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V tomto dokumente sa predklada zhrnutie posudenia vplyvu spravy o bielej knihe Komisie
o dopravnej politike, v ktorej sa vymedzuje dlhodoba stratégia, ktora by umoznila odvetviu
dopravy dosiahnut’ svoje ciele v ¢asovom horizonte do roku 2050.

1.

1.

VYMEDZENIE PROBLEMU

Dopravny systém poskytol Eurdpe vysoky stupeit mobility, priCom sa stale zvySuje
jeho vykonnost z hl'adiska rychlosti, pohodlia, bezpe&nosti a vymozenosti. Hibkové
hodnotenie ex post, ktoré Komisia vykonala, vSak ukazalo, ze zatial' ¢o sa niektoré
prvky dopravného systému v poslednom desatroci zlepsili, — najma jeho efektivnost,
ochrana abezpetnost, — Vv spdsobe prevadzkovania systému nedoslo k ziadnej
Strukturalnej zmene. Neschopnost’ predchadzajtcich politik upravit’ sac¢asni formu
dopravy je jednou z hlavnych pri¢in neudrzatel'nych trendov: rastiice emisie CO»,
stala zavislost’ od ropy* a zvysujice sa pretaZenie.

Komisia vykonala analyzu mozného vyvoja tychto problémov Vv budicnosti pri
nezmenenej politike. Tato analyza naznacuje, Ze podiel emisii CO, z dopravy by sa
stale zvySoval az na takmer 50 % celkovych emisii do roku 2050. Ropné vyrobky by
stale predstavovali 89 % potrieb odvetvia dopravy EU v roku 2050. Pretazenie by
nad’alej vel'mi zat'azovalo spolo¢nost’.

Komisia na zaklade zaverov hodnotenia ex post uréila Styri hlavné zakladné priciny,
ktoré brania dopravnému systému EU, aby sa z neho stal udrzatel'ny systém:

e Neucinna cenotvorba: Vicsina externych nakladov na dopravu v sucasnosti nie je
stale internalizovana. Schémy internalizacie, ak existuji, nie si koordinované
medzi jednotlivymi sposobmi dopravy a ¢lenskymi S$taitmi. Mnohé dane
a subvencie, ktoré boli navrhnuté bez toho, aby sa zohl'adnil ciel’ internalizacie,
maju rusivy vplyv na spravanie.

e Nedostatoéna vyskumna politika: Napriek podstatnému usiliu venovanému
vyskumnej politike v doprave a sl'ubnym dosiahnutym vysledkom brani rychlemu
rozvoju a zavedeniu rozhodujucich technoldgii pre udrzatelni mobilitu vel'ké
mnozstvo trhovych a regulaénych zlyhani.

o Neefektivnost dopravnych sluzieb: Dosiahnutie jednotného, integrovaného a
efektivneho dopravného systém Vv stcasnosti odd’aluje mnozstvo zostavajucich
regulaénych a trhovych zlyhani, ako su regula¢né prekazky pre vstup na trh alebo
zatazujuce  administrativne  postupy, ktoré  brdnia  efektivnosti a
konkurencieschopnosti multimodalnej a cezhrani¢nej dopravy. Okrem toho,
investicie do modernizacie Zelezni¢nej siete a prekladkovych zariadeni
nepostacovali na odstranenie prekazok v multimodalnej doprave. Modalne siete st
aj nadalej nedostatocne integrované. Politike TEN-T chybaji financné
prostriedky a skuto¢na eurdpska a multimodalna perspektiva.

¢ Nedostato¢né integrované planovanie dopravy: Verejné organy a spolo¢nosti pri
prijimani rozhodnuti tykajucich sa planovania vyuZzitia pozemkov alebo
umiestnenia na miestnej aj na eurdpskej trovni Casto nalezite nezohladnuju

Na viac ako 95 % jeho potrieb na celom svete a 96 % v EU-27.
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dosledky svojej volby na prevadzkovanie dopravného systému ako celku,
dosledkom ¢oho je zvyc€ajne neefektivnost’.

ANALYZA SUBSIDIARITY

Spolo¢na dopravna politika by podl'a ¢lankov 90 a 91 ZFEU mala prispievat’ K §ir§im
cielom zmluv. Hlavnym cielom spolo¢nej dopravnej politiky je dokoncenie
vnutorného trhu v oblasti dopravy, zabezpeéenie udrzateného rozvoja, podpora
lepsej uzemnej kohézie a integrovaného izemného planovania, zvysenie bezpecnosti
a rozvoj medzinarodnej spoluprace.

