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č. 7)

Stanovisko k Návrhu zákona, ktorým sa mení a dopĺňa zákon č. 513/2009 Z. z. o dráhach 
a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov a ktorým sa menia 
a dopĺňajú niektoré zákony

Všeobecne k návrhu:

Návrh zákona, ktorým sa mení a dopĺňa zákon č. 513/2009 Z. z. o dráhach a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov a ktorým sa menia a dopĺňajú niektoré zákony sa predkladá ako iniciatívny návrh mimo  Plánu legislatívnych úloh vlády Slovenskej republiky na rok 2014. 

Dôvodom predloženia návrhu zákona je schválenie smernice Komisie 2012/34/EÚ z 21. novembra 2012, ktorou sa zriaďuje jednotný európsky železničný priestor, ktorej transpozičná lehota je do 16. júna 2015, schválenie smernice Komisie 2014/88/EÚ z 9. júla 2014, ktorou sa mení smernica Európskeho parlamentu a Rady 2004/49/ES, pokiaľ ide o spoločné bezpečnostné ukazovatele a spoločné metódy na výpočet nákladov v prípade nehôd, ktorej transpozičná lehota je do 30. júla 2015, schválenie smernice Komisie 2014/82/EÚ z 24. júna 2014, ktorou sa mení smernica Európskeho parlamentu a Rady 2007/59/ES, pokiaľ ide o všeobecné odborné znalosti, zdravotné požiadavky a požiadavky súvisiace s preukazmi, ktorej transpozičná lehota je do 1. júla 2015 a prebratie smernice Komisie 2014/103/EÚ z 21. novembra 2014, ktorou sa prílohy k smernici Európskeho parlamentu           a Rady 2008/68/ES o vnútrozemskej preprave nebezpečného tovaru tretíkrát prispôsobujú vedecko-technickému pokroku v transpozičnej lehote do 30. júna 2015. 

Smernicou 2012/34/EÚ boli zlúčené a doplnené predchádzajúce smernice, a to Smernica Rady 91/440/EHS z 29. júla 1991 o rozvoji železníc Spoločenstva, smernica Rady 95/18/ES z 19. júna 1995 o udeľovaní licencií železničným podnikom a smernica Európskeho parlamentu a Rady 2001/14/ES z 26.februára 2001 o prideľovaní kapacity železničnej infraštruktúry a vyberaní poplatkov za používanie železničnej infraštruktúry. Návrhom sa preberajú do právneho poriadku SR tie ustanovenia smernice, ktoré predstavujú podstatnú zmenu v porovnaní s predchádzajúcimi smernicami, ktoré sú už v právnom poriadku transponované. Prebratím smernice Komisie 2014/88/EÚ sa menia spoločné bezpečnostné ukazovatele a spoločné metódy na výpočet nákladov v prípade nehôd. Transpozíciou smernice Komisie 2014/82/EÚ sa mení rozsah odborných a jazykových znalostí potrebných na získanie preukazu rušňovodiča, ako aj zdravotné požiadavky.

Návrhom zákona sa súčasne upravujú ustanovenia, ktorých zmena vyplynula z aplikačnej praxe zákona č. 513/2009 Z. z. o dráhach a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov a zákona č. 514/2009 Z. z. o doprave na dráhach v znení neskorších predpisov.

Predkladaný návrh zákona je v súlade s Ústavou SR, ústavnými zákonmi, so zákonmi                  a ostatnými všeobecne záväznými právnymi predpismi platnými v Slovenskej republike,                          s medzinárodnými zmluvami, ktorými je Slovenská republika viazaná, ako aj s právom Európskej únie. 

Návrh zákona nebude mať dopad na štátny rozpočet, rozpočty obcí a rozpočty vyšších územných celkov, na životné prostredie, na zamestnanosť ani  na podnikateľské prostredie. 

Materiál podlieha sprístupňovaniu podľa zákona č. 211/2000 Z. z. o slobodnom prístupe            k informáciám a o zmene a doplnení niektorých zákonov (zákon o slobode informácií) v znení neskorších predpisov.

