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Uvod

Doprava je zéklad kazdého hospodarstva, pretoze tvori srdce dodavatel'ského retazca.
Bez dobrych dopravnych sieti nie je mozné riadne fungovanie vnutorného trhu.
Investicie do dopravnej infrastruktiry podporuju hospodarsky rast; vytvaraju blahobyt;
posilituji obchod, tzemnu dostupnost’ a mobilitu I'udi. St vel'mi u€innym motorom
vytvarania pracovnych miest. PretoZe iné oblasti sveta zahajuju rozsiahle, ambiciozne
programy investicii do dopravnej infrastruktary, je velmi dolezité, aby si Eurépa udrzala
svoje konkurencieschopné postavenie.

Doprava je tiez klI'iCova zlozka vysokej kvality zivota, ktora spristupiiuje miesta a spaja
Iudi. Okrem svojej ulohy ako sprostredkovatela predstavuje odvetvie dopravy samé
o sebe dodleziti sucast ekonomiky: v EU priamo zamestnava okolo 10 miliénov osob
ana HDP sa podiel’a priblizne 5 %; mnohé eurdpske podniky maju veduce postavenie
v infrastrukture, logistike, systémoch riadenia dopravy a vyroby dopravnych zariadeni.

Integracia trhu, hospodarsky rast a ¢innost’ dopravy su tzko spojené. Efektivne dopravné
spojenia ulah¢ili v EU vytvorenie a prehibenie vnitorného trhu. Kazdé rozsirenie EU
sprevadzal prudky rast dopravnej ¢innosti. ESte vSak treba vela urobit, aby sa ucinne
prepojili dopravné systémy vychodnej a zédpadnej Casti Europy a aby sa rozsirenie stalo
fyzickou realitou.

Prepojenie medzi vnutornym trhom a dopravou sa od zaciatku eurdpskej integracie
jednoznacne uznévalo. Dopravna politika bola zaradend do Rimskej zmluvy ako jedna zo
spolo¢nych politik. Maastrichtska zmluva doplnila v roku 1992 politiku transeuropske;j
siete, aby sa pomohlo dosiahnut ciele vnitorného trhu a sudrznosti EU'.

V tom istom roku 1992 Komisia uverejnila bielu knihu o spolo¢nej dopravnej politike,
ktora sa v zasade zaoberala otvorenim trhu v sulade s prioritami tej doby. Takmer o desat’
rokov neskorSie, v roku 2001, biela kniha zddraznila potrebu riadit’ rast dopravy
dosahovanim vyvéazenejSieho pouzivania vSetkych druhov dopravy.

Biela kniha poskytuje znovu vSeobecny ndhl'ad na vyvoj v odvetvi dopravy z hladiska
budtcich uloh a politickych iniciativ, ktoré bude potrebné zvazit'. Doprava je aj nad’alej
klI'ai¢ovym prvkom hospodarskeho rozvoja a tzemnej a socialnej sudrznosti, ale musi
splnit’ nové ciele:

e Od posledného rozsirenia musi eurdpska dopravna politika zahfnat' takmer cely
kontinent a 500 miliénov ob¢anov.

e Ide o jednu zhospodarskych obnov od najhlbSej svetovej hospodarskej krizy
v 30. rokoch. Po krize nasledovalo prudké zvySenie cien ropy a inych komodit, ktoré
bolo priznakom rastticich nerovnovah vo vyuZzivani celkovych zdrojov.

' Dopravna politika sa v stcasnosti riadi ustanoveniami &lankov 90 az 100 hlavy VI Zmluvy

o fungovani Eurdpskej inie (ZFEU).
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e Medzinarodné spolocenstvo sucasne suhlasi s potrebou vyrazne znizit' svetové emisie
sklenikovych plynov.

Uloha vytvorit hospodarstvo, ktoré by efektivnejsie vyuzivalo zdroje, je mimoriadne
naro¢nd najmé pre odvetvie dopravy, ktoré sa aj nad’alej takmer tplne spoliecha na ropu;
vroku 2008 vypustilo 034 %’ emisii sklenikovych plynov viac ako vroku 1990
a zostava hlavnym zdrojom hluku a znecistenia miestneho ovzdusia.

Sucasnd biela kniha prijima vyzvu snazit' sa o hlboku transforméciu dopravného
systétmu, podporovat nezavislost od ropy a vytvarat moderntt infrastruktiru
a multimodalnu mobilitu s pomocou inteligentnych systémov riadenia a informacnych
systémov. Predkladd sa spolu s oznamenim, ktoré poskytuje plan nizkouhlikového
hospodarstva do roku 2050 a novy plan energetickej u¢innosti 2011 a tvori sucast
iniciativy Komisie ,,Efektivne vyuzivanie zdrojov*.

Dokument je usporiadany do troch hlavnych casti:

e, Cast' I — Siicasné trendy a budiice vyzvy: Zaobist sa bez ropy” uréuje vyzvy, ktorym
bude dopravny systém pravdepodobne celit v budicnosti, na zaklade hodnotenia
vyvoja v nedavnej minulosti’ a posidenia sucasnych trendov’. Vysvetluje najmi
limity v emisiach sklenikovych plynov, ktoré bude musiet doprava dodrzat
v stuvislosti s opatreniami proti klimatickym zmenam.

o , Cast Il — Vizia na rok 2050: Integrovana, udrzatelna a efektivna siet’ mobility” sa
snazi sformulovat’ pravdepodobny a ziaduci spdsob, ako by dopravny systém mohol
splnit’ tieto ulohy a poskytovat lepSie sluzby mobility obcanom a podnikom
v Casovom horizonte do roku 2050. Viziu sprevadzaju ciele urCené na riadenie
politickych opatreni v buducom desatroci.

e Cast IIl — Stratégia: Politiky s cielom riadit zmeny” je operativna ast bielej knihy.
Opisyje iniciativy, ktoré sa musia vziat' do uvahy v nasledujucich desiatich rokoch
s cielom splnit’ ciele uvedené v Casti I, priviest’ odvetvie dopravy na udrzatel'nti cestu
a preklenut’ rozdiel medzi viziou a realitou.

Toto ¢islo zahfiia emisie medzinarodnej leteckej a namornej dopravy.
Podrobna analyza je v prilohe 2: ,Nasledné hodnotenie dopravnej politiky na roky 2001-2010%
posudenia vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdépskeho dopravného priestoru
— Vytvorenie konkurencieschopného dopravnému systému efektivne vyuzivajuceho zdroje®.
Opis mozného vyvoja dopravy do roku 2050, ktory by nastal v pripade, ze by sa neuplatnili nové
politiky, ktoré by zmenili tendencie (referenény scenar), je k dispozicii v prilohe 3: ,Referencny
scenar (2010-2050)* posudenia vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho
dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného dopravnému systému efektivne
vyuzivajiceho zdroje®.
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I — Sucasné trendy a buduce vyzvy: Zbavit’ sa zavislosti

1.1.

od ropy

POHL:AD DO NEDAVNEJ MINULOSTI
EfektivnejSia, bezpecnejsia a chranena doprava...

Posledné desatrocie sa vyznacovalo intenzivnou dopravnou c¢innostou, ktord
zodpovedala rovnako intenzivnej agende dopravnej politiky. Rozsirenie EU
a stale vacSia integracia svetovych trhov zvysili objemy ndkladnej dopravy.
Mobilita Eurdépanov tiez rastla nehl'adiac na vysoku uroven pretazenia dopravy
v mnohych mestach.

Dopravna politika EU pomohla doprave, aby sa stala efektivnej$ia, bezpeénejsia
a viacej chranena. Otvorenie trhu bolo uspesné najmi v cestnej doprave, a co
je pozoruhodné, aj v leteckej doprave, kde liberalizacia v 90. rokoch spodsobila
bezprecedentny rast tak poctu prepravenych cestujucich, ako aj poctu tras pre
prepravu v ramci EU.

Doprava sa stala ovela bezpe€nejSia. Pocet os6b usmrtenych v cestnych
nehodach bol v roku 2010 priblizne o 40 % nizsi nez v roku 2001, aj ked’ ciel
znizenia o0 50 % nebol dosiahnuty. Bezpe€nost’ ndmornej dopravy sa taktiez
zvysila zésluhou néslednych pravnych predpisov, ktoré okrem iné¢ho zakazali
pouzivanie ropnych tankerov s jednoduchym trupom a vytvorili celoeuropsky
systém monitorovania dopravy. Nové agentury, ktoré sa venuju letecke;j,
Ze!ezniénej a namornej doprave, dozeraju na bezpecnost” dopravnych operacii
EU.

Ludia st v strede pozornosti dopravnej politiky EU. Aby sa zabezpetila vysoka
urovenn kvality dopravnych sluZieb a dobré pracovné podmienky, pravne
poziadavky =zaistuju, Ze ani cestujici, ani pracovnici, nie su vystaveni
prilisnému zvy$ujicemu sa tlaku konkurencie na dopravnych trhoch. EU
vytvorila subor prav cestujucich, najskér v leteckej doprave, neskorsie
v zelezni¢nej doprave a v poslednej dobe aj vo vodnej a autokarovej doprave.

Bezpec¢nostnd ochrana sa stala zélezitostou europskej dopravnej politiky
po 11. septembri 2001. Zatial’ boli prijaté bezpecnostné pravidla EU v leteckej
a namornej doprave, ktoré zahfiaji regulacné normy a rezimy inSpekcii.

VnutroStatna infraStruktura predtym ciastocne ignorovala potreby vnutorného
trhu EU. To viedlo k vytvoreniu politiky TEN-T. Po rozsireni EU v roku 2004
ziskalo prioritu 30 projektov. Niektoré z nich boli uskutonené s velmi
kladnymi ucinkami pre zucastnené regiony. Rozvija sa eurdpska
vysokorychlostnd Zzeleznicna siet a na niektorych spojeniach vykézala
pozoruhodny uspech. Mnohé projekty TEN-T vSak nardzaju na planovacie
komplikacie a rozpoétové obmedzenia. Vplyv financovania EU sa ukazuje ako
prilis slaby.



1.2.

10.

Medzinarodné vizby sa posilnili. So susednymi krajinami sa vytvara spolo¢ny
letecky priestor (CAA — Common Aviation Area). Komplexné dohody o
leteckej doprave boli v roku 2007 podpisané s USA a v roku 2009 s Kanadou.
Bola prerokovand Zmluva o dopravnom spolocenstve pre juhovychodni
Eurépu. EU aktivne podporila prijatie Dohovoru o pracovnych norméach v
namornej doprave Medzinarodnej organizacie prace (ILO) v roku 2006 — novy
»Zakon o pravach® namornikov. Zastipenie Euréopy v medzindrodnych
inStitaciach, ako je Medzinarodna ndmornd organizéacia (IMO) a Medzindrodna
organizacia civilného letectva (ICAO), by bolo efektivnejsie, keby EU
vystupovala jednotne, ale clenské Staty nie su ochotné takyto pristup
akceptovat'.

