia a ti ich vyuZivaju pre svoje vlastné potreby. Dopravcovia sice mdzu
vyuzivat' motorové rusne, ale naklady spojené s prevadzkou elektrickych rusnov
su vyrazne nizSie ako naklady spojené s prevadzkou motorovych rusnov
anavySe ak dopravcovia pouzivaju motorové rusne na elektrifikovanych
tratiach, su za to penalizovani — platia vyS$Si poplatok za pouzitie Zeleznicnej
dopravnej cesty. Situaciu v oblasti pristupu k rusfiom komplikuje aj neexistencia
subjektov zaoberajucich sa prenajmom rusdnov ateda neexistencia trhu
prenajmu rusnov.

Problémy kompatibility infrastruktiry a elektrickych rusfiov sa postupne
odstranuju vramci modernizacie trati. Tento proces je vSak velmi pomaly
(hlavne z dévodu finan€nej narocnosti) a stale existuju useky, kde su 25 Hz
kolajové obvody ateda kde su problémy s prevadzkou novych elektrickych
rusfiov. Najvaésim problémom je Usek v Bratislave (ZST Bratislava Predmestie
a ZST Bratislava - Nové Mesto).

V Ceskej republike existovali rovnaké problémy tykajuce sa kompatibility
infrastruktary a elektrickych rusnov, pretoze zZelezni¢na infrastruktura bola
v ramci byvalého Ceskoslovenska budovana rovnaka ako na Slovensku tak aj v
Cesku. V CR bol uvedeny problém rieSeny zmak&enim noriem a modernizaciou
samotnych kofajovych obvodov bez modernizacie trati, ¢o je v porovnani
s celkovou modernizaciou trati rychlejSia a lacnejSia alternativa.

DalSia skutodnost, ktora sa da povazovat za bariéru vstupu na trh, je
tankovanie nafty do motorovych rusfov. V SR v procese delenia spolo¢nosti na
spravcu infrastruktury a dopravcov bola celoslovenska siet zariadeni na
dopifianie pohonnych hmét do rusfiov pridelena spoloénosti CARGO a nikto iny,
okrem CARGA, takéto zariadenia nevlastni. Novi dopravcovia nemaju pristup
k zariadeniam CARGA a tankovanie nafty zvacSa realizuju tak, Zze na miesta
schvalené ZSR (na urditd vyhradenu kolaj) pristavia autocisternu s naftou, ktort
si zabezpedili od obchodnika s pohonnymi hmotami a naftu preCerpavaju z tejto
autocisterny priamo do nadrze rusna. Zabezpecenie tohto procesu je naroc¢né
z administrativneho, organizaéného aj Casového hladiska — na kazdé miesto,
kde maju dopravcovia zaujem o preCerpavanie nafty je potrebné vypracovat
havarijny plan a zabezpecit suhlas uradov Zivotného prostredia, ktoré je vSak
problematické ziskat. Dopravcovia tiez musia kvéli tankovaniu zabezpecCovat
presuny rusfiov na schvalené miesta, ¢o je komplikacia z organizacného,
¢asového aj finanéného hladiska.
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6.2 Poplatok za Zelezni¢nu dopravnu cestu

Poplatok za Zelezniénu dopravnu cestu je poplatok, ktory dopravcovia platia
spravcovi infrastruktury za pouzitie ZelezniCnej dopravnej cesty. Tento poplatok
zohrava v Zelezni¢nej doprave velku ulohu. Je vyznamnou nakladovou polozkou
u kazdého z dopravcov,'® vo velkej miere tak vplyva na cenu Zelezniénej
dopravy a tym padom ovplyviuje konkurenciu na trhu Zelezni¢nej dopravy ako
aj konkurencieschopnost ZelezniCnej dopravy voéi inym druhom dopravy a
konkurencieschopnost’ Slovenska v ramci nadnarodného dopravného trhu.

Treba si totiz uvedomit, Ze k ZelezniCnej doprave existuju urCité alternativy (v
podmienkach Slovenska je to najma cestna doprava) a Ze Zelezni¢na nakladna
doprava ma skér nadnarodny ako narodny charakter. Tento nadnarodny
charakter vyplyva ztoho, ze zZeleznicha nakladna doprava sa pouZiva na
prepravu tovaru hlavne na dlhSie vzdialenosti. Vzhfadom na malu rozlohu
Slovenska, vacsina tovaru prepravovaného slovenskymi dopravcami
predstavuje medzinarodnu prepravu tovarov, teda export, import a tranzit (vid
schéma 11).

Schéma 11 — Preprava tovaru ZND v éleneni na dovoz, vyvoz, tranzit a vnutrostatna
preprava (v tonach)
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Zdroj: udaje MDVRR SR

Vnutrostatna preprava tovaru ZzelezniCnou nakladnou dopravou predstavuje
priblizne len jednu desatinu na celkovom objeme prepravovaného tovaru v
tonach a objem tovarov prepravovanych v ramci vnutrostatnej dopravy dlhodobo
klesa (vid schéma 12). Neda sa predpokladat, Ze vramci vnutrostatnej
Zelezni¢nej nakladnej dopravy existuje vyrazny potencial rastu, dolezitejSiu
ulohu v podmienkach SR zohrava medzinarodna preprava.

16 Napr. vroku 2010 u spoloénosti CARGO celkova suma zaplatenych poplatkov za Zelezni¢nu
dopravnu cestu predstavovala 25% nékladov a takmer 40% vynosov z prepravy, u ZSSK v roku 2010
celkova suma zaplatenych poplatkov predstavovala 17% nakladov a takmer 70% trzieb z prepravy

osOb.
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Schéma 12 — Preprava tovaru ZND
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V tejto suvislosti pri hodnoteni problémov vyplyvajucich z poplatku za
zelezniénu dopravnu cestu je dolezité zohladnit' nielen to, aka je situacia v tejto
oblasti v SR, ale aka je situacia aj v okolitych krajinach, pretoze vzhfadom na
nadnarodny rozmer zelezni¢nej nakladnej dopravy Slovensku hlavne v tranzite,
kde je aj potencial rastu, konkuruju iné krajiny.

6.2.1 Systém regulacie poplatku do 1.1.2011

Systém, akym ma byt Zelezni¢na dopravna cesta spoplatnend, je upraveny
v smernici 2001/14/EC, z ktorej vyplyva, ze poplatok za pouzitie Zelezni€nej
dopravnej cesty ma byt stanoveny na principe marginalnych nakladov, Cize na
dodato¢nych nakladoch, ktoré vyvola prejazd viaku.

V SR je poplatok za pouzitie Zelezniénej dopravnej cesty regulovany URZD
formou maximalnych cien. Do konca roku 2010 bola regulacia poplatku
upravena Vynosom URZD &. 654/2005 Z.z., ktorym sa ustanovuje rozsah
regulacie cien v Zelezni¢nej doprave v zneni neskorSich predpisov. Poplatok za
pouzitie ZelezniCnej dopravnej cesty sa skladal z troch zloZiek — fixnej sadzby za
kazdy vlak, sadzby za kazdy prejdeny vlakovy kilometer (¢im sa zohladriovala
dizka prejdeného Useku) a sadzby za hruby tonokilometer (&im sa zohladfovala
hruba hmotnost vlaku'’). Poplatok bol diferencovany podla kategérie trate
a podfa toho, Ci iSlo o osobny alebo o nakladny vlak. NavySe poplatok bol
stanoveny tak, Ze do ceny za pouzitie Zelezni¢nej dopravnej cesty boli zahrnuté
aj vsetky sluzby, ktoré ZSR dopravcom poskytovali bez ohladu na to, &i
dopravca tieto sluzby vyuzival alebo nie.

Poplatok za pouzitie dopravnej cesty bol vSak na rozdiel od poziadaviek
vyplyvajucich zo smernice 2001/14/EC stanoveny nie na principe marginalnych

" Hruba hmotnost viaku je hmotnost’ vlaku plus hmotnost’ nakladu v pripade nakladnej doprave alebo
hmotnost vlaku plus hmotnost cestujucich v pripade osobnej dopravy.

23



nakladov ale tak, aby pokryval variabilné aj fixné naklady. Kedze Zeleznicny
sektor je sektor s vysokymi fixnymi nakladmi a Zelezni¢na siet v SR patri medzi
hustejSie v Europe, pricom jej vyuZite je nizke, vysledkom bolo, Zze poplatok za
pouZzitie Zelezniénej dopravnej cesty v SR v porovnani s ostatnymi krajinami EU
bol velmi vysoky, hlavne pri nakladnej doprave (vid schémy 13, 14 a 15).