Návrh zákona bol predmetom medzirezortného pripomienkového konania, ktorého vyhodnotenie tvorí prílohu. 

Materiál sa predkladá bez rozporov.
 

Stanovisko AZZZ SR :

AZZZ SR k predloženému materiálu uplatňuje nasledovné pripomienky: 
	P.č.
	Bod, čís. §, článku
	Pôvodné znenie

	 
	 
	Navrhované znenie / návrh úpravy

	 
	 
	Odôvodnenie pripomienky

	1.
	§ 30 ods. 5
	Prevádzkovateľ dráhy je oprávnený vykázať alebo vyviesť z obvodu dráhy osobu, ktorá svojím konaním porušuje zákon, poškodzuje majetok, znečisťuje priestory v obvode dráhy, správa sa agresívne voči zamestnancom a ostatným osobám alebo ohrozuje bezpečnosť a plynulosť železničnej dopravy.

	
	Uvedené ustanovenie nie je zahrnuté  v texte pripravovanej novely, preto jeho zmenu navrhujeme do novely doplniť ako nový bod.
	Prevádzkovateľ dráhy je oprávnený vykázať alebo vyviesť z obvodu dráhy osobu, ktorá svojím konaním porušuje zákon, poškodzuje majetok, znečisťuje priestory v obvode dráhy, obťažuje iné osoby mimoriadne znečisteným odevom alebo im môže byť z iných dôvodov na ťarchu, správa sa agresívne voči zamestnancom a ostatným osobám alebo ohrozuje bezpečnosť a plynulosť železničnej dopravy.

	
	 
	Odporúčame doplniť text za účelom možnosti vylúčenia neprispôsobivých občanov z priestorov obvodu dráhy. Tento problém nie je stále systémovo doriešený.  Navrhujeme zapracovať toto znenie, nakoľko v súčasnosti policajný zbor nemá možnosť zasiahnuť voči občanom, ktorí svojim odevom, vzhľadom, zápachom a pod. obmedzujú ostatných občanov a cestujúcich v priestoroch železničných staníc a čakární a nie je ich možné vykázať z dôvodu páchania priestupkov, ale sú pritom na obtiaž cestujúcich len svojou prítomnosťou. Uvedené je po konzultáciách s PZ SR, pričom podľa nášho názoru predmetný návrh napomôže skvalitneniu poskytovania služieb pre cestujúcu verejnosť. 

	2.
	§ 44 ods. 10
	Manažéri infraštruktúry v prípade potreby posúdia možnosti kapacitnej rezervy, ktorú majú k dispozícii v rámci konečného znenia cestovného poriadku, aby mohli rýchle reagovať na predvídateľné dodatočné žiadosti na pridelenie voľnej kapacity infraštruktúry.

	
	Uvedené ustanovenie nie je zahrnuté  v texte pripravovanej novely, preto jeho zmenu navrhujeme do novely doplniť ako nový bod.
	Manažéri infraštruktúry v prípade potreby posúdia možnosti kapacitnej rezervy, ktorú je treba zachovať k dispozícii v rámci konečného znenia cestovného poriadku, aby mohli rýchle reagovať na predvídateľné dodatočné žiadosti na pridelenie voľnej kapacity infraštruktúry.

	
	 
	Zo súčasného znenia vyplýva, že posudzovanie by sa malo vzťahovať k finálnemu zneniu cestovného poriadku, t.j. ak po jeho vyhotovení zostala nejaká kapacitná rezerva, mal by ju manažér zanalyzovať, aby mohol v prípade potreby pružne reagovať. Naproti tomu, zo znenia smernice vyplýva, že takúto rezervu by si manažér mal vytvárať už pri koncipovaní cestovného poriadku. Slovenská verzia smernice znie: „Manažéri infraštruktúry v prípade potreby posúdia potrebu rezervnej kapacity, ktorú majú mať k dispozícii v rámci konečného plánovaného cestovného poriadku, aby mohli rýchlo reagovať na predvídateľné žiadosti ad hoc o kapacitu. To platí aj v prípade preťaženej infraštruktúry.“ Ešte viac tento rozdiel vyplýva z českej verzie: „Pokud je to nezbytné, posoudí provozovatelé infrastruktury potřebu rezervní kapacity, kterou je třeba zachovat dostupnou v rámci konečné verze jízdního řádu sítě, aby mohli rychle reagovat na předvidatelné žádosti ad hoc o kapacitu. To platí i v případě přetížené infrastruktury.“ Uvedený nesúlad spôsobuje problémy pri tvorbe cestovného poriadku a môže viesť, v prípade nesprávnej aplikácie, k negatívnym dôsledkom zo strany železničných podnikov.