Otazky, ktorymi sa zaobera biela kniha o doprave, maji nadnarodné aspekty, ktoré sa
nemdzu uspokojivo rieSit’ len na arovni ¢lenskych Statov. Tieto aspekty sa musia
koordinovat’ na Grovni EU. Zistené problémy maju rézny vplyv z hladiska priestoru
a silna variabilita znamen4, Ze by sa vplyv v celej EU mohol znaéne lisit’. Je potrebné
zabezpecit, aby sa v buducnosti do dopravnej politiky zakotvila solidarita.

Opatrenia na trovni EU mézu vzhl'adom na ich rozsah posobnosti priniest’ lepsie
vysledky a zvysit Gsilie v mnohych oblastiach, ako st budovanie kapacit, vyskum,
zhromazd'ovanie informacii a dat, vymena osvedéenych postupov, rozvoj
a spolupraca.

CIELE INICIATiVY EU

Vseobecnym politickym ciel'om tejto iniciativy je vymedzit' dlhodobu stratégiu, na
ktorej zaklade by sa dopravny systém EU premenil na udrzatelny systém do roku
2050. Tento vSeobecny ciel’ sa méze premietnut’ do viacerych konkrétnych cielov:

@) Znizenie emisii sklenikovych plynov, ¢o je v sulade s dlhodobymi
poz1adavkam| na obmedzenie narastu teploty sposobencho zmenou klimy pod
hranicou 2°C? a s celkovym Clelom EU znizit emisie 080 % do roku 2050
oproti roku 1990. Emisie CO,® suvisiace s dopravou by sa mali znizit’ priblizne
0 60 % do roku 2050 v porovnani s rokom 1990%.

(b)  Vyrazny pokles pomeru zavislosti od ropy V pripade Cinnosti stvisiacich
s dopravou do roku 2050, ako sa pozaduje v stratégii dopravy EU do roku
2020, pricom sa vyzaduje ,, bezuhlikova doprava “.

(©) Obmedzenie zvySovania pretazenia.

Prvé dva ciele sa vo vel'kom rozsahu prekryvaji a mali by sa povazovat’ za absolitnu
prioritu v sulade s hlavnymi iniciativami stratégie EU do roku 2020 na efektivne

V ,Plane pre nizkouhlikové hospodarstvo v roku 2050 sa vymedzuje spOsob na zniZenie emisii
sklenikovych plynov v EU 080 % do roku 2050 v porovnani s rokom 1990. V ramci scenara
efektivnych a Siroko prijatelnych technologii“ sa predpoklada, ze odvetvie dopravy znizi svoje emisie
priblizne 0 60 %, priemysel priblizne o 80 %, bytovy sektor a sluzby priblizne o 90 % a vyroba energie
0 viac ako 90 %.

Odkazy na emisie CO, suvisiace s dopravou sa tykaji iba emisii ,,0d nadrze po kolesa* (tank-to-wheel).
KedZe vd¢sina emisii sklenikovych plynov z dopravy st emisie CO,, tento ciel’ mozno povazovat' za
rovnocenny ciel'u zniZovania emisii sklenikovych plynov o 60 %, ako sa uvadza v postdeni vplyvu
tykajuceho sa ,,Planu pre nizkouhlikové hospodarstvo v roku 2050“.
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11.

12.

13.

14.

vyuzivanie zdrojov. Existuju vsak aj znacné synergie s tretim cielom, ktory by si
typicky vyzadoval S$irSie vyuzivanic nemotorizovanej a verejnej dopravy, ktoré
znizuju vyuzitie priestoru aj energie.

Dosiahnutie ur¢enych konkrétnych politickych cielov by malo zaroven zabezpecit,
aby ,,sucasné a budtice generacie mali pristup k bezpecnym, spolahlivym a cenovo
dostupnym zdrojom mobility, aby uspokojili vlastné potreby a tuzby*>.

POLITICKE MOZNOSTI

Komisia na zaklade hodnotenia ex post a konzultacii so zainteresovanymi stranami
ur¢ila sedem politickych oblasti, v ktorych by konkrétne politické opatrenia mohli
zohréavat’ kI"icovt ulohu pri podnecovani ocakavaného posunu dopravného systému
do inej formy: cenotvorba, zdanovanie, vyskum a inovacie, Standardy efektivnosti a
sprievodné opatrenia, vnatorny trh, infrastruktara a planovanie dopravy.