Schéma 13 — Poplatok za ZDC pre nakladny viak 960 hrubych t v r. 2007 (EUR/vIkm)

Access Charges For Typical 960 Gross Ton Freight Train
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Zdroj: IFT: Sprava o poplatkoch za pouZitie infrastruktary 2008

Schéma 14 — Poplatok za ZDC pre nakladny viak 2000 hrubych t v r. 2007 (EUR/vIkm)

Access Charges For Typical 2000 Gross Ton Freight Train
(Euros/Train-Km)
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Zdroj: IFT: Sprava o poplatkoch za pouZitie infratruktary 2008
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Schéma 15 — Poplatok za ZDC pre osobny medzimestsky vlak v r. 2007 (EUR/vIkm)

Access Charges For Typical Intercity Passenger Trains
(Euros/Train-Km)
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Zdroj: IFT: Sprava o poplatkoch za pouzitie infrastruktary 2008

6.2.2 Probléemy vyplyvajuce z regulacie poplatku

Zo systému, akym bol nastaveny poplatok za pouzitie ZelezniCnej dopravnej
cesty, vyplyvalo niekolko vaznych problémov — znizila sa konkurencieschopnost
zelezni€nej dopravy vocéi cestnej, znizila sa konkurencieschopnost Slovenska
v ramci tranzitu a spdsob stanovenia poplatku tiez mohol negativne pdsobit na
rozvoj konkuren¢ného prostredia.

ZniZzenie konkurencieschopnosti ZND voéi CND

Zelezniénl a cestni nakladni dopravu nemoZno povaZovat za vdeobecne
zamenitefné, ale medzi tymito dvomi typmi dopravy su urcCité interakcie —
predovSetkym sa doplnaju, ale do urcitej miery si aj konkuruju.

V ZelezniCnej nakladnej doprave je mozné realizovat vyraznejSie uspory
z rozsahu ako v cestnej doprave z dévodu ovefa vacsich prepravnych kapacit
Zelezni€nej dopravy v porovnani s cestnou (kapacita jedného vlaku je niekolko
desiatok krat vac3ia ako kapacita nakladného auta) a z dévodu rozdielneho
pomeru fixnych a variabilnych nakladov - pri Zelezni¢nej doprave su v porovnani
s cestnou ovela vysSie fixné naklady ale nizSie variabilné naklady (napr. rusne a
vozne su nakladnejSou investiciou v porovnani s nakladnym autom, ale na
druhej strane, dodatoCné zvySenie mnozZstva prepravovaného tovaru
v Zzelezni¢nej doprave je v porovnani scestnou dopravou lacnejSie).
Z uvedenych dévodov cena ZelezniCnej dopravy na jednu jednotku s narastom
prepravovaného objemu klesa. Preprava malych mnoZstiev lahkych veci na
malé vzdialenosti je preto nevhodna pre zelezniCnu dopravu, a Vv takychto
pripadoch je efektivnejSie pouZit cestnu dopravu. Ak je vS8ak tovar tazi,
objemnejSi, prepravovany na vacSie vzdialenosti, vzhfadom na uspory
z rozsahu vzrasta vyznam Zelezni€nej dopravy. Velké objemy tazSich tovarov
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na dlhé vzdialenosti je efektivnejSie prepravovat Zelezniénou dopravou.'®
V zavislosti od toho, o aky tovar sa jedna, odkial a kam sa prepravuje a v akom
mnozstve, sa tak pre jednotlivé typy dopravy vygeneruju rézne ceny, za ktoré
mozno dany tovar prepravit. Zaujemca o prepravu si hlavne na zaklade ceny
ako aj inych skutoCnosti pre neho délezitych (rychlost' prepravy, spolahlivost
a pod.) vyberie ten typ dopravy, ktory je pre neho najvyhodnejsi.

Problém, ktory tu v suvislosti s poplatkom za Zelezni¢nu dopravnu cestu vznikol
je, ze zelezniCna a cestna infrastruktura su spoplatnené rozdielne - poplatok za
pouzite Zeleznitnej dopravnej cesty do roku 2011 pokryval fixné aj variabilné
naklady spojené s vyuzitim dopravnej cesty, priCom spoplatnena bola cela
Zelezni€na siet. Na rozdiel od toho, cestna infrastruktiura bola pred zavedenim
myta vroku 2010 spoplatnena len minimalne — vo forme cestnej dane
a diafnicnej znamky, ktora bola od roku 2010 nahradena elektronickym mytom,
pricom mytom su spoplatnené len dialnice a cesty |. triedy. V dosledku
rozdielneho pristupu k spoplatneniu infrastruktury dochadzalo k vyraznému
skresleniu, deformovaniu cien jednotlivych druhov dopravy atym padom k
vytvoreniu umelej nerovnovahy medzi cestnou a zZeleznicnou dopravou,
kedy Zelezni¢na doprava bola predraZovana a cestna relativne zlachovana.
Désledkom takéhoto pristupu k regulacii poplatku za Zelezni¢nu dopravnu cestu
bolo, Zze klesal podiel ZelezniCnej dopravy na celkovom prepravnom vykone
a rastol podiel cestnej nakladnej dopravy, priCom tato zmena nesuvisela
s efektivnostou, realnymi nakladmi spojenymi s dopravou ale bola vytvorena
umelo v désledku rézneho pristupu k spoplatneniu infrastruktary. Okrem
ekonomickych negativ toto spésobovalo aj iné problémy, ako pretaZenie cestnej
infrastruktary a z toho vyplyvajuci rast nehodovosti, zhorSeny stav zZivotného
prostredia a pod., nasledky ¢oho su financované aj zo statneho rozpoctu.

Znizenie konkurencieschopnosti SR v tranzite

Ako vyplyva zo schém 13 a 14, poplatok za zelezni¢nu dopravnu cestu bol
v Zelezni¢nej nakladnej doprave v porovnani s okolitymi krajinami velmi vysoky.
Toto spdsobovalo, ze Slovensko bolo pri tranzite pre dopravcov neatraktivhou
krajinou a teda bolo v tranzite menej konkurencieschopné. Podla vyjadrenia
dopravcov tranzitné dopravy obchadzali Slovensko a klesal tak objem dopravy
slovenskych dopravcov.

'8 \/o vieobecnosti cestna doprava je preferovana pre réznorodé produkty s mendou hmotnostou ale
velkou pridanou hodnotou (napr. elektroniku, kusové zasielky, baleny a paletizovany tovar mensich
rozmerov), v pripadoch ak je doprava realizovand medzi rdéznorodymi destinaciami a na malé
a stredné vzdialenosti, ako aj v pripadoch, kde velku Ulohu zohrava rychlost a presnost dodavky
(dodavky just in time, lfahko skazitelny tovar). Ak je v8ak nakladna doprava zaloZena na pravidelnej
preprave velkého objemu homogénneho produktu alebo ide o dopravu na velké vzdialenosti medzi
rovnakymi destinaciami je vyhodnejSia Zelezni¢na doprava, pretoZe vzhfadom na vysoku kapacitu
dopravy je mozné realizovat Uspory z rozsahu. Zelezniéna doprava sa tak vyuziva najmé na prepravu
homogénnych tovarov, hromadnych substratov (rudy, uhlie, Strky), drevo, stavebniny, chemické
produkty (umelé hnojiva, nafta, benzin) a polnohospodarske plodiny (obilie, cukrova repa) na stredné
az vacsie vzdialenosti (150 — 200 km a viac).
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Dopad regulacie na rozvoj konkurencneho prostredia

Nastavenie poplatku za Zzelezni¢nu dopravnu cestu spdsobom popisanym
vySSie, malo priamo negativny dopad aj na rozvoj konkuren¢ného prostredia.
V dbsledku vysokého poplatku klesal objem Zeleznic¢nej dopravy, ¢o celkovo
stazuje pbsobenie novych dopravcov v Zeleznitnom sektore, pretoze im
ponechava mensi priestor pre ich pésobenie. Okrem toho, novym hra¢om sa
[ahSie presadzuje na rastucom trhu ako na trhu s klesajucim objemom vykonov.

Pd&sobenie novych hracov na trhu bolo stazené aj tym, Ze sa so zhorSenymi
podmienkami v sektore nemusia vediet’ vyrovnat tak, ako Statni hraci dlhodobo
etablovani na trhu, ktorym navySe Stat nevyhody vyplyvajuce napr. z vysokého
poplatku CiastoCne kompenzoval (blizSie k tomuto v kapitole 6.3 — Dotacie a ina
finan€na vypomoc zo strany Statu).

Dal$im problémom vyplyvajucim zo systému nastavenia poplatku za pouZitie
Zelezni¢nej dopravnej cesty bolo, Ze v zakladnom poplatku boli zahrnuté aj
rézne sluzby, ktoré vyuzivala hlavne spolo¢nost CARGO, ale uz nie v takej
miere ich vyuZivali sukromni dopravcovia. V dbésledku toho sa pre novych
dopravcov neopodstatnene zvySovali naklady a zaroven boli znevyhodriovani
voci spolo¢nosti CARGO tym, Ze platili za nie€o, o nevyuzivali.

Za problematické zo strany dopravcov sa da povazovat’ aj to, Ze pri stanovovani
poplatku najvaésiu vahu zohravala dizka prejdeného Useku. Tym padom boli
vysoko spoplatnené aj jazdy prazdnych vlakov, €o dopravcom mohlo
spOsobovat problémy, kedze v ZelezniCnej doprave je komplikovanejSie
vytazovat' vlaky ako v cestnej doprave.

6.2.3 Regulacia poplatku od 1.1.2011

Od 1.1.2011 doSlo kvyraznej zmene v spbsobe urCovania poplatku za
Zelezniénu dopravni cestu. Dfia 2. decembra 2010 vydal URZD Vynos
€. 3/2010 o ur€eni uhrad za pristup k zelezni¢nej infrastruktiure. Tymto vynosom
sa od 1.1. 2011 urCili nové maximalne ceny za pristup Kk Zelezni¢nej
infrastruktare, ale hlavne sa vyrazne zmenil systém vypoctu.