	3.
	§ 46 ods. 6
	Manažér infraštruktúry môže vyzvať používateľa železničnej siete, aby sa vzdal vlakovej trasy, ktorú v priebehu jedného mesiaca využíval pod limitom určeným v podmienkach používania železničnej siete; to neplatí, ak nevyužívanie bolo spôsobené inými ako ekonomickými dôvodmi, ktoré užívateľ nemohol ovplyvniť, najmä obmedzením prevádzky dráhy zo strany manažéra infraštruktúry.

	
	Uvedené ustanovenie nie je zahrnuté  v texte pripravovanej novely, preto jeho zmenu navrhujeme do novely doplniť ako nový bod.
	Manažér infraštruktúry môže odobrať vlakovú trasu používateľa železničnej siete, ktorú v priebehu jedného mesiaca využíval pod limitom určeným v podmienkach používania železničnej siete; to neplatí, ak nevyužívanie bolo spôsobené inými ako ekonomickými dôvodmi, ktoré užívateľ nemohol ovplyvniť, najmä obmedzením prevádzky dráhy zo strany manažéra infraštruktúry.

	
	 
	Zmena formulácie z "vyzve" na "odoberie" súvisí s praktickým využitím – uvedenou úpravou sa vyhneme zbytočnej eskalácii napätia v rámci vzťahov s dopravcami – ŽSR vyzve na odobratie trasy a ak dopravca nesúhlasí, vzniká následne problém, ako vyriešiť takúto patovú situáciu.

	4.
	§ 53 ods.1
	1) Regulačný orgán okrem úloh podľa § 52

	
	písm. b)
	...

	
	Uvedené ustanovenie nie je zahrnuté  v texte pripravovanej novely, preto jeho zmenu navrhujeme do novely doplniť ako nový bod.
	b) ustanovuje všeobecne záväzným právnym predpisom regulačný rámec, v ktorom vymedzí spôsob regulácie, podrobnosti postupu pri určovaní úhrad podľa písmena a), rozsah a podrobnosti uplatňovania princípov spoplatňovania železničnej infraštruktúry, rozsah a podrobnosti o určovaní primeraného zisku a ekonomicky oprávnených nákladov, ktoré sú vynaložené na prevádzku vlaku,

	
	 
	(1) Regulačný orgán okrem úloh podľa § 52

	
	 
	...

	
	 
	b) ustanovuje všeobecne záväzným právnym predpisom regulačný rámec, v ktorom vymedzí spôsob regulácie, podrobnosti postupu pri určovaní úhrad podľa písmena a), rozsah a podrobnosti uplatňovania princípov spoplatňovania železničnej infraštruktúry a servisných zariadení, rozsah a podrobnosti o určovaní primeraného zisku a ekonomicky oprávnených nákladov, ktoré sú vynaložené na prevádzku vlaku,

	
	 
	Uvedené ustanovenie je potrebné rozšíriť o servisné zariadenia v nadväznosti na písm. a) § 53 ods. 1 a v súlade so smernicou 2012/34/EÚ čl. 31. Návrh na zapracovanie tejto pripomienky úzko súvisí s pripomienkou v bode 7, ktoá sa týka zmeny spôsobu financovania výdavkov manažéra infaštruktúry. Neregulovanie servisných zariadení znamená možnosť uplatňovať si u dopravcov zaplatenie plnej ceny.