...ale Ziadne Strukturalne zmeny s ciel’om zniZit’ zavislost’ od ropy a emisie
CO,

Doprava je aj nadalej takmer uplne zavisla od fosilnych paliv ako zdroja
energie. Je to jediny sektor, kde sa emisie sklenikovych plynov (GHG -
greenhouse gas) pocas poslednych 20 rokov neustale zvySovali a v sic¢asnosti
prekracuju urovne roka 1990 priblizne o jednu tretinu. Technicky pokrok zaistil
vysSiu energeticki ucinnost, ale to nestacilo na vyvézenie zvySujucich sa
objemov preprav.

Uspesné sprisnenie noriem emisii z vozidiel (triedy “Euro”) a zvySenie kvality
paliv podstatne znizili emisie znec€istujucich latok a Castic spojené s dopravou.
Ale znecistenie aj tak v mnohych mestskych a inych citlivych oblastiach este
prekracuje zédkonné limity: su potrebné dalSie opatrenia na zlepSenie kvality
ovzdusia.

Negativny vplyv dopravného systému na Zivotné prostredie suvisi tiez
s dopravnymi modelmi, ktoré v siCasnosti prevladaju tak v nakladnej, ako aj
osobnej cestnej doprave. EfektivnejSie a ekologickejSie druhy Zelezni¢nej
avodnej dopravy nevyuzili svoj potenciadl v prepravach na stredné a dlhé
vzdialenosti, ktoré predstavuji dve tretiny prejdenych kilometrov a emisii.
Niektoré faktory by bolo mozné vysvetlit malou prit’azlivost’ou alternativ pre
cestnu dopravu:

— Investicie do modernizacie Zelezni¢nej siete a do prekladacich zariadeni
neboli dostacujuce na rieSenie problematickych miest v multimodalnej
doprave. Siete jednotlivych druhov dopravy su zle prepojené. Politika TEN-T
nemala finan¢né zdroje a skuto¢ny kontinentalny multimodélny vyhl'ad.

— Na zadiatku 21. storo¢ia boli Zeleznice jedinym druhom dopravy v EU, ktory
nebol otvoreny hospodarskej sutazi. Pravne predpisy, ktoré stanovuji
otvorenie trhu nékladnej Zelezni¢nej dopravy od roku 2007 a medzinarodnej
osobnej Zelezni¢nej dopravy od roku 2010, sa v prevaznej vacsine ¢lenskych
Statov vykondvaji pomaly a neuplne. Presadzovanie nie je dostatocné.
Vnutro$tatne trhy cestujucich, ktoré predstavuji najvacsi podiel obchodu, st
stale do znacnej miery zatvorené. Nedostatocnd hospodarska sutaz brzdila
kvalitu a efektivnost’ dopravnych sluzieb.

— Namorna doprava na kratke vzdialenosti naraza na véacSie administrativne
prekdzky v porovnani s pozemnymi druhmi dopravy. Vnutrostatne hranice aj
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1.3.

11.

nad’alej sposobujui na zeleznici neefektivnost’ a vyvolavaju dodatocné
naklady.

— Poplatky a dane neodrdzaju uplne spolo¢enské naklady dopravy. Snahy
internalizovat’ dopravné externality a odstranit’ danové nezrovnalosti neboli
doteraz uspesné.

Podpora posledného vyvoja

Najdlhsiu dobu trvalo stanovenie a prijatie niektorych najucinnejSich opatreni
na podporu udrzatelnosti dopravného systému. V stcasnosti vSak bol prijaty
cely rad délezitych rozhodnuti:

— V roku 2009 v suvislosti s balikom v oblasti energetiky a klimatickych zmien
si EU vyty¢ila zavizny ciel’ dosiahnut’ do roku 2020 10% podiel energie
z obnovitelnych zdrojov pouzivanych v doprave’ ado roku 2020 znizit
intenzitu emisii sklenikovych plynov v palivach o 6 %°;

— V roku 2009 prijala EU nariadenie o normach CO, pre nové osobné
automobily’ a v decembri 2010 dosiahol Eurépsky parlament a Rada dohodu
o kone¢nom zneni nariadenia tykajuceho sa dodavkovych automobilov.
Vplyv bude znacny, ale potrva nejaky cas, pokial’ sa uplne prejavi, lebo to
zavisi od jestvujuceho parku vozidiel, ktoré sa nahradzuji. Zaradenie letectva
do systému obchodovania s emisnymi kvéotami (ETS EU) od roku 2012
poskytne tieZ podnety na znizenie emisii CO, a zaisti, aby prognézovany rast
emisii bol vyvazeny rovnocennym zniZenim v inych odvetviach;

— V roku 2008 Komisia navrhla stratégiu obsahujicu vSetky druhy dopravy pre
internalizdciu  najdolezitejSich externych ndkladov, najmd nakladov
spojenych s: pretazenim dopravy, emisiami sklenikovych plynov, miestnym
zneCistenim a hlukom. Pre cestnii ndkladni dopravu Komisia navrhuje
zmenit' a doplnit’ smernicu o poplatkoch za pouzivanie urcitej dopravnej
infrastruktary tazkymi nakladnymi vozidlami - takzvani ,,smernicu
Eurovignette* — aby clenské Staty mohli naklady na znecistenie ovzduSia
a hluk zahrnat’ do poplatkov zalozenych na prejdenej vzdialenosti. Eurdpsky
parlament a Rada teraz preroktivaji kone¢nu verziu.

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2009/28/ES z 23. aprila 2009 o podpore vyuzivania energie
z obnovitelnych zdrojov energie a o zmene a doplneni a naslednom zruSeni smernic 2001/77/ES
a2003/30/ES, U. v. L 140, 5.6.2009, s. 16-62. Zavizny ciel’ je vytyéeny len pre pozemné druhy
dopravy. Ale vyuzivanie energie z obnoviteInych zdrojov v leteckej a namornej doprave moze samé
o sebe prispiet’ k dosiahnutiu 10% ciel’a.

Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2009/30/ES z 23. aprila 2009, ktorou sa meni a doplia
smernica 98/70/ES, pokial’ ide o kvalitu automobilového benzinu, motorovej nafty a plynového oleja
a zavedenie mechanizmu na monitorovanie a znizenie emisii sklenikovych plynov, a ktorou sa meni
a dopifia smernica Rady 1999/32/ES, pokial ide o kvalitu paliva vyuZivaného v plavidlach
vnutrozemskej vodnej dopravy, a zrusuje smernica 93/12/EHS.

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) €. 443/2009 z 23. aprila 2009, ktorym sa stanovuji
vykonové emisné normy novych osobnych automobilov ako stcast’ integrovaného pristupu
Spoloc¢enstva na znizenie emisii CO, z l'ahkych uzitkovych vozidiel (23. aprila 2009).
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12.

13.

14.

2.1.

15.

— 'V oktobri 2010 bola EU na &ele presadzovania celosvetovej dohody v ICAO
zaucasti 190 krajin o znizeni vplyvu letectva na zivotné prostredie
a zavedenie ramca pre opatrenia vychadzajuce z trhu.

Este je prili§ skoro vyhodnotit’ vplyv tychto opatreni v plnom rozsahu, ale
uviedli v tomto odvetvi do pohybu proces transformécie, ktory je vel'mi dblezité
nad’alej rozvijat’ a vo vyhl'ade do roku 2050 prehlbovat’ a rozsirovat'.

HODNOTENIE DOPRAVNYCH TRENDOV: DOTERAJSI PRISTUP NIE JE
UDRZATEINY

Stcasné trendy pravdepodobne vyostria niektoré nevyrieSené problémy
z minulosti. Ukazuje to analyza Komisie o moznom dalSom vyvoji, ktora
uvadza scenar nezmenenych politik (,,referencny scendr* v sprievodnom
hodnoteni vplyvu®).

Tento scenar predpokladd, Zze v rokoch 2010-2020 sa hospodarstvo zotavi
z pomalého rastu predchadzajiiceho desatrocia a vrati sa na priemernu mieru
rastu z minulosti (2,2 % za rok) =zasluhou vySSieho rastu produktivity
predpokladaného v €lenskych Statoch, ktoré uz tato uroven dobiehaji. Podla
prognoz sa vSak miera rastu HDP ma do roku 2020 znizit’ na 1,6 % za rok
zdovodu demografického starnutia astym spojeného znizenia poctu ludi
v produktivnom veku’.

ZvysSovanie cien ropy a vytrvala zavislost’ od ropy

Zvysujuci sa dopyt a naklady na t'azbu ovplyvnia Groven a kolisavost’ cien ropy.
Podl'a progn6z Medzinarodnej agentary pre energiu (IEA) sa celosvetovy dopyt
po rope zvysi z 84 milidnov barelov za deni (mb/d) v roku 2009 na priblizne 100
mb/d vroku 2035'. Odvetvie dopravy sa podiela takmer na 90 %
prognézovaného zvysenia vo vyuzivani ropy a samotna Cina by sa podiel’ala na
polovici svetového zvySenia v pouzivani ropy pre dopravu. Referenny scenar
predpokladd pomerne vysoku troven cien ropy v porovnani s predchaddzajacimi
prognoézami'' — 59 USD/barel vroku 2005 so zvysenim na 106 USD/barel
v roku 2030 a 127 USD/barel v roku 2050 (v USD z roku 2008)'?.

Podrobnejsi opis referencného scenara pozri prilohu 3 o posudeni vplyvu v ramci bielej knihy
o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru®.

Eurdpska komisia, GR Hospodarske a finan¢né zalezitosti: Sprava o starnuti obyvatel'stva z roku
2009: Hospodarske a rozpoétové progndzy pre &lenské staty EU-27 (2008 — 2060). EUROPEAN
ECONOMY 2/2009,

http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/publication14992 en.pdf.

Medzinarodna agentara pre energiu (2010), World Energy Outlook 2010.

Prognézy ceny ropy su vysledkom modelovania svetovej energetiky so stochastickym modelom
svetove] energetiky PROMETHEUS, ktory vyvinula Narodnd technicka univerzita v Aténach
(E3MLab).

Tieto progndzy zodpovedaju prognézam Medzinarodnej agentiry pre energiu (IEA): IEA vo svojej
publikacii “Energy Technology Perspectives 2010 (vyhlad energetickych technologii 2010)”
predpoklada pre rok 2030 cenu 115 USD za barel v cenach roku 2008 a pre rok 2050 cenu 120 USD

za barel.
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16.

2.2.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Doprava v EU je zavisla od ropy a ropnych produktov priblizne z 96 %' svojich
energetickych potrieb'. V referenénom scenari by ropné produkty v roku 2030
stale predstavovali 90 % potrieb odvetvia dopravy EU a 89 % v roku 2050.