NajvyraznejSia zmena nastala v tom, Ze do ceny za zelezni¢nu dopravnu cestu
sa premietaju len variabilné naklady, ktoré vznikaju s prevadzkou vlaku na
ZelezniCnej infrastrukture, a nie aj fixné naklady, ako tomu bolo v minulosti.
Takato zmena systému regulacie spdsobila, Ze poplatky za Zelezni¢nu
dopravnu cestu vyrazne poklesli - podla dévodovej spravy k vynosu URZD
¢. 3/2010, v nakladnej doprave poplatok klesol z 10 EUR/VIkm na 3-4 EUR/vIkm
a v osobnej doprave z 1,88 EUR/vIkm na 1,47 EUR/vIkm. Nova vySka poplatkov
zodpoveda priblizne priemeru krajin EU. Priklady zmien vysky poplatkov za
Zelezni¢nu dopravnu cestu pred a po zmene regulacie su v schémach 16 a 17.
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Schéma 16 — Porovnanie poplatku za ZDC pred a po regulacii pri ZND

Porovnavanie vysky poplatku pri vybranom vlaku nakladnej dopravy do 31. decembra 2010 a od 1. januara 2011

Druh vlaku nakladny expres -
Kategdria trate 1. 000 M

1808,00 =#=Cena za poubitie 20¢ (EUR bez DPH)
Typ trate elektrifikovana s s

a [EUR]

1400,00

. 1200,00 =B Cana 73 poulitle I (EUR bez DPH)
Vzdialenost [km] 198,984

§ 00000 od 112011
Typ HDV elektrické oo Mﬂ

400,00

00,00

.00
300 500 700 300 1100 1300 1500 1700 1500 2100 2300 2500 700

o

hraetaost viaky [t]

Napr. Bratislava vychod - Zilina zr.st.

Hmotnost viaku [t]: 500 700 900 1100 1300 1500 1700 1900 2100 2300 P11

Cena za pouzitie ZDC

(EUR bez DPH) do 31. 12. 2010 2017,81 | 2048,89 | 2079,98 | 211,06 | 214215 | 2173,24 | 2204,32 | 2235,41 | 2266,49 | 2297,58 | 2328,66

Cena za pouZitie ZDC

(EUR bez DPH) od 1. 1. 2011: 404,12 | 526,64 | 58916 | 601,68 | 714,20 776,73 83920 | 701,77 | 964,29 | 1026,81 | 108933

Zdroj: www.zsr.sk

Schéma 17 — Porovnanie poplatku za ZDC pred a po regulacii pri ZOD

Porovnavanie vysky poplatku pri vybranom vlaku osobnej dopravy do 31. decembra 2010 a od 1. januara 2011

Druh vlaku I'};’Chllk 450,00 Y
400,00 " O % ¢
.. y 0
Kategoria trate 1. 35000 A
‘ — 300,00 ==d=(ena za poulitie 20C (EUR bez DPH)
Typ trate elekirifikovana E o 403112, 2010
Vzdialenost [km] | 203,425 § 200 ) _
150,00 == Cena za poulitie 20C [FUR bez DPH)
. od 1. 1. 2011
Typ HDV elektricke 100,00
50,00
0,00
250 300 350 400 450 500 550 500 650
hmotnost viaku [t]
Napr. Bratislava hl.st. - Zilina

Hmotnost viaku [t]: 300 350 400 450 500 550 600
Cena za pouitie ZDC [EUR bez DPH] do 31.12.2010: | 381,37 389,03 396,69 404,35 412,01 419,67 42733

Cena za pouzitie ZDC [EUR bez DPH) od 1. 1. 2011: 305,01 320,99 336,96 352,94 368,92 384,90 400,88

Zdroj: www.zsr.sk

87. Pozitivnou zmenou takisto je, Ze v zakladnom poplatku nie su zahrnuté
dodatoéné sluzby, ktoré su poskytované samostatne, aplatia za ne len ti
dopravcovia, ktori tieto sluzby vyuzivaju. Novy systém spoplatnenia na rozdiel
od predchadzajuceho tiez kladie va&si déraz na hmotnost vlaku ako na dizku
prejdeného useku, takze umoznuje jednoduchSie (lacnejSie) realizovat jazdy
prazdnych viakov.

88. Zmena regulacie poplatku za Zeleznicnu dopravnu cestu sa robila
s oCakavaniami, ze Zelezni¢na siet SR sa stane atraktivnejSou pre dopravcov
najma v nakladnej doprave, Ze Zelezni¢na doprava bude
konkurencieschopnejSia voCi cestnej doprave aze Slovensko vramci
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medzinarodnej ZelezniCnej dopravy bude konkurencieschopnejSie v tranzite,
vysledkom ¢oho by mal byt narast objemu Zeleznicnej nakladnej dopravy.

Dopad zmeny regulacie je v suCasnosti eSte pred€asné vyhodnocovat. Vplyv
znizeného poplatku na rast objemu Zelezni¢nej dopravy sa nemohol eSte naplno
prejavit z toho dévodu, Ze vynos URZD bol schvaleny az v decembri 2010 a
nebolo mozné ho vyuzit pri cenovych ponukach v obchodnych pripadoch
uzatvaranych pred tymto terminom. AvSak podmienkou toho, aby oCakavania zo
zmeny regulacie poplatku tykajuce sa zvySenia objemu Zelezni¢nej dopravy boli
splnené je, aby dopravcovia zniZzenie poplatku preniesli do svojich cien.
Prenesenie znizenych nakladov do cien je vSak realne ocCakavat iba na
konkurenénych trhoch resp. u firiem, ktoré su pod konkurenénym tlakom.
Vzhfadom na $trukturu trhu v SR je komplexné prenesenie zniZenia poplatku na
vSetkych tratiach do cien dopravy otazne.

6.3 Dotacie a ina finanéna pomoc zo strany Statu

V Zelezni€nom sektore je pritomny silny Statny vplyv vyplyvajuci nielen
z vlastnictva a kontroly spoloénosti ZSR, CARGO a ZSSK &tatom, ale aj z toho,
Ze tieto podniky su na State ,zavislé“ aj finanéne — su prijemcovia vyraznych
dotacii zo Statneho rozpoctu alebo inych foriem pomoci. Najvyznamnejsie
dotacie a iné formy pomoci poskytované zo strany Statu Statnym zelezniCnym
podnikom su nasledovné:

6.3.1 Dotdcie pre ZSR

ZSR su spravcom Zzelezniénej infradtruktiry. Zabezpeéuju jednak spravu
a prevadzku zelezni¢nej dopravnej cesty a organizuju a riadia dopravu na
drahach, ale tiez su zodpovedné aj za vystavbu a modernizaciu Zeleznicnej
infrastruktury.

Nosnou g&innostou ZSR je sprava a prevadzka drah atieZ organizovanie
ariadenie dopravy. Tato Ccinnost je vykonavana na zaklade Zmluvy
o prevadzkovani drah (Zmluvy o prevadzkovani zelezni¢nej infrastruktury), ktora
je uzatvarand medzi S$tatom, zastupenym MDVRR SR, ako vlastnikom
Zelezniénej infrastruktiry a ZSR ako manazérom Zelezniénej infrastruktary. Do
roku 2010 bola zmluva uzatvarana na jeden rok, posledna zmluva je uzatvorena
uz na trojroéné obdobie, na roky 2011 — 2013. V zmluve sa ZSR zavazuiju
spravovat, prevadzkovat Zelezni€¢nu infrastrukturu a organizovat dopravu na nej
a $tat sa zavazuje uhradit ZSR formou neinvestiénej dotacie sumu, ktora kryje
rozdiel medzi nakladmi a vynosmi spojenymi s prevadzkovanim Zelezni¢nej
infrastruktary. Bilancia Zmluvy o prevadzkovani drah je zhrnuta v tabulke 1.
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Tabulka 1 — Bilancia zo zmluvy o prevadzkovani drah (v mil. EUR)

V mil. EUR 2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 [ 2010
Naklady 371 362 376 408 401 393
Vynosy 254 241 240 227 182 190

Z toho poplatky za ZDC 230 223 224 195 180 189
Dotacia k strate 119 115 119 136 136 119
Dotacia k poplatku* 0 0 0 40 0 8
Zisk/strata 3 -6 -16 -5 -83 -76

Zdroj: Vyro&né spravy ZSR

* Dotacia k poplatku je dotacia uréena na poskytnutie osobitnych (nizSich) sadzieb poplatkov za
pouzitie Zelezni¢nej infrastruktury pre dopravcov s ciefom zvysit objem realizovanych
dopravnych vykonov.

Ako vyplyva z tabulky, pre prijmovu stranku hospodarenia ZSR je kritickym
faktorom jednak objem vykonov Zelezni¢nej dopravy, od Coho sa odvija
poplatok za Zelezniénu dopravnu cestu (najma objem vykonov Statnych
dopravnych spoloénosti ZSSK a CARGO, ktorych platby ZSR predstavuju 95%
z celkovych platieb za ZelezniCnu dopravnu cestu) a jednak moznosti Statneho
rozpoctu.