	5.
	§54 ods. 4
	Prevádzkovateľom servisného zariadenia je podnikateľ, ktorý spravuje jedno alebo viac servisných zariadení a poskytuje železničným podnikom jednu alebo viac služieb uvedených v prílohe 13 časti B druhom až štvrtom bode.

	
	(bod 46 novely)
	Prevádzkovateľom servisného zariadenia je podnikateľ, ktorý spravuje jedno alebo viac servisných zariadení alebo poskytuje železničným podnikom jednu alebo viac služieb uvedených v prílohe 13 časti B druhom až štvrtom bode.

	
	 
	Ide o definíciu, ktorá vychádza z čl. 3 bod 2 Smernice č. 2012/34/EÚ, v ktorej sa nachádza namiesto spojky „a“ spojka „alebo“. V prípade použitia spojky „a“ by bol výklad § 54 ods. 4 taký, že prevádzkovateľom servisného zariadenia je len ten podnikateľ, ktorý nielen spravuje servisné zariadenie, ale zároveň aj poskytuje službu. Z článku 13 bod 6 Smernice a taktiež z § 54 ods. 11 pripravovanej novely, však vyplýva, že prevádzkovateľom servisného zariadenia je aj ten, ktorý v ňom službu neposkytuje.

	6.
	§54 ods. 5
	Ak je prevádzkovateľ servisného zariadenia podľa prílohy č. 13 časti B druhého bodu písm. a) až d), g) a i) priamo alebo nepriamo kontrolovaný železničným podnikom musí byť od neho organizačne a rozhodovacími právomocami nezávislý,

	
	(bod 46 novely)
	Ak je prevádzkovateľ servisného zariadenia podľa prílohy č. 13 časti B druhého bodu písm. a) až d), g) a i) priamo alebo nepriamo kontrolovaný železničným podnikom, ktorý je tiež aktívny a má dominantné postavenie na vnútroštátnych trhoch so službami železničnej dopravy, musí byť od neho organizačne a rozhodovacími právomocami nezávislý...

	
	 
	V zmysle ustanovenia článku 13 bod 3 Smernice č. 2012/34/EÚ sa nezávislosť požaduje len pri železničných podnikoch, ktoré sú aktívne a majú dominantné postavenie na vnútroštátnych trhoch so službami železničnej dopravy. Prijatie novely v pôvodne navrhovanom znení znamená nesprávnu transpozíciu smernice, ktorá môže viesť k negatívnym dôsledkom pre SR. 

	7.
	§ 55 ods. 2
	47. V § 55 ods. 2 sa vypúšťajú slová „vo výške fixnej časti ekonomicky oprávnených nákladov železničnej infraštruktúry“.  

	
	(bod 47 novely)
	 (2) Účelom úhrady za prístup k železničnej infraštruktúre je prispieť manažérovi infraštruktúry na pokrytie časti nákladov na prevádzku železničnej infraštruktúry. Príjmy manažéra infraštruktúry z výnosu úhrad za minimálny prístupový balík a traťový prístup k servisným zariadeniam a k službám a z výnosu cien za doplnkové služby a za vedľajšie služby podľa prílohy č. 13 časti B spolu s hospodárskym výsledkom z iných obchodných činností súvisiacich s používaním železničnej siete a s úhradou z verejného rozpočtu podľa zmluvy manažéra infraštruktúry s vlastníkom  infraštruktúry vo výške fixnej časti ekonomických oprávnených nákladov železničnej infraštruktúry  sú v priebehu roka aspoň v rovnováhe s výdavkami na prevádzku železničnej infraštruktúry.

	
	 
	Účelom úhrady za prístup k železničnej infraštruktúre je prispieť manažérovi infraštruktúry na pokrytie časti nákladov na prevádzku železničnej infraštruktúry. Príjmy manažéra infraštruktúry z výnosu úhrad za minimálny prístupový balík a traťový prístup k servisným zariadeniam a k službám a z výnosu cien za doplnkové služby a za vedľajšie služby podľa prílohy č. 13 časti B spolu s hospodárskym výsledkom z iných obchodných činností súvisiacich s používaním železničnej siete a s úhradou z verejného rozpočtu podľa zmluvy manažéra infraštruktúry s vlastníkom železničnej infraštruktúry vo výške fixnej časti ekonomických oprávnených nákladov železničnej infraštruktúry sú v priebehu trvania zmluvy roka aspoň v rovnováhe s výdavkami na prevádzkovanie prevádzku železničnej infraštruktúry a servisných zariadení.