Rastiice pret’aZenie dopravy a horsia dostupnost’

Ocakava sa, Ze bez politickych zmien sa celkové ¢innost’ dopravy bude d’alej
zvySovat' v sulade s hospodarskou aktivitou. Predpoklada sa, ze CcCinnost’
nakladnej dopravy sa v roku 2030 v porovnani s rokom 2005 zvysi asi o 40 %
a do roku 2050 o nieo viac ako o 80 %'. Osobna doprava sa bude zvySovat
o trochu menej neZ ndkladnd doprava (34 % do roku 2030 a 51 % do roku
2050).

Rozne druhy dopravy by si bez podstatnych politickych zmien vSeobecne
udrzali svoj pomerny podiel. Cestna doprava by si zachovala dominantné
postavenie tak v osobnej, ako aj nakladnej doprave v EU s tym, Ze osobné
automobily by sa v roku 2050 podielali viac ako dvoma tretinami na celkove;j
osobnej doprave.

Velké pretazenie dopravy by bez ucinnych vyvazujucich opatreni, ako je
spoplatnenie pouzivania ciest, malo v niektorych clenskych Stitoch do roku
2030 vazny vplyv na cestni dopravu. Zatial' ¢o pretazenie dopravy v mestidch
bude vicsinou zavisiet od poctu vlastnenych automobilov, rozrastania miest
a miery dostupnosti alternativ verejnej dopravy, pretazenie na medzimestskej
sieti by bolo vysledkom rastucej c¢innosti ndkladnej dopravy v urcitych
koridoroch, najmé tam, kde sa koridory krizuji s mestskymi oblast'ami s vel'mi
silnou premavkou.

Referencny scenar predpoklada, ze naklady spojené s pretazenim dopravy sa
do roku 2050 zvysia asi 0 50 %, na takmer 200 miliard EUR rocne.

Europske nebo a letiska budu preplnené. Ocakéva sa, Ze leteckd osobna doprava
sa do roku 2020 zvysi 0 50 % a letecka nakladna doprava o 125 %.

Sucasna situacia z hladiska dostupnosti'® v EU ukazuje, Ze existuje vyrazné
delenie medzi centradlnymi a periférnymi oblastami, pokial’ ide o ich dopravné
spojenie a naklady. Periférne oblasti maju vyssie priemerné néklady na dopravu
nielen kvoli potrebe cestovat’ na vicsie vzdialenosti, ale aj z dovodu drahSich
alebo menej efektivnych dopravnych rieSeni, ktoré st k dispozicii.

Zodpovedajuce celosvetové Cisla su vel'mi podobné: 95 %.
Eurdépska komisia, Energetika a doprava EU v ¢islach, 2010.

http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/statistics_en.htm.

Cinnost’ nékladnej dopravy zahffia medzinarodn ndmorna dopravu.
Dostupnost’ tu vychadza z koncepcie ,,potencialnej dostupnosti®, ktora predpokladd, ze atraktivnost

miesta urCenia sa s jeho velkostou zvySuje aso vzdialenostou, trvanim cesty alebo nakladmi sa
znizuje. PresnejSie povedené, dostupnost’ sa definuje ako generalizované dopravné naklady zo zony
i do zony j pre usek r (skupina komodity alebo tcel cesty) v roku ¢, v porovnani s objemami prepravy.
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Change in accessibility between 2005 and 2030

Bmprees ; TranaTools v2, 100, referercs scenasio
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Poznamka: Vyvoj priemernych dopravnych nakladov pre oblast NUTS 3 v porovnani s priemernymi dopravnymi ndkladmi na trovni

EU.

Zdroj: model TRANSTOOLS.

Obrazok 1: Zmena v dostupnosti od roku 2005 do roku 2030 v referenénom scenari

23.

2.3.

24.

Pravdepodobné zvySenie cien paliva a urovni pretaZenia dopravy uvedené
vysSie povedie k d’alSim rozdielom v dostupnosti. Mnohé periférne oblasti
najmé v novych clenskych Statoch budi aj nad’alej zle napojené na eurdpsku
dopravnu siet. Budu trpiet netimerne viac pretazenim dopravy a vysokymi
cenami paliva (pozri vyssie obrazok 1) s ohl'adom na ich vysoku zavislost’ od
malo pocetnych nizko kapacitnych cestnych komunikécii a regiondlnych
leteckych spojov. Navyse v novych ¢lenskych Statoch je v stcasnosti len asi
4500 km dialnic aziadne vysokorychlostné zelezni¢né trate; konvencné
Zelezni¢né trate Casto nie su v dobrom stave.

Zhorsujica sa klima a miestne prostredie

V referenénom scenari by sa podiel emisii CO, z dopravy EU ako podiel
vSetkych emisii EU do roku 2030 nad’alej zvySoval na 38 % a takmer na 50 %
do roku 2050"7 zdévodu pomerne malého zniZenia emisii CO, z dopravy

17

Emisie CO, zahfiiaji medzinarodni namornu a leteckt dopravu, ale vynechavajii emisie zo
spalovania v potrubnej doprave, pozemnych ¢innostiach na letiskdch a v pristavoch a ¢innostiach
v teréne.
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25.

26.

27.

3.1.

28.

29.

v porovnani s odvetvim vyroby elektrickej energie a inymi odvetviami. Celkovo
by emisie CO; z dopravy boli do roku 2030 eSte o 31 % vysSie a do roku 2050 o
35 % vysSie nez ich urovne v roku 1990 kvoéli rychlemu zvySovaniu emisii
z dopravy v priebehu 90. rokov. K rasticemu podielu emisii by postupom casu
prispela i leteckd a namorna doprava .

Ked nebudu existovat’ nové politiky, energia z obnovitel'nych zdrojov v doprave
by sa do roku 2050 zvysila iba na 13 % a elektricky pohon v cestnej doprave
by do toho nijako vyznamne nezasiahol'’.

Externé ndklady dopravy by sa nad’alej zvySovali. Rast dopravy by do roku
2050 viedol k zvyseniu externych nédkladov spojenych s hlukom vo vyske
zhruba 20 miliard EUR (+ 40 %) a k zvysSeniu externych nakladov spojenych
s nehodami vo vyske 60 miliard EUR (+ 35 %).

Emisie NOx a pevné Castice by do roku 2030 prislusne klesli asi 0 40 % a 50 %
a potom by sa zhruba stabilizovali. V dosledku toho by sa externé naklady
spojené s emisiami latok znecist'ujucich ovzdusie do roku 2050 znizili o 60 %.

BUDUCE VYZVY A OBMEDZENIA
Rastica konkurencia na svetovych dopravnych trhoch

Europske ekonomické subjekty musia celit velkému poctu svetovych
konkurentov. Svet napreduje vo vSetkych oblastiach a hlboké zmeny navrhnuté
vtejto bielej knihe by sa mali povazovat' nielen za prilezitost zvysit
efektivnost, ale aj za nevyhnutnit podmienku pre udrZanie
konkurencieschopnosti europskeho odvetvia dopravy a logistiky, ktory musi
zostat’ jednou z hybnych sil eurdpskeho rastu.

Europski vyrobcovia dopravnych zariadeni zaujimali dlhti dobu veduce
postavenie v porovnani so zvySkom sveta a o svetové trhy sa delili s malo
pocetnymi, vacSinou americkymi a japonskymi konkurentmi. Bolo to mozné
zasluhou ich prvenstva v Specifickych inzinierskych technologiach a trvalych
investicii do infrastruktiry. Toto veduce postavenie sa v sucasnosti zmensuje,
pretoze ostatné krajiny mohutne investuji do vyskumu a vyvoja
a do infrastruktary. Vydavky Ciny na vyskum a vyvoj po¢as niekol’kych rokov
vzrastli na dvojciferné &islo a o¢akava sa, Ze tento rok sa Cina stane druhou
najvac¢Sou mocnostou vo vyskume a vyvoji na svete so znaénym predstihom
pred velkymi ¢lenskymi $tatmi EU. Navyse zatial’ ¢o Cina vyvija koordinované
usilie v najsl'ubnejsich $pi¢kovych oblastiach, snahy v eurépskom vyskume su
aj nad’alej rozptylené.

18

Podiel energie z obnovitelnych zdrojov v doprave, ktory je tu uvedeny, je v sulade s definiciou

zo smernice 2009/28/ES.

Referencny scenar, ktory bol dokonceny zaciatkom roka 2010, neberie do uvahy opédtovné zahéjenie
iniciativy CARS 21 (Konkurencieschopny automobilovy regulaény systém pre 21. storocie)
(po rozhodnuti Komisie 2010/K 280/08 zo 14. oktoébra 2010). Tato iniciativa mdze dat’ podnet

na lepSie vyuzivanie vozidiel na elektricky pohon do roku 2050 nez v referencnom scenari, kde su
podl'a progndz zanedbatelné.
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30.

31.

32.

33.

34.

Systém leteckej dopravy a jej dodavatel'sky retazec vratane leteckého priemyslu
so Spickovymi technoldgiami st vyznamnymi prispievatelmi k eurépskemu
hospodarstvu a konkurencieschopnosti Europy ako regionu®’. Europske letecké
spolocnosti a letiska maji vedice postavenie na svete podobne ako europsky
letecky priemysel. Bude mimoriadne néarocné udrzat si toto postavenie
na celosvetovom trhu v dosledku obmedzenia kapacit v Eurdpe a rozsiahlych
investicii do infrastruktary leteckej dopravy v inych regionoch. UdrZanie
konkurencieschopného eurdpskeho systému leteckej dopravy a kliCovej ulohy
Eurdpy ako medzikontinentalneho uzla leteckej dopravy bude mat pre europske
hospodarstvo §ir§i vyznam.

Cinania — ktori sa doteraz opierali o eurdpske, kanadské alebo japonské
technoldgie — vyvinuli vo vysokorychlostnych Zelezniciach vlastné vlaky. EU
musi udrziavat krok so svetovym technologickym vyvojom a zachovat si
konkurenént vyhodu v dopravnych odvetviach s vysokou pridanou hodnotou.

Aj ked’ je Cina uz najvadsim vyrobcom automobilov na svete, eurdpske podniky
stale eSte zaujimaju veduce postavenie v konvencnych vozidlach, nakladnych
automobiloch a autobusoch. Investuju tiez do vyvoja rieSeni alternativnych paliv
a elektrickych vozidiel. Kupci elektrickych a hybridnych vozidiel s dobijanim z
extern¢ho zdroja dostavaju v Cine znaéné motivaéné odmeny. Ocakava sa, Ze
tieto opatrenia pomozu Cine dosiahnut ciel vo vyrobe jedného miliona
elektrickych vozidiel za rok pocinajic rokom 2020. Bez zodpovedajucich
rdmcovych podmienok na dosiahnutie hospodarskej Zivotaschopnosti
inovaénych rieSeni eurdpski vyrobcovia riskuji, ze budu zaostavat’ za svetovymi
konkurentmi.