S cielom stanovit’ vhodné politické opatrenia EU Komisia postidila moznost’ pouzitia
samostatnej intervencie v jednej zo siedmich vymedzenych politickych oblasti. Zda
sa vSak, Zze Ziadna kategéria nastrojov sama o sebe ani v kombinacii by nebola
schopna riesit’ v rovnakom c¢ase a vyhovujlicim spésobom vsetky rdzne priciny
problémov a vSetky prvky konkrétneho politického ciela.

Vzhl'adom na uvedené skuto¢nosti sa k moznosti ,,bez politickych zmien“— politicka
moznost’ 1 navrhli tri politické moznosti tak, aby sa dosiahol rovnaky ciel’ znizenia
emisii CO, 0 60 % apredlozili sa na podrobné posudenie. Pri vsetkych troch
moznostiach sa predpokladaju opatrenia vo vsetkych siedmich politickych oblastiach
a vSetky moznosti maju spoloéné uré¢ité mnozstvo iniciativ. To, v ¢om sa odlisuju, je
intenzita intervencie, ktora je v zavislosti od moznosti vyssia v niektorej konkrétnej
oblasti a nizsia v inych oblastiach.

Politickd moznost’ 3 je navrhnuta tak, aby bol zrejmy vplyv stratégii, ktoré kladu
doraz na rychle zavadzanie novych hnacich jednotiek, pricom sa ukladaji vel'mi
prisne normy tykajice sa CO, pre nové vozidla atieto stratégie dopinajii vhodné
inova¢né politiky, ktorymi sa zavadzaju potrebné ramcové podmienky. Predpoklada
sa, ze tento pristup bude najucinnejsi pri znizovani nakladov a ¢asu na zavedenie
novych technologii.

Politickd mozZnost' 2 je navrhnuta tak, aby bol zrejmy vplyv stratégii, ktoré sa
Opieraji menej o normy vykonnosti a aktivne zavadzanie technologii a viac o
riadenie mobility a cenu uhlika. Predpoklada sa, ze priemysel nebude prekracovat
menej prisne normy CO; pre vozidld a ze okrem Uplného ocefiovania externalit a
odstranenia nezrovnalosti v danovej oblasti sa dosiahne potrebné znizenie emisii,
pricom sa povoli zvysenie ceny uhlika o potrebnu sumu. To by sa mohlo povazovat
za vplyv vysokého zdanenia uhlika alebo zavedenia systému obmedzeni
a obchodovania osobitného pre dopravu. V pripade vel'mi vysokej ceny uhlika by
vplyv zodpovedal obmedzeniam mobility ,,fosilnych paliv a niitenému modalnemu
presunu na ekologické sposoby dopravy.

5
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SEK(2010) 1606 v kone¢nom zneni (14. december 2010) Pracovny dokument utvarov Komisie
,,Buropska stratégia pre Cisté a energeticky usporné vozidla — priebezny plan®.
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16.

17.

Politickda moznost’” 4 predstavuje strednt cestu. Zahfna hodnoty noriem pre CO,
a zavadzanie technolégii medzi moznostami 2 a 3. Predstavuje Gplné ocenovanie
externalit a odstranenie nezrovnalosti Vv oblasti dani ako pri moznosti 2, ale
dodato¢ny prvok tykajici sa ceny uhlika sa uplatiiuje iba v mestich vo forme
tienovej ceny, ktora sa pouziva ako nahradny ukazovatel pre velké mnoZzstvo
moznych opatreni na riadenie dopytu.

POSUDENIE VPLYVU

Je dolezité poznamenat’, Ze posudenie Vplyvu politickych moznosti sprevadza zna¢na
miera neistoty, vzhl'adom na vel'mi dlhy, 40-ro¢ny ¢asovy horizont a vplyv faktorov,
ktoré tazko predpovedat’ alebo kvantifikovat’: mnoho synergii a kompromisov medzi
politickymi opatreniami, dlhodoby technologicky vyvoj auloha mobility a kvality
zivotného prostredia, pokial’ ide o blahobyt.

V tabulke sa uvadza prehladna prezentacia roznych vplyvov zvazovanych
politickych moznosti, pokial’ ide o iné hospodarske, socidlne a environmentalne

vplyvy:

Suhrnnd tabul’ka vplyvov

Politicka moznost’®  Politicka moznost’  Politickda moZnost’