	
	 
	Ide o zosúladenie spôsobu financovania určeného v § 56 odsek 3 a § 102 odsek 12 písm. y).

	
	 
	Upozorňujeme, že zmenou definície železničnej infraštruktúry a servisných zariadení sa mení aj spôsob financovania výdavkov manažéra infraštruktúry v prípade, že je zároveň aj prevádzkovateľom servisných zariadení, ktorých súčasťou sú aj osobné stanice a nákladné stanice atď. Dňom účinnosti zákona bude tento požadovať od železničných podnikov úhradu úplných nákladov za účelom ich pokrytia vzhľadom k tomu, že navrhované znenie rieši úhradu časti nákladov iba železničnej infraštruktúry. Alternatívnym riešením je navrhnúť prechodné ustanovenie s doplnením o časť súvisiacu s príspevkom na úhradu časti nákladov na prevádzku servisných zariadení.

	8.
	 
	49. V § 56 ods. 2 druhá veta znie: „Na tento účel sa mu môžu poskytnúť na obdobie najmenej piatich rokov a najviac 15 rokov na základe zmluvy s vlastníkom železničnej infraštruktúry finančné prostriedky zo štátneho rozpočtu, alebo regulačný orgán zavedie na základe analýzy možného zníženia nákladov vhodné regulačné opatrenia s určením primeraných oprávnení manažéra infraštruktúry.“.

	
	(§ 56 ods. 2)
	 

	
	(bod 49 novely)
	(2) Manažér infraštruktúry musí byť pri zachovaní požiadaviek na bezpečnosť a údržbu železničnej infraštruktúry a na zvyšovanie kvality poskytovaných služieb motivovaný na znižovaní nákladov spojených s poskytovaním kapacity infraštruktúry pri dodržaní úrovne úhrad za používanie železničnej infraštruktúry. Na tento účel sa mu môžu poskytnúť na obdobie najmenej piatich rokov a najviac 15 rokov na základe zmluvy s vlastníkom železničnej infraštruktúry finančné prostriedky zo štátneho rozpočtu, alebo regulačný orgán zavedie na základe analýzy možného zníženia nákladov vhodné regulačné opatrenia s určením primeraných oprávnení manažéra infraštruktúry.

	
	 
	2) Manažér infraštruktúry a prevádzkovateľ servisných zariadení musí byť pri zachovaní požiadaviek na bezpečnosť a údržbu železničnej infraštruktúry  a servisných zariadení a na zvyšovanie kvality poskytovaných služieb motivovaný na znižovaní nákladov spojených s poskytovaním kapacity infraštruktúry pri dodržaní úrovne úhrad za používanie železničnej infraštruktúry. Na tento účel sa mu môžu poskytnúť na obdobie najmenej piatich rokov a najviac 15 rokov na základe zmluvy s vlastníkom železničnej infraštruktúry a servisných zariadení finančné prostriedky zo štátneho rozpočtu, alebo regulačný orgán zavedie na základe analýzy možného zníženia nákladov vhodné regulačné opatrenia s určením primeraných oprávnení manažéra infraštruktúry a prevádzkovateľa servisných zariadení.

	
	 
	Súvisí s naším návrhom na úpravu § 53 ods. 1 písm. b a § 55 ods. 2. Pokiaľ by došlo k úprave uvedených ustanovení, je potrebná úprava aj § 56 ods. 2 v nami navrhovanom smere.