Z tabulky 1 je tieZz zrejmé, Ze vySka vynosov ZSR medziroéne klesala, &o
vyplyvalo z poklesu dopravnych vykonov ako aj zo znizenia ceny za pristup
k Zelezni¢nej dopravnej ceste formou osobitnych sadzieb poplatkov. Na druhej
strane naklady spojené s prevadzkovanim drahy neklesali takou mierou ako
vynosy, ale dokonca stupali. Hoci sa S§tat v Zmluve o prevadzkovani drah
zavazuje uhradit ZSR rozdiel ekonomicky opravnenymi nakladmi vynaloZenymi
na plnenie objednanych vykonov podla zmluvy a vynosmi, pri ur€ovani vysky
dotacie prihliadal aj na moznosti Statneho rozpoctu a dotacia nie vzdy pokryvala
stratu ZSR vyplyvajicu zo Zmluvy o prevadzkovani drahy. Uvedeny systém
financovania, kedy S&tat neuhradzal cely rozdiel medzi vynosmi a nakladmi,
vyznamne prispieval k prehlbovaniu straty ZSR a jej naslednému zadlZovaniu.
Udaje o celkovom hospodareni ZSR su zhrnuté v tabulke 2.

Tabulka 2 — Hospodarenie ZSR (v mil. EUR)

V mil. EUR 2006 [ 2007 | 2008 [ 2009 | 2010
Naklady 483 507 539 526 534
Vynosy 446 474 503 435 433
Zisk/strata -39 -34 -37 -91 -101

Zdroj: Vyro&né spravy ZSR

ZSR tiez zabezpeduju vystavbu a modernizaciu Zelezniénej infrastruktury, ktora
je financovana najma zinvestiénych dotacii Statneho rozpodtu, fondov EU,
uverov a aj vlastnych zdrojov spolo¢nosti.

Okrem uvedenej pravidelnej neinvestiénej dotacie a investi¢nych dotacii ZSR
dostava od Statu aj iné finanéné vypomoci. Napr. v roku 2006 boli zo strany
$tatu vyrovnané Statne zaruky pre ZSR prostrednictvom FNM za roky 2004 —
2006, odpustené penale vodi Socialnej poistovni a do zakladného imania ZSR
ako nepenazny vklad vo vySke 78 mil. EUR prevedené pohladavky MF SR
v suvislosti s poskytnutim prostriedkov Statneho rozpoctu. V roku 2007 boli do
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Statneho dlhu prevzaté uvery so Statnou zarukou vo vySke 664 mil. EUR. V roku
2009 bola ZSR poskytnuta navratna finanéna vypomoc vo vyske 70 mil. EUR na
rieSenie dopadov finanénej a hospodarskej krizy, ktorej ciefom bolo
kompenzovat znizenie dopravnych vykonov a zabezpecCit zachovanie
zamestnanosti vZSR. Vroku 2010 do$lo kuUhrade nekrytej straty
z prevadzkovania drah za rok 2003 v objeme 36,5 mil. EUR.

6.3.2 Dotacie pre ZSSK

Hlavnym predmetom cCinnosti ZSSK je preprava osdb. Vacsina vykonov ZSSK
sa realizuje ako dotovana sluzba na zaklade objednavky od $tatu. Stat, ktory je
povinny zabezpedit dopravni obsluznost™® Gzemia, uzatvara so ZSSK zmluvu
o0 dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme. Touto zmluvou sa spoloCnost
ZSSK zavazuje poskytnut osobnu dopravu v urcitom rozsahu a za regulovanu
cenu (ktoru by inak z hladiska svojich obchodnych zaujmov neposkytovala
vbébec alebo v pozadovanom rozsahu alebo by ju neposkytovala za regulované
ceny pre jej ekonomicku nevyhodnost) a Stat sa zavazuje uhradit za tieto
vykony preukazatefnu stratu, ktora v suvislosti s ich poskytovanim vznikne.
Preukazatelna strata je rozdiel medzi ekonomicky opravnenymi nakladmi
vynaloZzenymi dopravcom na splnenie zavazku zo zmluvy a trzbami
dosiahnutymi z tohto zavazku. Zo strany Statu je vSak strata uhradzana
maximalne do vysky financnych prostriedkov urCenych v Stathom rozpocte na
prislusny rok, teda nie vzdy v plnej miere uhradi rozdiel medzi nakladmi
a vynosmi suvisiacimi s objednanymi vykonmi.

Hospodarenie ZSSK za poslednych 5 rokov je zhrnuté v tabufke 3. Ako je
z tabulky zrejmé, spoloCnost ZSSK je tiez vo vyraznej miere zavisla na
dotaciach zo Statneho rozpoctu, tieto predstavuju viac ako polovicu z jej
celkovych vynosov. Vyraznou nakladovou polozkou ZSSK je poplatok za
Zelezni€nu dopravnu cestu, ktory vroku 2010 predstavoval viac ako 15%
nakladov a osobné naklady, ktoré predstavovali 21% nakladov.

Okrem dotacii na pokrytie straty vyplyvajucej zo zmluvy vo verejnom zaujme
Stat ZSSK poskytuje aj investi¢né dotacie na modernizaciu mobilného parku.

Y9 Podla § 19 zakona o doprave na drahach dopravnou obsluznostou je zabezped&enie poskytovania
primeraného rozsahu dopravnych sluZieb vo vnutroStatnej verejnej osobnej doprave na uUzemi
vymedzenom v zmluve o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme, najma na zabezpecenie dopravy
do zamestnania, 8kél, zdravotnickych zariadeni, uradov a spat. Primeranym rozsahom sa rozumie
pocet spojov za defi, presnost a pravidelnost jednotlivych spojov a kapacita drahovych vozidiel na
jednotlivych tratiach a linkach, ktoré uréi objednavatel dopravnych sluZieb na uspokojenie dopytu
verejnosti po€as jednotlivych dni v tyZdni.
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Tabul'ka 3 — Vykony a vysledky hospodarenia ZSSK

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Cestujuci (tis. osob) 49054 | 47021 | 45598 | 47184 | 45342 | 45004
Dopravny vykon (mil. vikm) 31,75 | 31,98 31,89 [ 31,74 31,7 31,59
Prepravny vykon (mil. oskm) 2166 2194 2148 | 2279 2 249 2291
Pocet zamestnancov 4775 4893 4818 | 4983 4979 5014
V mil. EUR
Naklady, z toho 291 324 298 292 355 342
Uhrada za ZDC 57 52 59 52 58 58
Osobné néklady 53 57 61 66 70 73
Vynosy, z toho 273 332 293 294 382 347
trzby z prepravy osdb 71 85 84 86 84 85
dotécia VVZ 161 173 179 166 270 228
Zisk/strata -18 8 -5 -31 27 5

Zdroj: Vyro¢né spravy ZSSK

6.3.3 Finan¢na pomoc pre CARGO

Zelezni¢na nakladna doprava by mala fungovat &isto ako komeréna aktivita.
Spolo¢nost CARGO preto nedostava zo Statneho rozpoctu pravidelné dotacie
ako ZSR alebo ZSSK. Je vsak dlhodobo v zlej finanénej situacii (vysledky
hospodarenia su v tabulke 4), a aj z tohto doévodu je tejto spoloCnosti
poskytovana zo strany Statu urcita forma pomoci.
CARGU poskytnuta navratna finanéna vypomoc vo vyske 66 mil. EUR, ktora
mala sluzit na zmiernenie dopadov krizy, okrem iného mala zabezpecit, aby
nedoslo k prepustaniu zamestnancov. Financné prostriedky boli pouzité na
na uhradu poplatkov za pouzitie ZelezniCnej
dopravnej cesty a na uhradu ostatnych finanénych vydavkov.

krytie osobnych nakladov,

Tabul'ka 4 — Vykony a vysledky hospodarenie CARGO

Napr. v roku 2009 bola

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Prepravny vykon (mil. tkm) 9 326 9 703 9331 8912 6 485 7 669
Preprava tovaru (tis. t) 47745 50055 | 49154 | 44525 | 33789 | 38610
Pocet zamestnancov 11856 | 11375| 10813 | 10448 9 826 9 546
v mil. EUR
Naklady, z toho 539 586 484 464 449 483
Poplatok za ZDC 170 165 160 135 117 123
Osobné naklady 129 123 127 126 123 132
Vynosy 534 548 481 461 340 378
Vysledok hosp. €innosti -14 -28 -8 -3 -127 -123

Zdroj: Vyro¢né spravy CARGO

Podobne ako u ZSSK, aj u CARGA medzi najvacSie nakladové polozky patri
poplatok za pouzitie ZelezniCnej dopravnej cesty, ktory v roku 2010 predstavoval
25% nakladov a osobné naklady,

nakladov.

ktoré predstavovali
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6.3.4 Désledky Statnej dotacnej politiky

Z uvedeného vyplyva, Zze v SR je zelezni¢ny sektor, ¢o sa tyka financného
hladiska, pod vyraznym vplyvom $tatu. Spbésob, akym su zo Statneho rozpoctu
poskytované dotacie ainé formy finanénej vypomoci povazuje urad za
problematicky z viacerych dévodov.

