dôvodová správa
A. Všeobecná časť

I.

Teraz platný zákon Národnej rady Slovenskej republiky č. 164/1996 Z.z. o dráhach a o zmene zákona č. 455/1991 Zb. o živnostenskom podnikaní (živnostenský zákon) v znení neskorších predpisov bol prijatý v čase, keď Slovenská republika ešte nebola členom Európskej únie. Jeho obsah, usporiadanie a terminológia preto v zásade tvorí kontinuitu s právnou úpravou dopravy na dráhach na našom území s predchádzajúcou úpravou (zákonom č. 51/1964 Zb.), avšak už očistenou od dobového centrálneho spôsobu štátneho riadenia železničnej dopravy a dopravy na lanových na dráhach, najmä prostredníctvom monopolného štátneho podniku Československé štátne dráhy. Z hľadiska výstavby a fungovania systému dráhovej dopravy, najmä vo vzťahu k železničnej doprave, koncepčne a základnými pravidlami prevádzky nadväzoval na pravidlá založené za parnej trakcie ešte v Rakúsko-Uhorsku. 

Ale ani právotvorba orgánov Európskej únie v čase prijímania zákona nebola rozvinutá, takže zákon sa v čase prípravy a prijatia opieral v podstate len o smernicu Rady 91/440/EHS o rozvoji železníc spoločenstva a o smernicu Rady 95/18/ES z 19. júna 1995 o udeľovaní licencií železničným podnikom. Obe v ich pôvodnom znení. Bolo to v čase, ktorý sama Európska komisia teraz hodnotí v oznámení 2008/C 184/07 (Ú.v. EÚ C 185, 22.7.2008) tak, že sektor železničnej dopravy v Európe trpí od 60. rokov 20. storočia nedostatočnou príťažlivosťou a ako hlavný dôvod  tohto stavu uvádza, že „úpadok európskeho železničného sektora vyplýva do veľkej miery z historickej organizácie ponuky dopravy podľa vnútroštátnych a monopolistických schém“, že „nejestvovala hospodárska súťaž na vnútroštátnych sieťach“ a že „rozvoj dopravy bol obmedzený nedostatočnosťou štandardizácie a interoperability sietí“.

Európske spoločenstvo postupne otváralo trh v sektore železníc hospodárskej súťaži v podobe tzv. balíčkov. Prvý balíček liberalizácie bol prijatý v roku 2001, a to tromi smernicami - novelou smernice Rady 91/440/EHS o rozvoji železníc spoločenstva vykonanou smernicou Európskeho parlamentu a Rady 2001/12/ES, novelou smernice 95/18/ES o udeľovaní licencií železničným podnikom vykonanou smernicou Európskeho parlamentu a Rady 2001/13/ES a prijatím smernice Európskeho parlamentu a Rady 2001/14/ES a o prideľovaní kapacity železničnej infraštruktúry, vyberaní poplatkov za používanie železničnej infraštruktúry a bezpečnostnej certifikácii.

Druhý balíček nasledoval v roku 2004. Jeho obsahom bolo jednak zriadenie Európskej železničnej agentúry (nariadením Európskeho parlamentu a Rady č. 881/2004) a jednak prijatie ďalších smerníc – opätovnou novelou základnej smernice 91/440/EHS o rozvoji železníc vykonanou smernicou Európskeho parlamentu a Rady 2004/51/ES a druhou novelou smernice 95/18/ES o udeľovaní licencií železničným podnikom vykonanou smernicou  Európskeho parlamentu a Rady 2004/49/ES.

Napokon tretí balíček sa týka už súčasnosti - rokov 2007 a 2008. Obsahuje smernicu Európskeho parlamentu a Rady 2007/58ES, ktorá tretíkrát podstatne novelizuje základnú smernicu Rady 91/440/ES o rozvoji železníc, smernicu Európskeho parlamentu a Rady 2007/59/ES z 23. októbra 2007 o certifikácii rušňovodičov rušňov a vlakov v železničnom systéme v Spoločenstve, smernicu Európskeho parlamentu a Rady 2008/57/ES zo 17. júna 2008 o interoperabilite systému železníc v Spoločenstve a smernicu Európskeho parlamentu a Rady2008/68/ES z 24. septembra 2008 o vnútrozemskej preprave nebezpečného tovaru.

 Kým prvé dva balíčky riešili najmä železničný systém, jeho bezpečnosť a interoperabilitu, tretí balíček sa popri železničnom systéme zaoberá prevažne dopravou v železničnej sieti. Spoločným menovateľom je postupná liberalizácia a vznik najprv národných trhov a následne celoeurópskeho trhu v oblasti železničnej dopravy a otvorenie národných železničných infraštruktúry ostatných členským štátom a vytvorenie spoločného transeurópskeho železničného systému.

Súčasťou tretieho balíčku je aj priama právna úprava, a to nariadenie Európskeho parlamentu a Rady (ES) 1370/2007 z 23. októbra 2007 o službách vo verejnom záujme v železničnej a cestnej osobnej doprave, ktorým sa zrušujú nariadenia Rady (EHS) č. 1191/69 a (EHS) č. 1107/70, a nariadenie Európskeho parlamentu a Rady (ES) 1371/2007 z 23. októbra 2007 o právach a povinnostiach cestujúcich v železničnej preprave.