	9.
	§56 ods. 3
	50. V § 56 sa za odsek 2 vkladajú nové odseky 3 a 4, ktoré znejú:

	
	(bod 50 novely)
	„(3) Zmluva s vlastníkom železničnej infraštruktúry má písomnú formu a obsahuje najmä 

	
	 
	a) vymedzenie rozsahu pôsobnosti zmluvy, a to železničnej infraštruktúry a servisných zariadení,

	
	 
	b) podmienky prevádzkovania železničnej infraštruktúry vrátane údržby a obnovy železničnej infraštruktúry, ktorá už je v prevádzke, 

	
	 
	c) výšku úhrady podľa § 56 ods.6, spôsob a podmienky jej poskytnutia a použitia,

	
	 
	d) výšku ostatných finančných prostriedkov na zabezpečenie prevádzky, údržby a obnovy železničnej infraštruktúry, na vykonávanie nedokončenej údržby a obnovy, na zabezpečenie plnenia povinností vyplývajúcich manažérovi infraštruktúry zo všeobecne záväzných právnych predpisov,

	
	 
	e) ciele zamerané na používateľa železničnej infraštruktúry a kritériá kvality vzťahujúce sa na výkon vlaku, najmä pokiaľ ide o traťovú rýchlosť a spoľahlivosť, spokojnosť zákazníka, kapacitu železničnej siete, správu aktív, rozsah činností, úroveň bezpečnosti a ochranu životného prostredia, 

	
	 
	f) rozsah prípadnej nedokončenej údržby a aktíva, ktoré sa postupne vyradia z používania,

	
	 
	g) povinnosti manažéra infraštruktúry v súvislosti s predkladaním správ, a to z hľadiska ich obsahu a pravidelnosti ich predkladania vlastníkovi železničnej infraštruktúry,

	
	 
	h) obdobie platnosti zmluvy, ktoré musí byť minimálne päť rokov,

	
	 
	i) regulačný rámec a princípy spoplatňovania železničnej infraštruktúry,

	
	 
	j) pravidlá riešenia situácií, v ktorých dôjde k vážnym poruchám v prevádzke a núdzových situácií vrátane havarijných plánov a predčasného ukončenia zmluvy a informovania používateľov,

	
	 
	k) nápravné opatrenia pri porušení zmluvných podmienok alebo pri vzniku výnimočných okolností, ktoré ovplyvňujú dostupnosť verejného financovania, vrátane podmienok a postupov opätovného rokovania o zmluvných podmienkach alebo o predčasnom ukončení zmluvy.

	
	 
	...

	
	 
	50. V § 56 sa za odsek 2 vkladajú nové odseky 3 a 4, ktoré znejú:

	
	 
	„(3) Zmluva s vlastníkom železničnej infraštruktúry a servisných zariadení má písomnú formu a obsahuje najmä 

	
	 
	a) vymedzenie rozsahu pôsobnosti zmluvy, a to železničnej infraštruktúry a servisných zariadení,

	
	 
	b) podmienky prevádzkovania železničnej infraštruktúry vrátane údržby a obnovy železničnej infraštruktúry, ktorá už je v prevádzke, 

	
	 
	c) výšku úhrady podľa § 56 ods.6, spôsob a podmienky jej poskytnutia a použitia vrátane preddavkov,

	
	 
	d) výšku ostatných finančných prostriedkov zo štátneho rozpočtu účelovo viazaných na úhradu nákladov vynaložených  na zabezpečenie prevádzky, údržby a obnovy železničnej infraštruktúry, na vykonávanie nedokončenej údržby a obnovy, na zabezpečenie plnenia povinností vyplývajúcich manažérovi infraštruktúry zo všeobecne záväzných právnych predpisov a požiadaviek vlastníka železničnej infraštruktúry,

	
	 
	e) ciele zamerané na používateľa železničnej infraštruktúry a kritériá kvality vzťahujúce sa na výkon vlaku, najmä pokiaľ ide o traťovú rýchlosť a spoľahlivosť, spokojnosť zákazníka, kapacitu železničnej siete, správu aktív, rozsah činností, úroveň bezpečnosti a ochranu životného prostredia, 

	
	 
	f) rozsah možnej prípadnej nedokončenej údržby a aktíva, ktoré sa postupne vyradia z používania,