V sektore zohrava vyznamnu ulohu poplatok za zelezni¢nu dopravnu cestu. Je
délezitym prijmom ZSR a vyznamnou nakladovou polozkou dopravcov, preto
jeho nastavenie vyrazne ovplyviiuje prijmy manazéra infrastruktury a naklady
dopravcov, teda aj ich celkovu finan¢nu situaciu. Zaroven vyska poplatku za
ZelezniCnu dopravnu cestu ovplyvnuje aj vySku dotacii zo statneho rozpoctu
(,dofinancovanie* ZSR, uhrada straty vykonov vo verejnom zaujme ZSSK
a pod.). Dévodom, pre ktory bol poplatok do roku 2011 stanoveny spésobom, Ze
pokryval variabilné aj fixné naklady spojené so spravou Zelezni¢nej
infradtruktury bolo aj to, aby $tat nemusel poskytovat vyssie dotacie ZSR na
uhradu fixnych vydavkov. Takyto pristup Statu vSak spdOsobil, ze poplatok za
zelezniénu dopravnu cestu bol velmi vysoky a preto dochadzalo k poklesu
prepravnych vykonov na Zeleznici, tym padom aj k poklesu prijmov ZSR. Tiez
dopravcovia sa dostavali do problémov z dévodu vysokych nakladov na jednej
strane a znizovania objemu prepravy na druhej strane, nakolko zakaznici sa
preorientovavali na cestnu dopravu. Boli pokusy rieSit tento nepriaznivy stav,
nie vSak systematicky, ale napr. osobitnymi dotaciami v roku 2008 a 2010 pre
ZSR na poskytnutie nizSich poplatkov, v roku 2009 na zmiernenie dopadov
vyplyvajucich aj zvysokého poplatku §tat poskytol finanénu vypomoc
spolo¢nosti CARGO, ktora bola pouzitd aj na uhradu nakladov spojenych
s poplatkom za Zelezniénu dopravnu cestu.

Systém nastavenia poplatku za Zelezniéni dopravni cestu a dotacii pre ZSR
bol teda rieSeny skér z politického ako ekonomického hfadiska, kedy déraz sa
klddol viac na moznosti Statneho rozpoltu ako ekonomické principy, ¢€o
spbsobilo deformacie v zeleznitnom sektore popisané v predchadzajucej
kapitole. Regulovana cena by mala totiz urCitym spésobom nahradzat' trhovu
cenu, teda aj cena za pristup k zelezni¢nej dopravnej ceste by mala byt
signalom o cene vstupu (cene pouZitia infratruktury), od ktorého sa potom
odvijaju investicie, vstup do odvetvia, dopravné vykony, uroveni dopravy,
alokacia zdrojov a pod. Ak je cena za pristup k infrastrukture stanovovana nie
na zaklade ekonomickych principov, ale napr. z dévodu moznosti Statneho
rozpoCtu, tak nesie skreslenu, deformovanu informaciu, ¢o sa nasledne
prejavuje v neefektivnom vyuzivani infrastruktury a vobec v celkovej deformacii
podmienok podnikania v sektore dopravy. Tieto deformacie neboli rieSené
systematicky, ale dalSimi dotaciami.

Dalej v oblasti poskytovania dotacii urad poklada za problematické, Ze Zmluva
o sprave drah uzatvorena so ZSR ako aj Zmluva o vykonoch vo verejnom
zaujme uzatvorena ZSSK neobsahuje mechanizmy, ktoré by vytvarali tlak na
ZSR resp. ZSSK alebo ich stimulovali ktomu, aby vykonavali &innost
efektivnejSie, znizovali naklady €o by nasledne viedlo k zniZeniu cien ich
produktov. Dotacia tak ako je poskytovana v podstate len automaticky vykryva
vzniknutu stratu.
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Dalsim problémom je, Ze v pripade ZSR aj ZSSK si $tat objednava urgity rozsah
vykonov, ktoré maju tieto spoloCnosti zabezpecit, priCom sa zavazuje uhradit
stratu vyplyvajucu zo zabezpecenia tychto vykonov. Realne vsak cela strata nie
je uhradena, uhrada sa realizuje podla moznosti Statneho rozpocCtu, ¢im sa
kumuluje dlh, zhorSuje finan¢na pozicia spolo¢nosti a zvySuje ich zadlZenost.

Za vyznamny problém urad povazuje aj finanénu vypomoc pre CARGO, ktora
bola poskytnuta v roku 2009 na rieSenie dopadov krizy. V sektore okrem
CARGA poésobia aj ini dopravcovia, na ktorych kriza tiez mala negativny vplyv,
tymto subjektom vSak pomoc poskytnuta nebola. Toto mohlo poskytnut CARGU
neodévodnent vyhodu oproti konkurentom. Vo februari 2010 EK zacala hibkové
Setrenie s cielom zistit, &i poskytnuty uver je zlucitelny s pravidlami
poskytovania Statnej pomoci.

Uvedené problémy v sektore sa zacali uz CiastoCne rieSit. Dia 16. marca 2011
prijala vlada SR material Program revitalizacie Zelezni¢nych spolo¢nosti. Ide
o urCity ozdravny plan Zzeleznic, ktorého cielom je zabezpecit stabilitu
v Zzelezni¢nom sektore a zachovat rozvojovy potencial Zzeleznic, ako aj nastavit
pravidla pre S&tatne financovanie, eliminovat disproporcie medzi objemom
vykonov objednavanych a uhradzanych, stabilizovat Zelezni¢né spoloCnosti
a zabezpecit' ich vyrovnané hospodarenie. Za tymto uc¢elom material navrhuje
prijat’ viaceré opatrenia, jednak okamzité, kratkodobé opatrenia (zamerané na
Setrenie, redukciu nakladov, prispésobenie objemu objednavanych vykonov
uZSR a ZSSK finanénym moznostiam &tatu, uznanie a postupna uhrada
kumulovaného dlhu uZSR a ZSSK) ako aj koncepéné, strategické opatrenia
potrebné pre stabilizaciu Zelezni¢ného sektora ako takého.

6.4 Zasahy statu do sektora

Urad povazuje za problematické, Ze v sektore nie je nezavisly regulator.
Sektorovym regulatorom je Urad pre regulaciu Zelezni¢nej dopravy. Je to
rozpoCtova organizacia napojena na S$tatny rozpocet prostrednictvom
rozpoctovej kapitoly MDVRR SR. Predsedu uradu vymenuva odvolava vlada na
navrh ministra dopravy. URZD teda nie je nezavislym organom - z hladiska
finanéného aj personalneho je pod vplyvom MDVRR SR.

MDVRR SR je zodpovedné za nastavenie dopravnej politiky, kontroluje tri
najsilnejSie subjekty v Zelezniénom sektore — ZSR, ZSSK a CARGO a zarovef
ma vplyv na vykon regulacie, od ktorej vyrazne zavisia podmienky na trhu pre
novych hracov — tu vznika vyrazny priestor pre konflikt zaujmov.

Problematické su aj politické zasahy do sektora. KedZe vSetky tri zelezni¢né
podniky su vlastnené Statom a okrem toho patria k najva¢sim zamestnavatefom,
Stat prostrednictvom nich riesi aj iné veci, napr. socialne. Napr. po€as krizy Stat
trval na udrzani zamestnanosti v ZSR a CARGU, na &o im bola poskytnuta aj
Statna vypomoc, alebo v roku 2009 nebolo mozné zvySit cestovné v osobnej
doprave zo socialnych dévodov.
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RieSenie socialnych problémov patri medzi legitimne ulohy viady, ale tieto by
mali byt rieSené na to ur€enymi nastrojmi a nie zasahmi do spolo¢nosti, ktoré
by mali fungovat’ v podstate na komercnych principoch. Takyto pristup vedie
skor k deformacii trhu.

6.5 Kvalita infrastruktary a interoperabilita

Pri  Zeleznicnej doprave konkurencieschopnost sektora ako aj uroven
konkurencie vramci sektora ovplyviuje aj kvalita ZelezniCnej infrastruktury.
Nizka kvalita infrastruktury zniZuje atraktivnost Zelezni¢nej nakladnej dopravy
ako aj konkurencieschopnost SR pri medzinarodnej preprave oproti ostatnym
krajinam, pretoZe pri zlej kvalite infrastruktury je niz8ia prepravna rychlost,
vacSie prestoje a pod. Nizka kvalita infrastruktury sa negativne prejavuje aj
v osobnej doprave — nekvalitné trate, nemoderné a meskajuce vlaky vedu
k strate cestujucich na ukor inych druhov dopravy. Pri nakladnej Zelezni¢nej
doprave, ktora ma skér medzinarodny charakter, je délezité aj bezproblémové
prepojenie slovenskej Zelezni¢nej siete s okolitymi, teda uroven interoperability.