Pokial’ ide o stavbu lodi, maju azijské hospodarske subjekty dominantné
postavenie v stavbe ndkladnych plavidiel. Eurdépa zaujima popredné miesto
v technoldgii osobnych lodi, lodi ur€enych na osobitné ucely, ako st plavajuce
bagre, a vo velkej Casti svetového priemyslu ndmornych zariadeni. Lodenice
a dodavatelia zariadeni st nevyhnuté prvky pre namornu dopravu a logistiku.
Stucasne poskytuji technické rieSenia pre velmi potrebné zniZenie emisii
sklenikovych plynov a inych emisii z lodnej dopravy. Preto je dblezité, aby si
Europa zachovala odbornt spdsobilost’ a prinajmensom kriticky objem stavby
lodi.

Europske logistické spolo¢nosti — v sti€asnosti nesporne na poprednom mieste
na svete — tieZz riskuji, ze stratia podiely na trhu. Celé roky vyuzivali
vyhodu vynikajicej infrastruktiry, existencie volného obchodu a malej
byrokratickej zataze doma. Dnes je europska infraStruktara ¢im d’alej tym viac
pretazena a alternativy sa objavujii niekde inde. Pre porovnanie Cina uz ma
najvacsiu siet’ vysokorychlostnych Zeleznic na svete a pristavy severnej Afriky —
pruznejSie nez ich europski partneri — sucasne prevzali velké podiely
v prekladani tovaru. Medzi 20 najvacSimi letiskami podl'a poctu cestujucich
a objemu nakladu len prislusne Sest astyri su eurdpske. TaZisko svetovej
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Velky vyznam letectva pre eurdpske hospodarstvo a nase spolocnosti bol zdorazneny v roku 2010
pocas erupcie islandskej sopky v aprili. Pat’ dni uzavretia eurépskeho vzdusného priestoru, ktoré¢ malo
za nasledok zrusenie 100 000 letov, 2 milidbny uviaznutych cestujiicich a miliardy strat pre
hospodarstvo, ukazuji, do akej miery je Eurdpa zavisla od efektivneho a dobre fungujuceho odvetvia
leteckej dopravy.
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dopravnej infrastruktury sa postupne presiiva do Azie. St potrebné trvalé
investicie do dopravnej infrastruktury a zjednoduSenie administrativnych
postupov, aby sa drzalo na uzde toto podomielanie vyznamu EU ako svetovej
logistickej platformy, bez ktorého eurdpske logistické podniky stratia svetové
vedenie.

3.2. Napiita bilancia uhliku pre odvetvie dopravy

35.

36.

V oktobri 2009 Eurodpska rada podporila ciel’ znizit’ emisie sklenikovych plynov
v EU do roku 2050 v porovnani s Groviiami roka 1990 o 80 az 95 %"'. Komisia
analyzovala globalne scenare®, ktoré by nakladovo efektivnym spdsobom
umoznili splnit’ ciel’ 2 °C . Vysledky v stlade s pracou Medzivladneho panelu
o zmene klimy (IPCC) ukazuju, Ze znizenie svetovych emisii do roku 2050
o polovicu v porovnani srokom 1990 ma za nasledok znizenie domacich
emisii>> EU o priblizne 80 % do roku 2050 v porovnani s rokom 1990, Tento
ciel’ stanovuje hranice tiez pre vyvoj v odvetvi dopravy.

Modelova analyza ukazala, ze odvetvie dopravy sa musi pripravit’ na znizenie
emisii z dopravy v roku 2050 priblizne o 60 % v porovnani s urovitami roka
1990. To by zodpovedalo zniZeniu emisii vo vySke priblizne 70 % pod dneSnu
uroven.

Emisie sklenikovych plynov z dopravy EU v roku 2008>

Podiel roznych druhov dopravy na emisiach sklenikovych plynov z dopravy bol v roku
2008 takyt026: 71,3% pochadzalo z cestnej, 13,5 % z namornej, 12,8 % z letecke;,
1,8 % z vnutrozemskej vodnej a 0,7 %>’ zo Zelezniénej dopravy.

Aj

ked to nie st celkom spolahlivé udaje o rozdeleni celkovych emisii na osobnu

anakladni dopravu, vyskum ukazuje, ze osobna doprava sa podielala na 60 %
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Podl'a Medzivladneho panelu o zmene klimy (IPCC — Intergovernmental Panel on Climate Change)
rozvinuté hospodarstva budi musiet byt do roku 2050 takmer bezuhlikové, aby sa zamedzilo
katastrofalnym nésledkom emisii sklenikovych plynov na klimu: B. Metz et al. (eds), Contribution of
Working Group III to the Fourth Assessment Report of the Intergovernmental Panel on Climate
Change (Prispevok pracovnej skupiny III k $tvrtej hodnotiacej sprave Medzivladneho panelu o zmene
klimy), 2007.
KOM (2011)112. Plan pre nizkouhlikové hospodarstvo do roku 2050 a sprievodné posudenie vplyvu.
S¢itanim emisii zo vSetkych odvetvi okrem medzinarodnej namornej dopravy a vyuzivania pody.
Tento ciel’ by si vyzadoval, aby sa celkové emisie EU znizili z priblizne 5 080 Mt ekvivalentu CO,
v roku 2008 (okrem zasobnikov ndmornych plavidiel a vyuzivania pddy, zmien vo vyuzivani pody
a lesného hospodarstva (LULUCF)) na priblizne 1 120 Mt ekvivalentu CO, v roku 2050.
Na celosvetovej urovni doprava vroku 2008 vyprodukovala 22 % celosvetovych emisii CO,
(6 604,7 Mt CO,) abola tak druhym najvacs§im odvetvim po vyrobe elektrickej energie a tepla.
V emisiach CO, z dopravy prevlada cestna doprava s priblizne 73 % emisii apo nej nasleduje
medzindrodnd namorna doprava (9 %) a leteckd doprava (7 %). ZvySok (priblizne 11 %) pochadza
z vnutrostatnej plavby a leteckej, Zelezni¢nej a potrubnej dopravy. Zdroj: Medzinarodna agentlira pre
energiu (2010), CO, Emissions from Fuel Combustion 2010 (Emisie CO, zo spal’ovania paliva, 2010)
OECD/IEA, Pariz.
Tieto Cisla zahiiiaju medzinarodnu letecki a namornu dopravu, ale vynechévaju emisie zo spalovania
v potrubnej doprave, pozemnych ¢innostiach na letiskach a v pristavoch a ¢innostiach v teréne.
Tieto ¢isla zahfiaju iba emisie z pouzivania nafty, ale nie z pouzivania elektrickej energie. Ked’ sa
pozrieme na konecnu spotrebu energie v jednotlivych druhoch dopravy, elektricka energia predstavuje
v zelezni¢nej doprave priblizne 66 % spotreby energie.
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z celkového mnozstva®. Dopravné prieskumy ukazuju, e prevazujica vicsina ciest
(97,5 %) sa uskutociiuje na ,.kratke* vzdialenosti (nie dlhsie nez 100 km). Ale ostatnych
2,5 % ciest sa podiela na viac ako polovici (53 %) vSetkych osobokilometrov
(osobokm)”. Pokial’ ide o rozdelenie medzi mestskou dopravou a dopravou mimo mesta,
odhady ukazuju priblizne na Stvrtinu (23 %) emisii z dopravy pochadzajtcich
z mestskych oblasti**".

V emisiach sklenikovych plynov mozno ur&it’ zhruba tieto podiely’:

1) Mestska doprava osdb anakladu: podiela sa na ~23 % emisii a uskutocniuje sa
vicSinou automobilmi (16 % z celkovych dopravnych emisii), po ktorych nasleduja
autobusy (0,5 %), motocykle (0,5 %) a dodavkovymi automobilmi (6 %). Cyklistika
a pesia doprava sa podiel’ala na 13 % mestskych osobokm bez emisii;

2) Medzimestska a regionalna doprava (do 500 km): podiela sa na ~33 % emisii
a uskutociiuje sa vicSinou automobilmi (~29 % zcelkovych dopravnych emisii),
po ktorych nasleduju lietadla (~2 %) a motocykle (~1 %). Autokary a autobusy,
Zelezni¢né doprava a vnutrozemska plavba produkuji spolu priblizne 1 % emisii;

3) Nakladnd doprava vramci EU aregionalna nakladnd doprava (na dlhé a stredné
vzdialenosti): podiela sa na ~23 % emisii, uskutociiuje sa vacsinou cestnou dopravou
(priblizne 19 % celkovych emisii z dopravy), po ktorej nasleduje ndmornd doprava
(~2,5 %)*, vnitrozemska plavba a Zelezniéna doprava s celkovym podielom priblizne
1,5 %.

4) Medzikontinentdlna a medzinarodna doprava (nad 500 km): podiel'a sa na viac ako
10 % emisii a uskutociiuje sa v zasade leteckou dopravou;

5) Medzikontinentalna nakladna doprava: podiela sa na ~11 % emisii a prevlada v nej
namorna doprava;

*  Zdroj: Dopravné modely PRIMES-TREMOVE a TREMOVE.

# Zdroj: Model TRANSTOOLS.

30 Celkové emisie zahfiiaju paliva medzinarodnych zasobnikov.

' Zdroj: Dopravné modely PRIMES-TREMOVE a TREMOVE.

2 Na el uréenia moznosti znizit emisie sklenikovych plynov z dopravy bol dopravny systém
rozdeleny do piatich velkych usekov. Cisla predstavuju hruby odhad (~), pretoZe presné tidaje nie st
pre tieto kategorie vzdy k dispozicii.

Vzhl'adom na nedostatok Statistickych udajov je rozdelenie emisii CO, z namornej dopravy v ramci
EU a mimo EU orientaénym odhadom spojenym s velkou mierou neistoty. Najnoviie preskiimanie
uskutoénené spolo¢nostou CE Delft ukazalo, ze emisie CO, z namornej dopravy v ramci EU by mohli
predstavovat’ 22 % az 54 % celkovych emisii z namornej dopravy. (Zdroj: CE Delft (2009), Technical
support for European action to reducing Greenhouse Gas Emissions from international maritime
transport (Technickd podpora eurdpskych opatreni na znizenie emisii sklenikovych plynov
z medzinarodnej namornej dopravy).
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Poznamka: Osobna doprava (60 %), Mestska doprava (17 %); Medzimestska doprava (33 %); Medzikontinentalna doprava (10 %);
Nakladna doprava (40%); Mestska nakladna doprava (6 %); Medzimestsk4 nidkladnd doprava (23%); Medzikontinentdlna nakladna
doprava (11%);

Obriazok 2: Podiel emisii sklenikovych plynov z dopravy EU v roku 2008 (odhady)

37.

38.

39.

40.