	
	 
	g) povinnosti manažéra infraštruktúry v súvislosti s predkladaním správ, a to z hľadiska ich obsahu a pravidelnosti ich predkladania vlastníkovi železničnej infraštruktúry,

	
	 
	h) obdobie platnosti zmluvy, ktoré musí byť minimálne päť rokov,

	
	 
	i) regulačný rámec a princípy spoplatňovania železničnej infraštruktúry,

	
	 
	j) pravidlá riešenia situácií, v ktorých dôjde k vážnym poruchám v prevádzke a núdzových situácií vrátane havarijných plánov a predčasného ukončenia zmluvy a informovania používateľov,

	
	 
	k) nápravné opatrenia pri porušení zmluvných podmienok alebo pri vzniku výnimočných okolností, ktoré ovplyvňujú dostupnosť verejného financovania, vrátane podmienok a postupov opätovného rokovania o zmluvných podmienkach alebo o predčasnom ukončení zmluvy. 

	
	 
	...

	
	 
	K bodu 3c)  

	
	 
	Nakoľko sa jedná o zmluvné dojednania obsahu zmluvy, bod 3 písm. c) dopĺňa formu financovania v súlade so Smernicou čl.8 bod 4 (poskytovanie záloh od štátu).

	
	 
	 

	
	 
	K bodu 3d)

	
	 
	Zabezpečenie prevádzky, údržby a obnovy ŽI je financované podľa bodu 3 písm. c). Zmluva medzi vlastníkom a manažérom infraštruktúry môže pojednávať aj o požiadavkách vlastníka infraštruktúry mimo povinností stanovených Smernicou. Tieto výkony hradí vlastník infraštruktúry v plnej výške preukázateľných ekonomicky oprávnených nákladov bez možnosti uplatnenia zisku zo strany manažéra. Z uvedeného dôvodu je žiaduce doplniť ustanovenie, o aké finančné prostriedky ide. Ustanovenie § 56 ods. 3 písm. d) v navrhnutom znení totiž nenahrádza v plnom rozsahu bývalú prílohu č. 5 zmluvy o ZPŽI a nedáva dostatočný podklad na financovanie prípadných aktivít, ktoré nevyplývajú ako povinnosť pre ŽSR zo zákona (resp. Smernice), ale ŽSR ich budú vykonávať na základe zmluvnej dohody s Ministerstvom, resp. taktiež financovanie prevádzky servisných zariadení.

	
	 
	K bodu 3f)

	
	 
	Zosúladenie so znením Smernice, príloha Vbod 4 za účelom predídenia možných rozporných výkladov.

	10.
	§ 56 ods. 6
	„Vlastník železničnej infraštruktúry uhrádza manažérovi infraštruktúry fixnú časť ekonomicky oprávnených nákladov súvisiacich s poskytovaním služieb železničnej infraštruktúry, na ktoré sa vzťahuje určovanie úhrad za používanie železničnej infraštruktúry regulačným orgánom, a to vo výške, ktorá nie je krytá výnosmi z úhrad za používanie železničnej infraštruktúry a ziskom z iných obchodných činností súvisiacich s používaním železničnej siete.“.

	
	(bod 52 novely)
	„Vlastník železničnej infraštruktúry a servisných zariadení  uhrádza manažérovi infraštruktúry nekrytú fixnú časť ekonomicky oprávnených nákladov súvisiacich s poskytovaním služieb železničnej infraštruktúry a servisných zariadení, na ktoré sa vzťahuje určovanie úhrad za používanie železničnej infraštruktúry a servisných zariadení regulačným orgánom, a to vo výške, ktorá nie je krytá výnosmi z úhrad za používanie železničnej infraštruktúry. a ziskom z iných obchodných činností súvisiacich s používaním železničnej siete.“.

	
	 
	Vlastník infraštruktúry za účelom plnej návratnosti vynaložených výdavkov a súčasne za účelom vyrovnaného výsledku hospodárenia uhrádza rozdiel, ktorý vznikne po zahrnutí výnosov z regulovaných služieb a započítaní zisku z iných obchodných činností súvisiacich s používaním železničnej siete.