Co sa tyka kvality infrastruktary, tato nie je v SR vysoka. Napr. material vlady
Prehodnotenie vykonnosti a ekonomickej efektivnosti ZelezniCnych spolo¢nosti
Zelezni¢nu infrastrukturu v SR vyhodnotil nasledovne: ,Infrastrukturu Zelezni¢nej
dopravy je mozné charakterizovat pomerne vysokou hustotou siete Sso
zastaranou technologiou, pricom technicka zakladria infrastruktury Zelezni¢nej
dopravy nie je dostatoCne pripravena na meniace sa podmienky a Struktaru
dopravného trhu. Na nizku technicku uroveri a kvalitu technickej zakladne
Zelezni¢nej dopravy vplyva zanedbana udrzba a nedostatocna obnova. Uplynuly
nerovnomerny spdsob investovania finanénych prostriedkov na zabezpecovanie
modernizacie a rozvoja Zelezni¢nej a cestnej infraStruktury spdsobuje vyrazné
zaostavanie rozvoja Zelezni¢nych trati v europskych koridoroch v porovnani
s okolitymi krajinami EU.*

Nizka kvalita Zelezni€nej infrastruktury méze byt aj v dosledku, ako uvadza
material, dlhodobého uprednostrfiovania investicii do cestnej infrastruktary (vid
schéma 18), €o suvisi s dlhodobym usilim SR dokonéit vystavbu zakladnej
kostry diafniCnej siete.

Schéma 18 - Investi¢né vydavky do cestnej a zelezni¢nej infrastruktary (mil. EUR)
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S kvalitou infraStruktury suvisi aj problém interoperability. Ako bolo uvedené
v kapitole 3, cieflom liberalizacie bolo vytvorit pravny, technicky aj prevadzkovo
integrovany europsky zeleznicny systém, teda aby sa zZeleznicné trate zjednotili
aj po technickej stranke, aby dopravca z jednej krajiny mohol pdsobit bez
problémov v dalSsom Cclenskom State aaby vlaky mohli bez problémov
prechadzat hranicami, ¢o by zjednodusilo, zrychlilo a zatraktivnilo Zelezni¢nu
dopravu. Tento ciel stale nie je eSte splneny, Eurdpa je stale segmentovana
réznymi technickymi normami a narodnymi poziadavkami, ¢o vyplyva z toho, ze
historicky boli zeleznice budované na narodnej baze.

V podmienkach SR je medzinarodna doprava (export, import, tranzit) zvacsa
vykonavana v spolupraci so zahraniénymi dopravcami, kedy slovenski
dopravcovia realizuju tu Cast dopravy, ktora sa tyka SR a zahraniéni
dopravcovia realizuju dopravu v zahraniCi. Po technickej stranke tato
spolupraca napr. v pripade exportu prebieha tak, Ze slovensky dopravca, ktory
ma licencie a povolenia na podnikanie v oblasti Zelezni¢nej nakladnej dopravy v
SR privezie vlak od odosielatela do pohrani¢nej priechodovej stanice, kde sa
vlak odstavi. Zahrani¢ny dopravca, ktory ma licencie a povolenia na vykon
ZelezniCnej nakladnej dopravy v krajine, kam export smeruje, vlak preberie
(priCom zvyCajne vymeni ruSen a personal) a pokraCuje v preprave na uzemi
druhého statu. Obdobne prebieha odovzdavanie vlakov aj pri importe a tranzite.

Medzinarodna doprava funguje vysSie popisanym spésobom preto, lebo
v rédznych Kkrajinach su rozdielne technické aj legislativne podmienky na
pbsobenie v oblasti Zelezni€nej nakladnej dopravy (rézne technické podmienky
na prevadzkovanie rusnov z dévodu technickej nekompatibility zelezni¢nych
infrastruktar pri pouziti rusnov, rézne elektrické napajacie sustavy, rozdielne
odborné poziadavky na personal plus je potrebna znalost domaceho jazyka
a domacich predpisov) a dopravcovia nedisponuju potrebnymi licenciami a
opravneniami pre viaceré krajiny, pretoze ich ziskanie je ¢asovo aj financne
narocne.

Modernizacia Zelezni¢nej infrastruktury je vSak dlhodoba a finanéne nakladna
zalezitost. Beruc do uvahy zlu finanénu situaciu v sektore sa v blizkej
buducnosti ani nedaju oCakavat vyraznejSie investicie do infrastruktury a jej
modernizacie. Podla materialu Revitalizacia Zelezniénych spolo¢nosti
schvaleného vladou SR 16.3.2011 sa ,v obdobi najblizS§ich troch rokoch
nepredpoklada vyznamnejsi technicky rozvoj Zeleznic formou novych investicii
okrem investicii kofinancovanych zo zdrojov EU a investicii na odstrénenie tych
bodovych problémov, ktoré zjavne a vyrazne limituju intenzivnejSie vyuZitie
Zeleznic.“ Material véak zaroven uvazuje ,otvorit infrastrukturu ZSR modernym
trakcnym vozidlam s elektronickym riadenim pohov, v investicnej oblasti sa
preto treba sustredit — okrem modernizacie koridorovych trati — na urychlenu
vymenu kolajovych obvodov 25 Hz za pocitate naprav, najmé v oblasti uzlu
Bratislava na trati Bratislava — Sturovo.“

V spojitosti s infrastruktirou urad poukazuje eSte na jeden problém, ktory podla

spoloCnosti  pbsobiacich v Zelezni€nom sektore brzdi rozvoj ZelezniCnej
nakladnej dopravy, ato Ze nie je systematicky rieSena podpora budovania
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ZelezniCnych vleCiek a podniky nie su motivované na udrziavanie existujucich
vleCiek.

Rozvoj ZelezniCnej dopravy arast dopravnych vykonov je podmieneny aj
pristupom podnikov k Zelezni¢nej infrastrukture. Ak chce pouzit Zelezni¢nu
dopravu niekto, kto k nej nema priamy pristup (¢i uz odberatel alebo dodavatel),
je potrebné na zaciatoCny resp. koneény usek prepravy pouzit cestnu dopravu
a tovar prelozit, ¢o zvySuje celkové dopravné naklady dopravy a Cas potrebny
na prepravu. Alebo druhou moznostou je vybudovanie si vlastnej infraStruktury
— zelezni€nej vlecCky, ktorou sa podnik napoji na celostatnu Zeleznicnu siet.

So spravou vleCky su spojené urcité naklady ako aj administrativa a s rastom
nakladov na spravu vleCky ako aj poklesom objemu Zelezni¢nej dopravy
v désledku vysokého poplatku sa mnohé vile€ky prestali vyuzivat (v sucasnosti
je aktivnych 350 vlecCiek oproti 1 200 v minulosti). Ak podnik nema vle¢ku, bude
uprednostiiovat cestnu dopravu na ukor zelezniCnej, Co tiez brzdi narast
prepravnych vykonov v Zelezni¢nej doprave.

6.6 Spravanie sa Statnych spoloc¢nosti

VSeobecne na liberalizovanych trhoch, kde uz maju moznost vstupovat novi
konkurenti, Casto vznika problém, Ze dominantny Statny hrac robi kroky, aby si
samostatne alebo ,s pomocou“ ostatnych Statnych firiem v sektore ochranil
svoje monopolné postavenie na trhu a aby znemoznil alebo skomplikoval novym
hra¢om — jeho konkurentom — vstup na trh.

Z tedrie a existujuceho pripadového prava vyplyva, Ze v zZeleznichom sektore
mdze déjst resp. aj dochadza najCastejSie k nasledujucim problémom:
i. uprednostriovanie Statnych spolo¢nosti zo strany manazéra infrastruktury
pri alokacii kapacit,
ii. dominantny hrac (dopravca) odmieta pristup k infrastrukture, ktoru vlastni
a ktoru pre p6sobenie na trhu potrebuju aj novi dopravcovia,
iii. dominantny hra¢ (dopravca) mébze pouzivat rdézne cenové praktiky
cielené na vytlaCenie konkurentov z trhu alebo branenie ich rastu na trhu.

Alokacia kapacit

Aby mohli dopravcovia vykonavat svoje aktivity, musia spolupracovat
s manazérom infrastruktury, ktory je zodpovedny hlavne za pridefovanie kapacit
dopravnej cesty jednotlivym dopravcom. KedZe manazér infrastruktury je Casto
Statnou spolo€nostou s ur€itymi vazbami na Statnych dopravcov (ktoré
vyplyvaju napr. z histérie, usporiadania sektora), mdéze mat tendenciu
zvyhodnovat’ Statnych dopravcov na ukor ostatnych.

V podmienkach SR dopravcovia uzatvaraju so ZSR ako spravcom infrastruktury
zmluvy o pristupe na dopravnu cestu a ZSR dopravcom prideluje dopravné
kapacity/trate. Dopravcovia tieZz so ZSR maju uzatvorené aj iné zmluvy tykajtce
sa dodavok trakénej energie, prenajmu priestorov a pod.
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Z verejne dostupnych informacii ako aj z vyjadreni sukromnych dopravcov nie
sU indicie otom, Ze by ZSR urditym spdsobom zvyhodfiovali $tatnych
dopravcov. VyraznejSie problémy pri alokacii kapacit nie je v podmienkach SR
ani mozné oCakavat vzhladom na to, Ze Zelezni¢na siet v SR ani zdaleka nie je
plne vytazena.

Odmietanie pristupu k infrastrukture

Sukromni dopravcovia, aby mohli pésobit’ na trhu, potrebuju okrem pristupu na
dopravnu cestu aj pristup kurCitym dalSim sluzbam alebo k urcitej
infradtrukture, ktory méze poskytnit len dominantny dopravca. Statni
dopravcovia tak mézu branit novym hracom vstupit na trh alebo expandovat na
trhu tym, Zze im neodévodnene odmietaju pristup k tejto infrastrukture.