Analyza tdajov o emisidch z dopravy ukazuje, ze ich najvac$im zdrojom je
osobna doprava — najméd automobily, ktoré sa podielaju priblizne na dvoch
tretinach emisii z cestnej dopravy. Zatial ¢o vSak emisie z automobilov sa
znizuju, emisie z nakladnej cestnej dopravy sa stale zvysuju. Daliia vyzva —
v dlhodobejsom vyhl'ade — spociva v leteckej a namornej doprave, u ktorych sa
predpokladéd, Ze budii mat’ najvy$Siu mieru rastu v emisidch (do roku 2050
prislusne 150 % a 110 % nad urovne roka 1990 v porovnani s 13 % v pripade
cestnej dopravy v referen¢nom scenari).

Emisie z dopravy mozno povazovat za produkt troch rozsiahlych zloziek:
urovne Cinnosti dopravy, energetickd intenzita dopravnej ¢innosti a narocnost’
energie pouzivanej v doprave na sklenikové plyny. Vyrazny pokles emisii si
vyziada konanie vo vSetkych troch faktoroch, lebo nie je pravdepodobné, ze
samotny technologicky pokrok umozni ich 60% zniZenie do roku 2050.

Objem prepravy bol hlavnou hybnou silou dopravnych emisii. Je druhou stranou
mince integracie trhu a dobrého fungovania dopravného systému. Objemy
prepravy mozno obmedzovat’ nastrojmi riadenia dopytu, ktoré by nemali byt
prekazkou ekonomickej efektivnosti, regionalnej sudrznosti alebo slobody
cestovania, ale skor sposobom poskytovania hodnotnych alternativ pre mobilitu.

Zlozku energetickej efektivnosti je mozné zlepsit' pouzitim najefektivnejSich
druhov dopravy (ich kombindcie) a zvySenim efektivnosti v kazdom druhu
dopravy: tato myslienka je zaClenena do koncepcie kombinovania viacerych
druhov dopravy’. Zvysenie atraktivnosti najefektivnejsich druhoch dopravy

34

Tato koncepcia bola zavedend v roku 2006 v dokumente Komisie ,,Udrzujte Eurépu v pohybe —
Trvalo udrzatel'na pohyblivost’ pre nas kontinent — Strednodobé presktimanie bielej knihy Eurdpskej
komisie o doprave z roku 2001 (SEK(2006) 768). Komodalita bola definovand ako ucinné
vyuzivanie rozlicnych druhov dopravy samostatne a vo vzajomnej kombinacii.
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41.

3.3.

42.

43.

44,

(a teda podielu prislusnych druhov dopravy), prehibenie integracie jednotlivych
druhov dopravy a zlepSenie koeficientu vytazenia by znizilo vyuZivanie energie
a bolo by stredom pozornosti iniciativ zameranych na dosiahnutie jednotného
dopravného priestoru opisaného v Casti II1.

Treti prvok si vyzaduje opatrenia v intenzite sklenikovych plynov energie
pouzivanej v doprave. Cielom normy nizkouhlikového paliva stanovenej
v smernici o kvalite paliva je zahdjit' tento proces. Moze to zahffat' bud’
pouzivanie nizkouhlikovych paliv v jestvujucich motoroch, alebo zavedenie
novych typov technoldgii motorov, ktoré mézu pouzivat’ nizkouhlikovu energiu.
Elimindcia emisii uhlika sa mdze skutone dosiahnut' len vtedy, ak stale
efektivnejSie vozidla budi v Sirokom meradle pouzivat alternativne,
nizkouhlikové paliva spolu so zodpovedajicou infrastruktiurou a systémami.

Prisne poziadavky na investicie do infrastruktary

Néklady na infrastruktaru EU, ktoré by boli potrebné na uspokojenie dopytu
po doprave, sa na roky 2010-2030 odhaduju na viac ako 1,5 biliona EUR.
V nasledujucich rokoch a desatrociach bude vSak ¢im d’alej tym tazSie ndjst’
prostriedky na investovanie do dopravnej infrastruktary:

— starnuca spolo¢nost’ ma za nésledok, ze védcSie mnoZzstvo zdrojov pohltia
vydavky na socialne zabezpecenie;

— hospodarska kriza v rokoch 2008-2009 citelne zasiahla verejné rozpocty
a sutkromné uverovanie. Zanecha dedic¢stvo dlhého konsolidaéného procesu;

— zavedenie vozidiel pohdnanych alternativnymi palivami a vicSie vyuZivanie
verejnej dopravy zniZi prijmy zo spotrebnych dani na benzin a naftu.

Tento vyvoj urychli klesajuce trendy v dopravnej infrastrukture financovanej
zo Statneho rozpoctu, ktoré pred finan¢nou krizou boli do urCitej miery
kompenzované zvySenim vo financovani zo sukromného sektora. Financny
nedostatok musi byt preklenuty spoloé¢nymi usiliami vlad, EU, finanénych
institacii a za pomoci novych modelov kapitalovych trhov a novych cenovych
mechanizmov, napriklad stanovenie poplatkov suvisiacich s pretazenim
dopravy. Celkové mechanizmy financovania sa musia viac priklanat’ k zasade
»pouzivatel plati.

Zl4 dopravna infraStruktara je prekdzkou pre hospodarstvo. Pocetné Studie
potvrdzujii vztah medzi zemepisnou pristupnostou a hospodarskym rastom.
Predovietkym najnovsia $tudia> vychadzajica z prikladu Nemecka ukazuje, Ze
napojenie na vysokorychlostnii Zelezni¢nli siet’ podstatne zvySuje mieru
hospodarskeho rastu miest.
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Ahlfeldt, Gabriel M. a Feddersen, Arne (2010) From periphery to core: economic adjustments to high
speed rail (Od periférie k jadru: hospodarska adapticia na vysokorychlostné Zzeleznice). London
School of Economics & University of Hamburg. (Neuverejnené.), http://eprints.lse.ac.uk.
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Potreba nového pristupu k mobilite

Vyvodzuje sa zaver, Ze doterajSi pristup nie je udrzatelny: zvySujuce sa
dopravné naklady podnikov budu brzdit' hospodarsky rast, prisne obmedzenie
uhlika v hospodarstve EU sa nebude dodrziavat' a obania budd limitovani
vo svojej osobnej mobilite a ochudobneni drah§im pristupom k tovarom
a sluzbam.
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IT — Vizia na rok 2050: integrovana, udrzatel’na

a efektivna siet’ mobility

VELKA PRILEZITOST

Svetové hospodarstvo sa vo zvySenej miere vyznaCuje tym, Ze na trhu sa
objavuju novi silni Gi€astnici. Buduca prosperita nasho kontinentu bude zavisiet’
od schopnosti vSetkych jeho oblasti zostat sucastou plne integrovaného
svetového hospodarstva. Efektivne dopravné spojenia st pre plnenie tohto ciela
vel'mi dolezité. Obmedzenie mobility nie je rieSenim.

Zachovanie mobility bude mozné, len ak bude udrzatel'na. Eurdpsky dopravny
systém sa rozvijal v suvislosti so vSeobecne lacnou ropou, rozSirujicou sa
infrastruktarou, vedicim postavenim v oblasti technolégii a malymi
obmedzeniami pre Zivotné prostredie, ale teraz sa musi prisposobit’ rozdielnym
rdmcovym podmienkam. Prognézovany rast rozvijajucich sa hospodarstiev
a svetovej populacie je spojeny s vyvijanim tlaku na prirodné zdroje. Ako je
uvedené v Casti I, ak sa neprijmi ziadne opatrenia, doprava zostane takmer
uplne zavisla od ropy a mimoriadne citliva na dve intenzivne hybné¢ sily: rastica
nerovnovéaha medzi svetovym dopytom a ponukou ropy a potrebou znizit' emisie
sklenikovych plynov.

Odklon od ropy bude nevyhnutny. Nie je to len vel'ka vyzva, ale aj prilezitost’
prehodnotit’ spdsob, akym sa mobilita v nasej spolocnosti organizuje a rieSit’
cely rad inych zdvaznych a zatial nevyrieSenych problémov: vysokéd droven
pretazenia dopravy, hluk a znelistenie ovzduSia v mestach; tisice mftvych
a miliony zranenych na eurdpskych cestach. Bezpec¢nost’ Eurdpy sa takisto zvysi
odklonom od zavislosti od dodavok ropy z ¢oraz viac nestabilnych Casti sveta.

Technologickd vyzva poskytuje navySe velku prilezitost. Hlboka transformacia
moze viest' k znacnému pokroku v dopravnom systéme, ktory by inak smeroval
prinajlepSom iba k okrajovému zvySeniu efektivnosti. Naprick novym
obmedzeniam nemusia byt Grovne dopravnych sluZieb zniZené. Strukturalne
zmeny v doprave mozu zlepsit’ kvalitu Zivota a Zivotného prostredia a sucasne
zachovat’ slobodu l'udi cestovat’ a konkurencieschopnost’ priemyslu EU.

Transformacia dopravy a zaistenie, aby bola efektivnejsia, ekologickejsia,
bezpecnejSia a spol'ahlivej$ia, nebude mozné iba vdaka malému mnozstvu
vybranych intervencii. Doprava je zlozity systém zalozeny na vzijomnej
sucinnosti  infrastruktury, vozidiel, informacnej technologie, pravidiel
a spravania. VSetky tieto prvky musia byt’ sucast'ou spolo¢nej vizie pre zmenu.

RieSenia, ktoré nie su uskuto¢nitel'ne, alebo maju maly vplyv, pokial’ ich prijme
iba niekolko jednotlivcov a prevddzkovatelov, mézu byt ucinné, ak budid
zakladom nového systému: hromadnd vyroba modZze znizit' naklady na
ekologické technologie; pocetnost’ a bezpecnost’ verejnej dopravy sa zvysia, ked’
bude viac pouzivatelov; dostatocné objemy moézu oddvodnit’ vycClenené
koridory nékladnej dopravy, ktoré zaistuji spolahlivejSiu dopravu; viac
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53.
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55.

bicyklov a menej vozidiel na ceste vedie k prijemnejSej a bezpeCnejsej
cyklistike.

Transformacia dopravy je tiez vel’kou prilezitost'ou pre odvetvie vyroby vozidiel
a zariadeni a pre logistickych prevadzkovatel'ov, pretoze ostatné oblasti sveta
budu stat’ pred podobnymi obmedzeniami zdrojov, zatial' co celkovy dopyt po
mobilite stale rastie. NajlepSia technoldgia bude tazit z rozsirenia trhu
vhodného na jej obchodné vyuzitie.