	
	 
	Filozofia, z ktorej toto ustanovenie vychádza, je nesprávna - nie je možné žiadať od manažéra infraštruktúry, aby sa podieľal na financovaní fixnej časti ekonomicky oprávnených nákladov prostriedkami zo svojho zisku z iných obchodných činností, najmä ak nesúvisia s prevádzkou železničnej infraštruktúry.  Samotné úhrady za používanie železničnej infraštruktúry môžu tento zisk zahŕňať a môžu sa započítať do bilancie na pokrytie nákladov manažéra infraštruktúry.

	
	 
	Upozorňujeme, že manažér infraštruktúry ju len spravuje, nie je jej vlastníkom. Navyše takéto ustanovenie nemá oporu v Smernici č. 2012/34/EÚ a pôsobí na manažéra infraštruktúry demotivačne. 

	
	 
	Okrem tohto ďalej upozorňujeme, že manažérom infraštruktúry nemusí byť len ŽSR, ale iný podnikateľský subjekt.

	
	 
	Taktiež ustanovenie nie je v súlade s navrhovaným znením § 55 odsek 2.

	11.
	§102 ods. 1 písm. y)
	y) poskytuje manažérovi infraštruktúry úhrady v súlade so zmluvou uzatvorenou podľa § 56 ods. 3, a to maximálne do výšky limitov výdavkov rozpočtovaných ministerstvom na príslušný rozpočtový rok

	
	(bod 81 novely)
	 

	
	 
	Týmto ustanovením nebude zabezpečené dostatočné financovanie manažéra infraštruktúry. Poukazujeme najmä na to, že podľa § 56 ods. 3 písm. h) má byť obdobie platnosti zmluvy medzi vlastníkom infraštruktúry a manažérom infraštruktúry minimálne 5 rokov, pričom rozpočtové obdobie je len jeden rok. Vzhľadom na to môže dôjsť k situácii, kedy pre manažéra infraštruktúry budú zo zmluvy vyplývať určité povinnosti, ktoré ale v niektorom z následných rozpočtových rokov nebudú zahrnuté do rozpočtovaných výdavkov (teda manažér infraštruktúry nebude mať pri uzavieraní zmluvy vedomosť, že mu tieto náklady v niektorom z nasledujúcich rokov nebudú preplatené.)

	12.
	Príloha č. 8, bod 1.4
	Vlakom sa rozumie jedno alebo niekoľko železničných vozidiel ťahaných jedným alebo viacerými rušňami alebo koľajovými vozidlami, alebo jedno samostatne idúce koľajové vozidlo, ktoré sa pod daným číslom alebo špecifickým označením pohybuje z východiskového pevného bodu do cieľového pevného bodu. Samotne sa pohybujúci rušeň sa považuje za vlak.

	
	(bod 100 novely)
	Vlakom sa rozumie skupina koľajových vozidiel dopravovaná najmenej jedným hnacím koľajovým vozidlom alebo samostatné hnacie koľajové vozidlo, alebo traťový stroj s vlastným pohonom označený predpísanými návesťami, ktorý ide podľa cestovného poriadku alebo podľa pokynu osoby, ktorá riadi dopravu na dráhe.

	
	 
	Slovo „ťahaných“ nevystihovalo všetky možnosti, ktoré môžu nastať pri radení a jazde vlaku (tlačený vlak).

	
	 
	Veta „Samotne sa pohybujúci rušeň sa považuje za vlak.“ určuje, že každý pohybujúci sa rušeň je vždy vlak, čo do istej miery neguje ustanovenia uvedené vo vyhláške MDPT SR č. 351/2010, § 15. ods. (1).

	
	 
	Navrhujeme použiť modifikáciu definície vlaku z vyhlášky MDPT SR č. 351/2010 Z. z. Navrhnutou úpravou znenia by sa tieto nedostatky odstránili.


Záver : 

AZZZ SR odporúča materiál po zapracovaní uvedených pripomienok na ďalšie legislatívne konanie. 
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