Podla verejne dostupnych informacii ako aj z informacii poskytnutych dradu
sukromnymi dopravcami, v SR mézu byt ur€ité problémy najma v dvoch
oblastiach — v pristupe k elektrickym rusnom a pristupe k zariadeniam na
tankovanie pohonnych hmét.

Ako je uvedené v kapitole 6.1 — Bariéry vstupu na trh, z dévodu urcitych
technickych problémov sa v SR nemdzu pouzivat moderné elektrické rusne, iba
starSie typy, ktoré sa uz nevyrabaju. Tieto rusne vSak vlastni statny dopravca —
spolo¢nost CARGO — a bez ich prenajmu alebo predaja mézu mat sukromni
dopravcovia obmedzeny pristup k elektrickym rusfiom. Sukromni dopravcovia
osloveni uradom indikovali urcité problémy v tejto oblasti. M6zu sice vyuzivat
motorové rusne, ale naklady spojené s prevadzkou elektrickych rusrov su
vyrazne nizSie ako naklady spojené s prevadzkou motorovych rusnov.

Na spravanie CARGA vtejto oblasti upozornila aj vlada SR, ktora dna
19. 1. 2011 schvalila material Analyza fungovania Zelezni¢nych spolo¢nosti, kde
okrem iného vramci analyzy Zelezninej spolognosti Cargo Slovakia, a.s.
uviedla, Ze ,...poklesu vykonov nezabranilo ani usilie manazmentu spolo¢nosti
udrzat' si monopolné postavenie na Zeleznicnom prepravnom trhu vSetkymi
dostupnymi prostriedkami. Medzi ne patril napriklad: ... pomerne hromadné
likvidacie pouZitelnych drahovych vozidiel s ciefom zabréanit, aby sa dostali do
ruk alternativnych dopravcov.”

Druhym problémom, €o sa tyka pristupu k infrastrukture CARGA, su zariadenia
na Cerpanie pohonnych hmoét do motorovych rusnov. Ako uz bolo uvedené
v kapitole 6.1 — Bariéry vstupu na trh, v SR v procese delenia spoloCnosti na
spravcu infrastruktury a dopravcov bola celoslovenska siet zariadeni na
dopifanie pohonnych hmét do rusfiov pridelena spoloénosti CARGO a nikto iny,
okrem CARGA, takéto zariadenia nevlastni. Novi dopravcovia, podfla ich
vyjadreni, nemaju pristup k zariadeniam CARGA a tankovanie nafty zvacsa
realizuju tak, Ze na miesta schvalené ZSR (na urditi vyhradenu kolaj) pristavia
autocisternu s naftou, ktoru si zabezpeclili od obchodnika s PHM a naftu
precerpavaju z tejto autocisterny priamo do nadrze rusha. Zabezpecenie tohto
procesu je vSak naro¢né.
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Cenové praktiky

Dominantna spolo¢nost’ sa vstupu novych konkurentov méze branit’ aj réznymi
cenovymi praktikami, napr. nastavenim nizkych cien za dopravu, ktorym novi
dopravcovia nedokazu konkurovat' alebo si méze urcitou cenovou politikou na
seba nadvazovat odberatefov, ktori maju tendenciu odist’ ku konkurencii.

Napr. urad uz v minulosti postihol spravanie CARGA, kedy CARGO
podmienovalo poskytnutie vyhodnych prepravnych podmienok zakaznikovi
realizaciou vSetkych jeho preprav vyluéne cez CARGO, ¢im branilo vstupu
konkurencie na trh. Toto rozhodnutie uradu bolo potvrdené aj NajvySsSim sudom
SR.

Sukromni dopravcovia poukazuju aj na prili§ nizke ceny CARGA, ktoré podla
nich nezodpovedaju nakladom a ktorym oni nedokazu konkurovat. Na toto
spravanie CARGA upozornila aj vlada v materiali Analyza fungovania
ZelezniCnych spolo¢nosti, kde uviedla, Ze ,...poklesu vykonov nezabranilo ani
usilie manazmentu spoloc¢nosti udrzat’ si monopolné postavenie na Zeleznicnom
prepravnom trhu vSetkymi dostupnymi prostriedkami. Medzi ne patril napriklad
predaj produktov za ceny, blizke nakladovym cenam, cenova politika
spolo¢nosti zavedenim tzv. ,mimoriadnych“ a ,vynimocnych* cien (idtcich i pod
uroveri zakalkulovania celopodnikovej réZie) umozriovala odklariat’ sa smerom
nadol pomerne vyrazne od Standardnych tarifnych cien.

KedZe v oblasti protisutazného konania ma kompetencie zasiahnut urad, na
zacCiatku roku 2011 zacal Setrenie na trhu nakladnej ZelezniCnej dopravy.
ZacCatie tohto preSetrovania neznamena, Ze doslo k poruseniu zakona. Cielom
preSetrovania je zistit, ¢i spravanie sa spolo¢nosti CARGO vyvolava obavy z
mozného porusenia zdkona ateda i existuje dévod na zacatie spravneho
konania vo veci.

6.7 Specifické problémy v oblasti Zelezniénej osobnej dopravy

Zelezniéna osobna doprava, podobne ako nakladna doprava, ma tieZ svoje
Specifika, ktoré treba pri hodnoteni problémov v sektore zohladnit. Prvym
Specifikom Zelezni€nej osobnej dopravy resp. verejnej osobnej dopravy ako
takej je, ze sana nu nepozera vefmi ako na podnikatefsku Cinnost ako
v pripade nakladnej dopravy ale skér ako na verejnu sluzbu plniacu rézne ciele
nie ekonomického charakteru, napr. umoznuje obanom dopravit sa za pracou,
vzdelanim, do zdravotnickych zariadeni za prijatelnd cenu. Z uvedeného
doévodu je verejna osobna doprava (cestna aj zeleznina) do velkej miery
organizovana Statom, samospravnymi krajmi a obcami afinancovana zich
rozpocCtov na zaklade zmluv o vykonoch vo verejnom zaujme, priCom ceny su
regulované. V pripade ZelezniCnej osobnej dopravy ceny formou maximalnych
cien reguluje URZD.

Co sa tyka zelezniénej osobnej dopravy, ramec organizovania a financovania je
nastaveny zakonom o doprave na drahach. Stat, ktory je povinny zabezpe it
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dopravnt obsluznost®® Uzemia, uzatvara so ZSSK zmluvu o dopravnych

sluzbach vo verejnom zaujme. Touto zmluvou sa spoloCnost ZSSK zavazuje
poskytnut’ osobnu dopravu v uritom rozsahu a za regulovanu cenu (ktoru by
inak z hladiska svojich obchodnych zaujmov neposkytovala vObec alebo
v pozadovanom rozsahu alebo by ju neposkytovala za regulované ceny pre jej
ekonomicku nevyhodnost) a stat sa zavazuje uhradit za tieto vykony
preukazatelnu stratu, ktora v suvislosti sich poskytovanim vznikne.
Preukazatelna strata je rozdiel medzi ekonomicky opravnenymi nakladmi
vynalozenymi dopravcom na splnenie zavazku zo zmluvy a trzbami
dosiahnutymi z tohto zavazku.

V sucCasnosti sa realizuje presun kompetencii v oblasti regionalnej Zeleznicnej
osobnej dopravy na samospravne kraje, kedy od roku 2012 bude uz
v kompetencii samospravnych krajov zabezpecdit zakladnu dopravnu obsluznost
samospravneho kraja, bude teda vich kompetencii objednavat vykony vo
verejnom zaujme tykajuce sa regionalnej Zelezni¢nej dopravy. K tomuto kroku
sa pristupilo z toho dévodu, Ze ak primestsku autobusovu dopravu objednavaju
samospravne kraje a zelezni€nu regionalnu dopravu stat, tak nie je dostatoCne
zabezpeCena nadvaznost autobusovych a vlakovych spojeni, existuju subezné
spoje, €o zvySuje poziadavky na verejné zdroje, znizuje kvalitu verejnej dopravy
a tym nepriaznivo ovplyvriuje dopyt po nej.

Dalsim $pecifikom Zelezni¢nej osobnej dopravy je, Ze rovnako ako v oblasti
zelezniCnej nakladnej dopravy existuje urcita miera konkurencie medzi
ZelezniCnou dopravou a cestnou dopravou. Vtomto pripade najsilnejSia
konkurencia existuje zo strany individualnej automobilovej dopravy. Ako vyplyva
zo schémy 19, individualna osobna doprava rastie, ale Zelezni¢na aj cestna
verejna doprava klesaju.

Schéma 19 — Prepravné vykony podla druhu doprav (v mil. oskm)
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? podra § 19 zakona o doprave na drahach dopravnou obsluznostou je zabezpedenie poskytovania
primeraného rozsahu dopravnych sluZieb vo vnutrostatnej verejnej osobnej doprave na uzemi
vymedzenom v zmluve o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme, najma na zabezpedenie dopravy
do zamestnania, 8kol, zdravotnickych zariadeni, uradov a spat. Primeranym rozsahom sa rozumie
pocet spojov za defi, presnost a pravidelnost jednotlivych spojov a kapacita drahovych vozidiel na
jednotlivych tratiach a linkach, ktoré urci objednavatel dopravnych sluZieb na uspokojenie dopytu
verejnosti po€as jednotlivych dni v tyZdni.
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Do vztahov medzi jednotlivymi druhmi doprav zasahuje Stat svojou politikou,
ktorou sa snazi podporit rozvoj verejnej osobnej dopravy.