Osobnd mobilita, a najmd cestna doprava, si celosvetovym problémom.
Medzinarodné agentira pre energiu (IEA)* predpoklada, Ze pocet automobilov
na svete sa do roku 2050 zvysi z dne$nych priblizne 750 miliénov na viac ako
2,2 miliardy. Tieto automobily by museli byt ovela ekologickejSie
a efektivnejiiec neZz v sucasnosti. Cina je uZ najva¢§im svetovym trhom
automobilov, ale ma tiez program rozsiahlych investicii do zeleznic. Schopnost’
poskytovat’ sluzby na tychto medzinarodnych trhoch bude pre priemysel EU
rozhodujiica. Na druhej strane oneskorené opatrenia a pomalé zavadzanie
novych technolégii by mohlo odsudit odvetvie dopravy EU na nezvratny
upadok.

VseobecnejSie povedané, schopnost minimalizovat' vyuzivanie niekdajSich
bohatych zdrojov bude kI'i¢om k budicej konkurencieschopnosti. V stlade
s hlavnou iniciativou ,, Eurdpa efektivnejsie vyuzivajuca zdroje‘ zavedenou
vramei stratégie Eurdpa 20207 je zasadnym cielom eurdpskej dopravnej
politiky pomdct’ vytvorit' systém, ktory poskytuje kvalitné sluzby mobility
a suCasne vyuziva menej zdrojov. V praxi musi doprava vyuzivat menej
energie, ekologickejsiu energiu a lepsie vyuzivat’ modernu infrastruktaru.

Nasledujice oddiely ukazuji, ako splnit' tieto ciele a pritom zachovat
rovnovahu medzi ekonomickymi, socidlnymi a environmentalnymi otdzkami.
Vizia je inSpirdciou pre stratégiu Eurdpskej dopravnej politiky
v nadchadzajiucich desatrocCiach a poskytuje zdklad pre konkrétne navrhy
na najblizSiu buducnost’. Vychddza pochopitelne so sucasnych dostupnych
informécii a chapania pravdepodobného technologického vyvoja. Bude to urcite
prekvapujuce, ale v najblizsej budicnosti musime uskutocnit’ vel'a rozhodnuti —
aku infrastruktaru postavit, do akej technoldgie investovat, aké zariadenie
nakupit’ — ktoré budii mat’ vplyv na niekol’ko nadchadzajiacich desatro¢i a musia
sa riadit’ viziou do budlcnosti: pristup ,,po¢kame a uvidime™ si nemdzeme
dovolit. S ohl'adom na budice neistoty je sicasne dolezité zaistit', aby politika
bola dostato¢ne pruzna a odolna s cielom zvladnut’ neocakavany vyvoj.

36

37

Medzinarodna agenttra pre energiu (2010), Energy Technology Perspectives (Vyhlady energeticke;j
technologie) 2010.

KOM (2010) 2020, EUROPA 2020 — Stratégia na zabezpelenie inteligentného, udrzatelného

a inkluzivneho rastu.
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INTEGROVANA ViZIA PRE ROZNE SEGMENTY DOPRAVY
Riadenie osobnych a nakladnych dut mimo miest

Mestsky kontext kladie najviacSie ndroky na udrzatelnost dopravy. Mesta
v sti€asnosti najviac trpia pretaZzenim dopravy, zlou kvalitou ovzdusia
a vystavenim hluku. Mestska doprava je vyznamny zdroj emisii z dopravy.
V mestach dochadza k 69 % cestnych nehéd®®. Zasada subsidiarity sucasne
upozoriiuje na opatrny pristup na eurdpskej trovni.

Mestsky rozmer sa stane dokonca este dolezitejsi, lebo sa predpokladd, ze
percento Eurdpanov zijucich v mestskych oblastiach sa vroku 2050 zvysi
zo suasnych 74 % na 85 %”. Projektovanie udrzatelnych miest je jedna
z najvicsich uloh tvorcov politiky.

Mestské prostredie naStastie poskytuje z hladiska mobility mnoho alternativ.
Prechod na ekologickejSiu energiu je zjednoduseny niz§imi poziadavkami
na kapacitu vozidiel®®. Moznosti vyberu vo verejnej doprave su irsie, zarovei
sa k nim pripaja peSia a cyklistickd doprava. Riadenie dopytu a uvedomelé
uzemné pldnovanie mdze tiez znacne prispiet’ k menSim objemom prepravy.

Automobily su dnes v Eurépe najpopularnej§im sposobom osobnej dopravy*'.
Uspech automobilov mozno spitne vysledovat az do ich multifunk&nosti:
poskytuju suvislu priamu dopravu az na miesto urCenia, ktora je vzdy k
dispozicii a odolna voci vplyvom pocasia s d'alSou vyhodou ochrany stkromia
a schopnosti pokryt’ kratke aj dlhé vzdialenosti. Tato multifunkénost’ ma vsak
podstatny nedostatok: osobné auto je malokedy optimalnym druhom dopravy
pouzivanym z hladiska energetickej ucinnosti. Podla udajov Spojeného
kralovstva*” je 60 % &ut na cestach obsadenych len jednou osobou. V pripade
dochédzania do zamestnania a pracovnych ciest sa percento zvysuje priblizne
na 85 %.

Z dovodu nedostatku mestského priestoru, rasticich nakladov na energiu
a za pouzivanie infrastruktiry by sa doprava v nadchadzajucich desatrociach
nemala nad’alej sustredovat’ na viacucelové vozidla, ktoré spravidla jazdia
nedostatocne vyuzité. Pravdepodobne sa v zna¢nej miere rozsiria mensSie, lahsie
a SpecializovanejsSie osobné vozidla. Vel'ké alebo dlhé vozidla sa budu ¢im d’alej
tym viac pouzivat’, len ked’ budu takéto charakteristiky potrebné.

38
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Zdroj: Eurdpske observatorium bezpecnosti cestnej premavky — Databaza Spoloc¢enstva o nehodach
na cestach v Eurdpe (CARE) — daje z roku 2009.

Odbor hospodarskych a socidlnych zalezitosti Organizacie Spojenych narodov/oddelenie pre
obyvatel'stvo (2009), Perspektivy v oblasti svetovej urbanizacie — revizia z roku 2009,
http://esa.un.org/unpd/wup/index.htm

Najnovsia skiska elektrickych vozidiel v Spojenom kralovstve ukéazala, Ze priemerny pocet denne
prejdenych mil’ pouzivatel'ov je 23 (37 km). http://www.cabled.org.uk/

Osobné automobily uskutocnili 82 % celej osobnej pozemnej dopravy meranej v osobo-km.

Ministerstvo dopravy Spojeného kralovstva, 2008, Dopravné trendy: vydanie z roku 2008.
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V mestskych oblastiach pesia a cyklistickd doprava spolu s verejnou dopravou
asto poskytuju lepsie alternativy nielen z hl'adiska emisii, ale aj rychlosti*:
mohli by pohotovo nahradit’ vel’ky podiel ciest na vzdialenost’ menej ako 5 km.
Okrem znizenia emisii sklenikovych plynov prinasaju velké vyhody z hl'adiska
lepSieho zdravia, menSieho znecistenia ovzdus$ia a nizSich emisii hluku, mensej
potreby cestného priestoru anizSieho vyuzivania energie. Podpora pesej
a cyklistickej dopravy by sa teda mala stat’ neoddelitelnou stucastou mestskej
mobility a planovania infraStruktary.

Verejnd doprava musi v kombinacii jednotlivych druhov dopravy ziskat' vyssi
podiel nez v sucasnosti, byt I'ahko dostupna pre kazdého a plne integrovana
s nemotorizovanymi druhmi dopravy. PouZivanie integrovaného elektronického
predaja cestovnych listkov a inteligentnych kariet mdze prevadzkovatelom
aorganom verejnej dopravy poskytnat Statistické udaje vredlnom cCase
o spravani pouzivatelov. S dodrZanim pravnych predpisov o ochrane osobnych
udajov mozno tieto informécie pouzit’ na optimalizaciu planovania dopravnych
sluzieb anavrhovanie marketingovych stratégii zameranych na zvySenie
vyuzivania verejnej dopravy.

Verejni dopravu by mohol podporit’ aj Sirs$i rozsah moznosti; niektoré z nich
vychadzaju z existujiicich koncepcii (trolejbusy) alebo znovych spdsobov
prevadzkovania dopravy (systémy rychlej autobusovej dopravy™; pouZivanie
mensich autobusov mimo dopravnej Spicky; ,,odvoz na poziadanie* za pomoci
pokrokovych rezervaénych systémov). Osobné mobilné komunikacné
prostriedky sposobili revoltciu v informaciach o volbach, ktoré su k dispozicii,
a v moznosti ndkupu cestovnych listkov. Vnimané &akacie doby” mozno
vyrazne znizit' eliminovanim neistoty a frustracie, ked’ sa nevie, kedy pride
d’al$i autobus alebo vlak. Vyssi podiel ciest hromadnou dopravou umozni zvysit’
hustotu a pocetnost dopravnych sluzieb, posilnit spoje medzi mestom
a vidiekom a vytvori tak pozitivnhu retazovu reakciu v hromadnych druhoch
dopravy.

V Europe je vyznamnym faktorom ,Sedivenie obyvatelstva“, ktoré si bude
vyzadovat, aby sa dopravné sluzby prispdsobili zvySujicemu sa starnutiu
populacie. Star§i l'udia vo veku viac ako 65 rokov budi do roku 2050
predstavovat 29 9% zcelkovej populacie v porovnani sdneSnymi 17 %.
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Najnovsia §tadia uskutoCnitelnosti pre londynsky systém prenajimania bicyklov, ktord zastavala
stanovisko, ze na vzdialenost do 8 km je jazda na bicykli zhladiska jazdnej doby
konkurencieschopna so vSetkymi ostatnymi druhmi dopravy.
http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/cycle-hire-scheme-feasibility-full-report-
nov2008.pdf.

Webova kvantitativna $tudia medzi cyklistami a necyklistami uskuto¢nena v roku 2006 tiez ukazala,
ze rychlost’ sa vnima ako jedna z najkladnejSich ,hnacich sil* jazdy na bicykli do prace v centre
Londyna. Zdroj: TfL, 2008, Cyklistika v Londyne.

Rychla autobusova doprava je verejna dopravna sluzba poskytovand autobusmi obvykle na
vy€lenenych jazdnych pruhoch s velkou frekvenciou a dlh$imi intervalmi medzi zastavkami.

Vyskum tvrdi, Ze cestujlici vnimaju Cakacie doby ako dlhsie, nez su skuto¢né cakacie doby
na autobusovych zastavkach, a preto by informacné systémy pre cestujicich v realnom ¢ase mohli
potencialne znizit' vnimant Cakaciu dobu na autobusy, ked’ poskytni presné informacie. Zdroj:
Mishalani a kol. 2006. Passenger Wait Time Perceptions at Bus Stops (Vnimanie ¢akacej doby
cestujucich na autobusovych zastavkach), Journal of Public Transportation. diel 9, ¢. 2, 2006 s. 89—
106.
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Priblizne jedna osoba zo iestich je v EU zdravotne postihnuta*®*’. Kvalita,
spolahlivost’, bezpecnostna ochrana a dostupnost’, najmi pre osoby so znizenou
mobilitou, a bezpecnost’ verejnej dopravy, budi velmi dolezité pre vécsie
vyuzivanie verejnej dopravy.