2 3 4
Doprava ako podnikatel'ska ¢innost’
Dopravna ¢innost’ -- = -
Modalny presun ++ = 2
Jednotkové naklady na uzivatel'a --- = -
Vplyv dynamiky dopravy na:
Hospodarsky rast ++ + 4+
Efektivnost’ dopravného systému ++ + +++
Dopravné zapchy ++ = +
Néklady na dopravu v pripade domacnosti -- = -
Sektory suvisiace s dopravou + +++ S
Inovécia a vyskum + +++ ++
Znizenie administrativneho zat’azenia + = +
Rozpoget EU = = =
Medzinarodné vztahy - = -
Mobilita obyvatel'ov
Stupent mobility --- = -
Vyber ++ = T+
Pristupnost’ ++ = ++
Distribu¢ny vplyv = - +
Uroveii a podmienky zamestnanosti ++ ek 4t
5
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Bezpecnost’ ++ = +
Zmena klimy +++ +++ +++
Znecistenie ovzdusia +++ ++ ++
Hluk +++ ++ +
VyuZivanie energie/energeticka G¢innost’ +++ ++ +++
Vyuzivanie obnovitel'nej energie + +++ ++
Biodiverzita + = =
Vysvetlivky:

+az +++

18.

19.

20.

21.

22.
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= zakladna alebo rovnocennd hodnota ako pri politickej moznosti 1

Z tabul’ky vyplyva:

— Politickd moznost’ 4 sa zda celkovo lepSia z ekonomického hl'adiska. Hoci sa v
skuto¢nosti ciel’ tykajuci sa CO, dosiahne pri vyssich nakladoch ako pri politickej
moznosti 3, politickd moZnost’ 4 ma nizsie ndklady na pretaZenie a celkovy prinos

tykajaci sa menej skresleného systému cenotvorby.

— Aj z0 socialneho hladiska by bola politickda moznost 4 najviac vitana. V
porovnani S politickou moznost'ou 2 vyrazne neovplyviuje existujici zivotny $tyl
a organizaciu spolo¢nosti, a preto sa o¢akava, ze bude mat’ nizSie socialne naklady
na prispésobenie sa novym podmienkam.

— Politickd moznost’ 2 je najviac ambicidézna z environmentalneho hl'adiska, pretoze

pokryva najvacsi rozsah vplyvov na zivotné prostredie.
POROVNANIE MOZNOSTI

Pokial’ ide o uc¢innost, politicka moznost’ 2 pontka skuto¢ne najvhodnejsiu paletu
opatreni na splnenie vymedzenych ciel'ov.

Pokial ide o ciel tykajuci sa efektivnosti zdrojov (ciel’ tykajuci sa CO, a zavislosti od
ropy), ked’ze vsetky tri politické moznosti boli navrhnuté na dosiahnutie ciel’a
znizenia o 60 %, vSetky su ucinné. V tomto Stadiu vSak treba poznamenat, ze
politickd moznost 3 je vo velkej miere zavisla od uspesného velkoplo$ného
zavedenia alternativnych paliv, pri¢om variant politicka moznost’ 2 je moznost’, ktora
je najmenej vystavena technologickym rizikam, a preto sa mdze povazovat za
spolahlivej$iu na dosiahnutie ciel'a pre emisie sklenikovych plynov.

Politicka moznost’ 2 ponuka najlepSie moznosti na obmedzenie zvysSenia pretazenia
vd’aka tomu, Zze sa vyrazne zameriava na politické opatrenia vzt'ahujice sa na
riadenie dopytu a zlepsenie systému. V pripade politickej moznosti 3, ktora ma silné
technologické zameranie, pretazenie stale znamena vysoké naklady pre spolo¢nost.

Pokial’ ide o efektivnost, model poskytuje informaciu o celkovych nakladoch na
dopravu kazdej politickej moznosti. Tieto naklady zahfnaju: kapitalové naklady
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24,

25.

26.
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28.

spojené s dopravnym vybavenim, naklady na infrastruktiru pre dobijanie a ¢erpanie
pohonnych hmét vozidiel na elektricky pohon®, fixné prevadzkové néklady,
variabilné prevadzkové naklady (vratane nakladov na pohonné hmoty), skodlivost’
uzivatel'a a externé naklady na pretaZenie, znecistenie ovzdus$ia, hluk a dopravné
nehody.

Vysledky modelovania naznacuju, ze takto vymedzené celkové naklady na dopravu
by v porovnani s politickou moznost'ou 1 boli najvyssie v pripade politickej moznosti
2, pricom by sa do roku 2050 zvysili 0 1,193 miliardy EUR. Nasleduje politicka
moznost’ 4, vV ramci ktorej sa pridava 1,012 miliardy EUR, a politickd moznost’ 3 s
asi 640 miliardami EUR.