Co sa tyka sutaze, tato v sektore Zelezniénej osobnej dopravy nie je rozvinuta.
Na trhu pdsobi len Statny dopravca, spoloCnost ZSSK. Sektor je sice
liberalizovany, a na komernej baze moézu poskytovat sluzby aj sukromni
dopravcovia, avdak takmer vSetky vykony v oblasti Zelezni¢nej osobnej dopravy
sa realizuju ako dotovana sluzba vo verejnom zaujme na objednavku Statu.
Spbsob, akym je uzatvarana zmluva o vykonoch vo verejnom zaujme vplyva na
rozvoj konkurencie na trhu Zelezni€nej osobnej dopravy.

Stat si vzmluve o vykonoch vo verejnom zaujme objednava uréité dopravné
vykony a zavazuje sa na tieto vykony uhradit preukazatelnu stratu, ktora s ich
poskytovanim vznikne. Tato zmluva bola doteraz vZzdy podpisana priamo so
ZSSK bez vyberového konania, ¢o znamena, Ze vbébec neboli vytvorené
podmienky na to, aby v oblasti Zelezni¢nej osobnej dopravy mohol zacat
pbsobit’ iny dopravca a by sa tu rozvijala konkurencia. Doposial bola zmluva
medzi Statom a ZSSK uzatvarana na jeden rok, ale predposledna zmluva bola
uzatvorena na obdobie troch rokov (2008 — 2010) a od roku 2011 je zmluva
uzatvorena na obdobie 10 rokov (2011 — 2020), pri<om méze byt prediZzena
o dalSich 5 rokov.

Uvedeny systém uzatvarania zmluv vo verejnom zaujme napriek tomu, Ze ho
legislativa umozfiuje,?* urad povaZuje za problematicky z hladiska rozvoja
sutaze. Kedze vacsSina dopravnych vykonov v zZelezni¢nej osobnej doprave je
realizovana na zaklade zmluv vo verejnom zaujme, potencialny zaujemca
o vstup na trh musi mat pristup aj k tymto vykonom a teda mal by mat moznost
ziskat, uzavriet zmluvy o vykonoch vo verejnom zaujme. Ak vSak Stat uzatvori
zmluvu so ZSSK priamym zadanim bez verejnej sutaze na 10 - 15 rokov, tak na
takéto obdobie vyrazne obmedzi rozvoj konkurencie na trhu resp. uzavrie trh
pre konkurenciu. Bez konkurenéného prostredia sa nasledne nevytvoria ani
podmienky na zniZovanie nakladov dopravcu na vykony vo verejnom zaujme,
ani na zvysSovanie kvality osobnej dopravy.

Avsak v poslednej podpisanej zmluve so ZSSK bol uz vytvoreny urcity priestor
pre postupnu liberalizaciu dopravnych Zelezni¢nych sluzieb. V €l. IV tejto zmluvy
je uvedené, Ze objednavatel (teda Stat) ma pravo vynat jednotlivé vlaky zo
zmluvy a zadat’ ich inému dopravcovi priamo alebo dat do verejnej sutaze.
Celkovy rozsah dopravnych vykonov, ktory méze byt vynaty (spolu s tym
rozsahom vykonov, o prejde na vysSie uzemné celky) méze byt najviac 35%
z celkovych objednanych vykonov a medzirone méze dojst’ k poklesu o 10%
z celkovych objednanych vykonov.

' Financovanie verejnej osobnej dopravy je upravené nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady
€. 1370/2007 o sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni€nej a cestnej osobnej doprave. Podla tohto
nariadenia v regionalnej alebo dialkovej Zelezni€nej osobnej dopravy mdze byt zmluva o vykonoch vo
verejnom zaujme udelena aj priamym zadanim, pricom dizka zmluvy nesmie prekrogit 15 rokov.
Predmetné nariadenie bolo transponované do nasej legislativy, konkrétne do zakonu o doprave na
drahach. Podfla tohto zdkona objednavatel dopravnych sluzieb méze uzavriet zmluvu o dopravnych
sluzbach vo verejnom zaujme priamym zadanim vybranému Zelezniénému podniku.
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Realne uz aj doslo k vyuZitiu moznosti vstupu nového hra¢a na trh. MDVRR SR
podpisalo v decembri 2010 so sukromnou Zelezni¢nou spolo¢nostou RegioJet
zmluvu o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme na prevadzkovanie
Zelezni€nej osobnej dopravy na trati Bratislava — Dunajska Streda - Komarno na
obdobie marec 2012 — december 2020. Rocne ide o vykon vo vyske 1,25 mil.
vlkm, €o su priblizne 4% z dopravnych vykonov, ktoré realizuje ZSSK. Podla
vyjadrenia ministra dopravy, Regiodet poCas celého obdobia platnosti zmluvy
garantuje realnu cenu vykonov na urovni 5,695 EUR/vIkm, pri¢om tato sume je
0 16% nizSia v porovnani s cenu ZSSK.

7. Zaver

Ako vyplyva z materialu, sektor ZelezniCnej dopravy v SR v suCasnosti zapasi
s vaznymi problémami - prepravné vykony v Zelezni¢nej doprave dlhodobo
klesaju, spravca infrastruktiry ako aj Statni dopravcovia sa nachadzaju v zlej
financnej situacii, novi sukromni dopravcovia na trhu posobia len v malej miere.
Tato situacia bola v znacnej miere spésobena tym, Ze na podnikanie v sektore
neboli vytvorené vhodné podmienky, priCom za najzavaznejSi problém sa da
povazovat zle nastavena cenova regulacia pristupu k zZelezniCnej dopravnej
ceste v spojitosti s politikou Statu tykajucou sa financovania sektora.

Tieto problémy v sektore Zelezninej dopravy zacinaju byt rieSené len
v poslednych mesiacoch — k 1.1.2011 sa zmenila regulacia poplatku za pristup
k Zelezni€nej infrastrukture, v marci sa prijal program revitalizacie Zelezni¢nych
spoloc¢nosti, pripravuje sa privatizacia spolo€nosti CARGO. Cielom prijimanych
opatreni je nastavit v sektore Standardné podmienky podnikania, zlepSit
postavenie ZelezniCnych spoloCnosti a hlavne zvysit' celkové prepravné vykony
Zelezni¢nej dopravy.

Po vytvoreni Standardnych podmienok v sektore vSak bude rast vyznam sutaze
na trhu, pretoZze to bude prave sutazné prostredie, ktoré bude nutit podniky
k vacsej efektivnosti, k prenosu uspor nakladov do cien dopravy - teda k nizSim
cenam, €o vedie k narastu prepravnych vykonov. Ako vyplyva zo schémy 20,
v krajinach?’, kde je vy$$ia intenzita sutaZe, je aj vy$S$ia miera narastu
prepravného vykonu? (ogisteného od vplyvu HDP).

2 \/ schéme sU oznadené udaje za krajiny EU a Nérsko, okrem Malty a Cypru (nemaju Zelezniénu
siet) a Danska, Luxemburska a Portugalska (za tieto tri krajiny urad nemal k dispozicii vietky potrebné
udaje). Slovensko je vyznacené Cervenou farbou.

2 \/zhfadom na krizovy rok 2009, kedy nielen na Slovensku doslo k vyraznému prepadu dopravnych
vykonov je presnejSie hovorit skér o mensom poklese prepravnych vykonov.
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Schéma 20 — Vztah medzi intenzitou sut'aze a rastom prepravného vykonu (tkm) medzi
rokmi 2006 — 2010 (oé&istené od vplyvu HDP)**
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# Graf znazorfiuje vztah medzi COM Indexom 2011 v jednotlivych krajinach a mierou narastu
prepravnych vykonov v tkm za obdobie 2006 — 2010, ktory je oCisteny od vplyvu HDP, pretoze zmena
HDP ma vyrazny vplyv aj na zmenu prepravnych vykonov. Ocistenie vplyvu HDP bolo realizované
nasledovne: za roky 2005 — 2010 urad vypocital pre kazdu krajinu rast HPD aj rast prepravnych
vykonov vo forme indexu s bazou v roku 2005. Potom pre kazdu krajinu boli jednotlivé indexy rastu
prepravnych vykonov vydelené indexom rastu HDP. Takymto spésobom sa odistil vyvoj prepravnych
vykonov od vplyvu HDP. Z odisteného vyvoja prepravnych vykonov bol vypo€itany medziro€ny narast
medzi rokmi 2006-2010 pre kazdu krajinu, ktory je v grafe zobrazeny spolu s hodnotou COM Indexu
2011. Obdobné vysledky vyjdu aj v pripadoch, ak sa vypocita narast prepravného vykonu medzi inymi
C¢asovymi obdobiami alebo ak sa zohfadni aj hodnota COM Indexu z roku 2007.
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