Pre mnohych vsSak sukromna doprava zostane jedinou alternativou kvoli
zlozitosti ich kazdodennych ciest. Bude nutné viac vyuzivat’ palivovo tsporné
vozidla. Znizenie hmotnosti a rozmerov aut bude vel'mi doélezité pre usporu
energic za podmienok zastavenia/rozjazdu mestskej dopravy azdovodov
priestoru — ale vozidla s I'ahkou vahou a malymi rozmermi mézu predstavovat’
problémy v bezpecnosti tykajuce sa kompatibility s velkymi vozidlami, takze
moZzu byt potrebné systémy na zabranenie zrdzkam, navadzacie systémy
a ¢iasto¢na dopravna segregacia. To pomoze tiez starSim vodi¢om.

Nové motory pouzivajuce ekologickejSie zdroje energie by mali pomoct’ znizit
emisie sklenikovych plynov asucasne prispievat’ k d’alS$im cielom. Cesty
vramci kazdodenného dochddzania do zamestnania alebo na ndkupy si
nevyzaduju rozsirenu $kalu, ktora niektoré nové technologie eSte nie su schopné
poskytnut’, a vozové parky mestskych autobusov, taxikov a dodavok st obzvIlast’
vhodné na zavedenie alternativnych pohonnych systémov a paliv. Tym by sa
mohlo vyrazne prispiet’ k znizeniu intenzity oxidov uhlika v mestskej doprave
a zéroven pripravit podmienky na testovanie novych technoldgii a prilezitost
na ich v€asné zavedenie na trh.

A napokon Uzemné planovanie, reguldcia pristupu vratane zon s nizkymi
emisiami, prisnejSie kontroly parkovania, politiky cenotvorby a alternativne
formy dostupnosti (elektronicka Statna sprava, praca na dialku atd’.) by mohli
vyber mobility znane ovplyvnit. Velmi ddlezit¢ je Uzemné planovanie
a vhodna sprava na Urovni funkénych mestskych oblasti. Malo by sa zamerat’
na vytvorenie kompaktnych miest, podporu dobrej koordinidcie medzi
dopravnym planovanim, obnovou byvalych priemyselnych uzemi anovymi
sidliskami. Pouzivanie Standardnych technologii (napr. pre elektronické mytne
systémy) a spolo¢nych kritérii (napr. pre typy vozidiel, ktoré maji povoleny
vstup do zo6n snizkymi emisiami) by pomohlo znizit' vyrobné ndklady
a ulah¢ilo by ich dodrziavanie zo strany pouzivatel'ov.

Pokial’ ide o ndkladnu dopravu, mesta budu musiet’ lepSie vyuzivat’ potencial
pre optimalizdciu mestskej logistiky. To mozno dosiahnut’ zmenou v planovani
a organizdcii mestského dopravného systému, rozsiahlym zavadzanim
alternativnych vozidiel a pohonnych systémov a plnym vyuzivanim potencialu
modernych informacnych technologii.
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Eurdpska komisia, GR Hospodarske a finan¢né zalezitosti: Sprava o starnuti obyvatel'stva z roku
2009: Hospodarske a rozpoétové progndzy pre &lenské staty EU-27 (2008 — 2060). EUROPEAN
ECONOMY  2/2009, http://ec.europa.cu/economy_finance/publications/publication14992 en.pdf.
»Zakladny* scendr tejto spravy spracovalo GR Hospodarske a financné zélezitosti, Vybor pre
hospodarsku spolupracu, za podpory odbornikov ¢lenskych §tatov a schvalila ho Rada ECOFIN.
Eurdpska komisia, GR pre zamestnanost: Osoby so zdravotnym postihnutim maji rovnaké prava —
Eurdpska stratégia pre oblast’ zdravotného postihnutia 2010-2020,
http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catld=738&langld=en&publd=591 &type=2 & furtherPubs=no
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Rozhranie medzi dlhou vzdialenost'ou a dopravou na poslednom tseku cesty by
sa  mohlo usporiadat’ efektivnejSie zaClenenim ndkladnej dopravy
do multimodalnych logistickych stredisk nachadzajucich sa na okrajoch miest
s pripadnym spojenim s distribuénymi strediskami a zbernymi miestami
vmeste. Cielom je obmedzit' individudlne dodavky, ktoré predstavuji
,hajneefektivnejSiu“ cCast’ prepravy, na najkratSiu moznu trasu. MoZno Zze
podniky sa budii musiet’ delit’ o ndklad v snahe znizit' pradzdne a neefektivne
jazdy. Informac¢na technoldgia by pomohla podobnym postupom v lepSom
planovani nakladnej a osobnej dopravy a schopnosti zistovat’ pohyb a sledovat’
naklad.

Doprava na poslednom useku cesty by sa mohla uskutocnovat menSimi
a ekologickej$imi nakladnymi vozidlami. Pouzivanie novych motorov a nosi¢ov
energie — elektrickych, vodikovych a hybridnych — bude nevyhnutne sticastou
stratégie na zniZenie intenzity oxidov uhlika mestskej logistiky. Nové motory by
mali tiez vyhodu tichého chodu a umoznili by uskuto¢nit’ vécSie mnozstvo
nakladnej dopravy v mestskych oblastiach v no¢nej dobe. To by zmiernilo
problém pretazenia cestnej dopravy pocCas rannych a popoludiajsich
dopravnych Spiciek.

Mestska doprava sa v podstate nachadza tam, kde je najvacsi priestor pre rdzne
druhy mobility a znizenie emisii. Odhady ukazujt, ze emisie z mestskej osobne;j
dopravy by sa v porovnani so scendrom za nezmenenych politik mohli znizit’ az
088 %" kombinaciou opatreni tykajicich sa noriem u&innosti paliva
(44% znizenie), elimindcie emisii uhlika v dodavkach energie (42% znizenie),
priestorového planovania a prechodu na pomalé druhy dopravy a verejnu
dopravu (2% zniZenie).

Vzhl'adom na to, ze kazdé mesto by malo vlastni preferovanu stratégiu pre
nahradenie konvenénych vozidiel na benzin a naftu — s rozdielnym doérazom
na usporni dopravu, verejni dopravu a ekologické vozidlda — postupné
znizovanie ich poctu a pripadne ich odstranenie z mestského prostredia je
nevyhnutnou zlozkou kazdej stratégie, ktorda mé za ciel' podstatné¢ znizenie
zavislosti od ropy aemisii sklenikovych plynov. Boli by potrebné
interoperabilné technoldgie a technické normy, aby sa zabranilo roztrieStenosti
a strate uspor z rozsahu pri dodrzani zasady subsidiarity. Opatrenia Clenskych
Statov a opatrenia na miestnej Urovni su vel'mi dolezité.

Multimodalna medzimestska doprava

Priblizne 63 % emisii z automobilov sa vztahuje na nemestské cesty a dialnice,
ktoré predstavuju 73 % celkovej automobilovej dopravy na zaklade
osobokilometrov*. Nemestska cestna doprava je tie? zodpovedna za va&sinu
nehdd, tj. 61 % zcelkovych nehdd™. Je tiez hlavnym segmentom &innosti
zeleznic (tak konvenénych, ako aj vysokorychlostnych) a autokarov, ktoré
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Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdépskeho dopravného
priestoru®.

Zdroj: Dopravné modely PRIMES-TREMOVE a TREMOVE.

Zdroj: Eurdpske observatorium bezpecnosti cestnej premavky — Databaza Spoloc¢enstva o nehodach
na cestach v Europe (CARE) — daje z roku 20009.
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poskytuju bezpecnejsi a ekologickejsi sposob prepravy na stredné a dlhé
vzdialenosti.

V budutcnosti by efektivnejsie vozidla, nové motory a SirSie pouzivanie energie
z obnovitelnych zdrojov vo vyrobe elektriny zvySilo vykonnost vsetkych
druhov dopravy. Letecku dopravu mozno zlepSit' vi¢Sim vyuzivanim stredne
velkych lietadiel novej generdcie pre regionalne lety, lepSieho riadenia letove;j
prevadzky a pripadne biopaliv.

Existuje tiez priestor pre zvySenie vykonnosti zelezni¢nych rusiiov. Musela by
sa zvazit dalSia elektrifikdcia Zelezninych trati. V stcCasnosti je
elektrifikovanych 50 % Zelezni¢nej siete EU a 80 % siete osobnej dopravy”'.
Pokial' d’alSia elektrifikdcia nie je ekonomicky uskutoCnitel'nd, vykonnejSie
rusne ainé alternativy dieselového pohonu (napr. biopaliva, vodik) moézu
poskytnut’ cesty na znizenie latok znecist'ujucich ovzdusie a emisii sklenikovych
plynov.

V pripade cestnych vozidiel otazky rozsahu znamenaji, Ze schopnost
niektorych novych technologii hrat’ tlohu v tomto segmente je viac limitovana.
Napriek tomu sa odhaduje, Ze az 30% znizenie emisii CO; v pripade osobnych
automobilov by sa mohlo dosiahnut’ so sii€asnou technologiou a existuje vacsi
potencial z d’alSiecho technického rozvoja vratane véacSej elektrifikacie
pohonnych systémov. ZmensSenie rozmerov automobilov moze tiez hrat
vyznamnu rolu v zaisteni rovnakej urovne mobility v tomto segmente s nizZSou
spotrebou energie a niz§imi emisiami sklenikovych plynov. A napokon lepsie
riadenie dopravy moze tiez prispiet’ k lepSiemu vyuzivaniu energie.

Mozno ocakavat, ze technologické zlepSenia vo vSetkych druhoch dopravy
usporia vroku 2050 energiu aznizia emisie na osobokilometer az 090 %
v medzimestskej a regionalnej doprave (na vzdialenost do 500 km)™. To viak
nevyrie$i problém pretaZzenia dopravy, ktory by sa zhorsil s rastom objemov
preprav, bez ohl'adu na zavadzanie pokrokovych technologii riadenia dopravy.

Viac udrzatelnd a efektivna medzimestskd doprava si tiez vyzaduje sustavny
vyber medzi prostriedkami verejnej a stkromnej dopravy v prospech
najefektivnejSicho druhu dopravy. Napriek pokroku vo vsetkych druhoch
dopravy nie je pravdepodobné, ze sa ich relativne postavenie z hl'adiska
energetickej G¢innosti zmeni s ohfadom na podstatné charakteristiky™, takze
s cielom dosiahnut' d’alSie Uspory energie a zniZenie emisii v medzimestskej
osobnej doprave budu musiet’ autokary a Zeleznice prevziat vacsi podiel
v prepravach a nahradit’ scasti autd alietadld. Na tento ucel je dolezité
vytvorenie jednotného eurdpskeho Zelezni¢ného priestoru.
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Eurdpske spolocenstvo Zeleznic a spolocnosti pre infrastruktiru (CER — Community of European
Railway and Infrastructure Companies ), (2010), A closer look at the railways: Annual Report 2009—
2010  (Blizsi pohlad na  Zeleznice:  Vyrofna  sprava za  roky  2009-2010);
http://www.cer.be/media/2011_CER 2009-2010 Annual_Report.pdf

Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdépskeho dopravného
priestoru®.