Vypocet celkovych nakladov, — a teda aj porovnanie moznosti —, nezahina naklady
na vyskum a vyvoj a naklady na infrastruktiru tykajice sa modernizacie a mozného
rozSirenia Siete. Okrem toho sa vylucuju platby do rozpoctu (t. j. spotrebné dane,
dane z pridanej hodnoty, poplatky za registraciu a iné majetkové dane, poplatky,
platby za kvoty CO, v leteckej doprave v ramci schémy EU na obchodovanie s
emisiami atd’.), ktoré predstavuju dodato¢né naklady pre pouzivatela, ale prevod z
pohl'adu spolo¢nosti.

Odhad nakladov na siet'ové infrastruktary stanovi Komisia v ramci revizie usmerneni
TEN-T, v tejto faze je preto mozné ponuknut’ len hruby odhad. Investicie do sieti
navrhnutych tak, aby sluzili dopravnému systému do roku 2050, by sa mali zaviest’
omnoho skor. Néklady na vyvoj infrastruktary EU, aby zodpovedali dopytu v oblasti
dopravy, sa odhaduji na viac ako 1,5 biliona EUR v obdobi rokov 2010 — 2030.
Dokoncenie siete TEN-T si do roku 2020 vyzaduje asi 550 miliard EUR, z ¢oho
priblizne 215 miliard EUR mozno vy¢lenit’ len na odstranenie hlavnych prekazok.

Pokial’ ide o sudrznost, politickd moznost’ 4 pontika najvyvazenejsie rieSenie na
dosiahnutie kompromisu v hospodarskej, socialnej a environmentalnej oblasti.

ZAVER

Vo vSeobecnosti, modelovanie ukazuje, ze treba pouzit’ viaceré politické nastroje,
aby dopravny systém nastupil na cestu udrzateI'ného rozvoja, pricom sa znizia emisie
CO,, zavislost’ od ropy a pretazenie. Ukazuje takisto, Ze politické opatrenia musia
byt veI'mi ambiciozne, aby sa dosiahol ciel’.

Vzhl'adom na uvedené skuto¢nosti sa politickd moznost’ 3 zamieta, napriek tomu, Ze
je najlacnejSou moznost'ou na dosiahnutie ciel’a znizenia o 60 %. Je to preto, Ze
obsahuje vysoky stupen neistoty spojeny s technologickym prvkom. Predpokladaju
sa pri nej aj oneskorené alebo nedostato¢né opatrenia tykajice sa cenotvorby, ¢o by
ohrozilo mozZnost" dosiahnut’ Strukturalnu zmenu, aby sa mohli urcit’ nenaruSené
cenové signaly. Napokon nie je dostato¢ne UCinnd pri znizovani nékladov na
pretazenie pre spolocnost’ V porovnani s politickymi moznostami 2 a 4.
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Investicie potrebné na vyvoj elektrickej infrastruktary cestnej dopravy sa odhaduju priblizne na 140

miliard EUR pri politickej moznosti 3, za ktorou nasleduje politicka moznost’ 4 s priblizne 120

miliardami EUR a politickd moznost’ 2 s asi 80 miliardami EUR.
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31.
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Vysledky modelovania nepoukazuju na velké rozdiely v dodato¢nych nakladoch
medzi politickymi moznostami 2 a 4 a tieto dve moznosti maju v skuto¢nosti mnoho
spoloénych prvkov. Uprednostiluje sa politicka moznost” 4, pretoze ponuka vyhodu
vdéSej vyvazenosti medzi zlepSenim systému a technologickym rozvojom. Na
zaklade politickej moznosti 4 by sa predislo vzniku rozsireného pristupu riadenia a
kontroly mobility, nevyhlo by sa vSak odstraneniu deformacii cien na zaklade
internalizacie externych nakladov na dopravu a zavedenim rozumnejsicho zdanenia.

Politicka moznost’ 2 v8ak nie je formalne zamietnuta. V skutocnosti, ako sa uviedlo,
vsetky politické moznosti zahfiaju technologicky prvok, ktory je nizky pri politickej
moznosti 2, mierny pri politickej moznosti 4 a vysoky pri politickej moznosti 3.
Vzhl'adom na uvedené skutoc¢nosti bude v pripade, Ze sa technolégiou nedosiahne to,
¢o sa predpoklada v politickej moznosti 4 na dosiahnutie ciel'a znizenia o 60 % do
roku 2050, potrebny pristup priblizujuci sa politickej moznosti 2.

MONITOROVANIE A POSUDENIE

Komisia nalezite posudi a zreviduje bielu knihu o dopravnej politike v sulade s
postdenim a reviziou stratégie EU do roku 2020. Komisia bude okrem toho stale
monitorovat’ subor zakladnych dopravnych ukazovatel'ov.
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