Na prvé dva balíčky právotvorby orgánov Európskej únie reagoval aj zákon Národnej rady Slovenskej republiky č. 164/1996 Z.z. o dráhach postupne 12 novelami, čo spôsobilo rozvrat jeho pôvodnej koncepcie a jeho nevyváženosť. Včlenenie právnych aktov  celého tretieho balíčka do platného zákona sa ukazuje ako neuskutočniteľné, a preto sa pristúpilo k vypracovaniu novej právnej úpravy a k jej rozdeleniu do dvoch zákonov. 

Rozdelenie problematiky do dvoch samostatných zákonov odráža obsah právnych aktov Európskych spoločenstiev, ktoré tvoria spomenuté balíčky. Prvým krokom bolo oddelenie činností spojených s výstavbou a správou dráh od dopravy na dráhach v rámci existujúcich prevažne štátnych alebo štátom regulovaných podnikov (u nás do konca roku 1993 Československé štátne dráhy podľa zákona č. 68/1989 Zb.), a to organizačným usporiadaním a oddelením hospodárenia. 

Ďalším krokom bolo fyzické odčleňovanie podnikov správy železničnej infraštruktúry od podnikov poskytujúcich dopravné  služby. V Slovenskej republike tak vznikli Železnice Slovenskej republiky ako správca a prevádzkovateľ železničnej siete (zákon č. 258/1993 Z.z.) a Železničná spoločnosť, a.s., (zákon č. 259/2001 Z.z.) ako poskytovateľ železničných dopravných služieb s následným rozdelením podniku na dopravné služby osobnej dopravy a na dopravné služby nákladnej dopravy (Cargo).

Tretí balíček už ráta s trhom železničnej dopravy, a teda s prístupom železničných podnikov ako podnikateľov nielen na domácu železničnú infraštruktúru, ale aj na železničné infraštruktúry ostatných členských štátov a s prístupom na systém transeurópskych železníc. Rovnako sa ráta aj s možnosťou prístupu prevádzkovateľov železničnej infraštruktúry k správe železničných infraštruktúr v iných členských štátoch. Tento protrhový posun znamená takú koncepčnú zmenu, ktorú nemožno vtesnať do existujúceho zákona. 

Dôvodom rozdelenia problematiky do dvoch zákonov je aj to, že sa v Slovenskej republike už vytvorili dve zložky trhu v sektore železníc – prvá: správa a prevádzkovanie železničnej infraštruktúry vo vlastníctve Slovenskej republiky ako podnikanie na obmedzene trhovej báze pod štátnou reguláciou a druhá: trh železničnej dopravy ako podnikanie železničných podnikov zatiaľ tiež so štátnou reguláciou vzhľadom na to, že ešte neexistuje konkurencia železničných podnikov na tej istej železničnej infraštruktúre. 

Tieto dve zložky trhu budú mať nerovnakú periodicitu zmien v práve Európskych spoločenstiev. Oddelenie právnej úpravy po vzore cestnej dopravy – úprava cestnej infraštruktúry (cestný zákon z roku 1961) a úprava podnikania v cestnej doprave (zákon o cestnej doprave z roku 1996) zníži počet noviel, ktoré by museli byť vykonané, keby zostalo všetko upravené v jednom komplexnom zákone.

Spomínané balíčky sa netýkajú špeciálnych dráh - metra a iných ľahkých železničných systémov, mestských električkových a trolejbusových dráh, miestnych úzkorozchodných dráh, ani lanových dráh. 

II.
Účelom novej právnej úpravy problematiky dráh je transponovať smernice tretieho balíčka v oblasti

a) posilnenia trhových prvkov v oblasti železničnej dopravy, a tým posilnenia konkurencieschopnosti železnej dopravy s inými druhmi dopravy (najmä s cestnou dopravou a s leteckou dopravou),

b) zjednotenia úpravy udeľovania licencií dráhovým podnikom a prepravy nebezpečného tovaru v rámci Spoločenstva,

c) zosúladenia pravidiel odbornej spôsobilosti, zdravotnej spôsobilosti a finančnej spôsobilosti v doprave na dráhach,

d) presnejšej úpravy práv a povinností dráhových podnikov ako dopravcov a posilnenia práv cestujúcich,

e) úpravy vzťahu k novozriadenej Európskej železničnej agentúre a k Európskej komisii,

f) vytvorenia systému certifikácie rušňovodičov rušňov a vlakov,

g) presného vymedzenia úloh bezpečnostného orgánu, regulačného orgánu a cenového orgánu ako regulátorov trhu v sektore dráhovej dopravy.

  V oblasti týkajúcej sa iných druhov dráh nedochádza k podstatným koncepčným zmenám. Nová úprava problematiku dopravy na iných dráhach sa len upresňuje a zosúlaďuje s existujúcimi trhovými faktormi a odstraňuje zastarané predpisy ešte z čias federálneho Československa.