Lietadla musia vynalozit' zvlastnu energiu, aby sa udrzali vo vzduchu. Automobily maji vicsiu ¢elna
plochu na osobu nez autobusy, ¢o je dolezité v preprave na dlhé vzdialenosti, kde sa vaésina energie
pouziva na prekonanie odporu vzduchu. Vlaky maji dokonca mens$iu éelnt plochu na osobu a d’alsiu

vyhodu nizkeho valivého odporu.
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Regionalna letecka doprava zostane citlivou vol'bou pre okrajové oblasti, ktoré
nemaju velké objemy prepravy alebo alternativne spojenia, ale v inych
pripadoch by Zelezni¢nd doprava mohla poskytntt’ lepSiu alternativu pre cesty
trvajuce 3—4 hodiny. Vac¢sie pouzivanie vysokorychlostnych trati znamena, ze
zeleznitnd doprava by mala byt konkurencieschopna na ovela vicSie
vzdialenosti. Vysokorychlostné zeleznice by mohli do roku 2050 prevziat
0 176 miliard osobokilometrov viac ako vroku 2005 a predstihnit’ zvySenie
v leteckej doprave (okolo 67 miliard osobokilometrov) pre cesty na vzdialenost’
krat$iu nez 1 000 km>*. Ale koeficienty vysokého zatazenia su dolezité: vplyv
prazdneho vlaku na zivotné prostredie je vel'mi maly.

Podpora lepSieho vyberu druhu dopravy si vyziada vicSiu integraciu sieti
jednotlivych druhov dopravy: letiska, pristavy, zelezni¢né stanice, stanice metra
a autobusové¢ stanice, pozi¢ovne automobilov a parkoviska by mali byt coraz
viac prepojené akoncipované ako multimoddlne dopravné platformy pre
cestujucich.

Lepsi vyber druhov dopravy sa bude musiet’ riadit’ tiez cenami, ktoré odrazaji
vSetky naklady spojené s dopravou. Je to nevyhnutny vyvoj aj s ohl'adom
na potreby financovania dopravy. Pouzivatelia ciest by si museli zvyknat
na platenie za infraStruktiru, ktord pouzivaju, a za negativne uCinky, ktoré
sposobuju. Interoperabilné elektronické mytne systémy — ktoré su spojené
s jedinou otvorenou palubnou platformou pre vSetky aplikécie, alebo sa o nu
opieraju — by v idedlnom pripade mali byt k dispozicii vo vSetkych vozidlach.

Priprava cesty vopred by mala byt I'ahSia a cestovanie jednoduchsSie. Planovaci
ciest on-line moézu cestujicim poskytnit’ uplné informacie zjedného bodu
do druhého struénym alahko pochopitelnym sposobom. Informacné
arezervatné systémy on-line pre cestujucich vratane elektronickej platby
a pripadne integrovanych systémov predaja cestovnych listkov alebo platieb pre
vSetky druhy dopravy zjednodusSi cesty zahfnajuce rozne druhy dopravy.
Informacie v redlnom Case by sa mali okamzite poskytovat’ v pripade oneskoreni
alebo naruseni dopravy, ktorych vyskyt sa oakava na zvysnych Castiach cesty.

Starntica spolo¢nost’ bude potrebovat’” dopravné sluzby, ktoré su bezpecné,
chranené, pohodiné a orientované na pouzivatela. V dopravnom systéme
buducnosti by bolo mozné obmedzit” vyskyt nehdd takmer na nulu. To sa da
dosiahnut’ univerzalnym uplatiiovanim inteligentnych dopravnych systémov,
ktoré umoznia vsestrannii komunikdciu medzi infrastruktirou a vozidlami
anavzdjom medzi vozidlami. Automatické systémy predchadzania zrazkam
vo vozidlach mézu minimalizovat’ pravdepodobnost’ zrazky aj s chodcami,
cyklistami alebo predmetmi.

Ked’ ob¢ania cestuju v ramci EU, mali by mat moznost’ vyuzit' spolotné
vSeobecné zasady prav cestujucich pouzivanych vo vsetkych druhoch dopravy.
Ked’ dojde k vel'kému oneskoreniu alebo zruseniu cesty, mali by mat’ moznost’
uplatnit’ svoje prava vratane prislusnych kompenzacii. LepSie a integrovanejsie
volby druhov dopravy a inteligentnych dopravnych systémov pravdepodobne
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Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného
priestoru®.
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zjednodusia prenos, vymenu a zdiel'anie osobnych informacii tykajucich sa
cestujucich. 'V dosledku toho bude nutné zaistitt ochranu udajov
a transparentnost’ vo vztahu k vSetkym takto spractvanym osobnym udajom.

Na zaver treba uviest, ze existuje vel'ky rozsah moznosti, ako organizovat
cestovanie v ramci EU bezpecnejsie a ekologickejsie (83% zniZenie emisii CO,
do roku 2050 vporovnani so scendrom zanezmenenych politik) hlavne
elimindciou emisii uhlika v doddvkach energie (45 %) a za pomoci energeticky
uspornych technologii (35 %).

Zelena a efektivna zakladna siet’ nakladnej dopravy

Nékladnd doprava v ramci EU sa uskutoéiiuje predovietkym nakladnymi
vozidlami (47,3 %), po ktorych nasleduji ndmorné lode (37,8 %), Zeleznica
(11,2 %) avnitrozemské vodné cesty (3,7 %)”. Nakladné vodzidla maju
vo vnutrozemskej nakladnej doprave EU prevladajuci podiel
76,1 % tonokilometrov a priblizne 94 % emisii CO,. Nékladna leteckd doprava
ma pre porovnanie maly podiel na objemoch prepravy, aj ked prepravuje

zna&ny podiel, pokial’ ide o hodnotu tovaru®®.

Jeden z najvdcSich cielov v doprave je znizit' vplyv nédkladnej dopravy
uskuto¢iiovanej v ramci EU na Zivotné prostredie bez toho, aby sa obetovala jej
efektivnost. KIicom k efektivnej doprave je spojenie velkych objemov
prepravy na velké vzdialenosti medzi takzvanou prvou a poslednou mil'ou.
Na to je vhodné najmi vodnd a Zelezni¢na doprava, ako je vidiet’ inde vo svete.
Aj ked sa podporuje pouzivanie najefektivnejSieho rieSenia na vSetky
vzdialenosti, na vzdialenost nad 300 km by sa malo uskutocnit vyrazné
vyvazenie objemov - do roku 2030 by sa malo previest’ 30 % cestnej ndkladne;j
dopravy na multimodalne rieSenia a do roku 2050 viac ako 50 %.

Prepravy na dlhé vzdialenosti by mohli pouzivat’ Specidlne rozvinuté koridory
pre nakladni dopravu optimalizované z hladiska vyuZzivania energie a emisii,
ale tiez pritazlivé pre prevadzkovatel'ov vd’aka ich spol'ahlivosti, obmedzenému
pretazeniu dopravy a nizkym prevadzkovym a administrativnym nékladom.

Tieto koridory by predstavovali ¢ast’ “zékladnej siete” pre ndkladnu dopravu
alebo zakladny pilier dopravného systému EU. Spajali by hlavné mestské centra
a pristavy a zahfnali by pravidelné prepravy na mori, na tratiach zelezni¢ne;j
nakladnej dopravy a na vnutrozemskych vodnych cestich, ako aj v cestnej
doprave za pomoci nastrojov riadenia dopravy, schopnosti pouZzivat’ alternativne
paliva a multimodalnych uzlov. Tieto koridory by museli ponukat
zjednoduSenie administrativnych postupov a optimalizaciu cestovnych
poriadkov na zistovanie pohybu a sledovanie ndkladu. Administrativna zataz
spojend s multimodalnou nakladnou dopravou by sa teda mala znac¢ne znizit'.
Formality tykajuce sa prepravy tovarov by sa mohli vybavovat len raz —
nezavisle od poctu prekladania nakladu — a elektronicky.
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Pre leteckii a namornu dopravu: zahrnuta je len vnutroStatna doprava a doprava medzi ¢lenskymi
$tatmi EU-27. (Zdroj: Eurdpska komisia (2010), Energetika a doprava EU v &islach.)

Udaje o hodnote tovarov prepravenych leteckou dopravou existuju len v prepravach s tretimi
krajinami, kde sa letecka doprava podiela na 0,6 % z celkového objemu, ale na 22 % z celkovej
hodnoty.
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Ug¢inné riadenie tokov nakladnej dopravy v ramci EU sa nemdze plne dosiahnut’
bez odstrdnenia prekdzok administrativneho alebo regulaéného charakteru.
Uplné otvorenie trhu by malo sprevadzat’ jednotné presadzovanie spoloénych
pravnych predpisov v oblasti bezpecnosti, bezpecnostnej ochrany, ochrany
zivotného prostredia a v socidlnej oblasti. Systematickd vymena informaécii
medzi vnatroStatnymi dozornymi orgdnmi by po zisteni poruSenia umoznila bez
problémov prijat’ nasledné opatrenia a zaistila by ufinné a nediskriminac¢né
pr;sadzovanie politiky, ktoré¢ by odradzovalo od poruSovania, na celom uzemi
EU.

Odstranenie prekazok pre vstup na trh a integracia jednotlivych druhov dopravy
by posilnila  Glohu nadndrodnych  a multimodalnych  logistickych
prevadzkovatel'ov. Pouzivatelia by mali $ir§i vyber medzi dopravnymi sluzbami
a ich poskytovatel'mi.

Multimodéalna doprava by hrala vicsiu ulohu v ndkladnej doprave na dlhé
vzdialenosti (nad 300 km), ale velka cast’ preprav, ktoré sa uskutociiuju
na kratke a stredné vzdialenosti’’, by zostala vi¢sinou na nékladnych vozidlach.
S ohladom na to je dodlezit¢ zvysit’ ich efektivnost, napr. umoznenim lepsej
aerodynamiky,  apodporit  rozvoj azavddzanie novych  motorov
a ekologickejsich paliv.

Pouzivanie udrzatelnych biopaliv by znizilo emisie z cestnej nakladnej dopravy.
Do roka 2050 by biopaliva mohli predstavovat’ priblizne 40 % spotreby energie
v ndkladnej cestnej doprave na dlhé vzdialenosti, kde ma elektrifikacia mensie
moznosti. Ale vyroba tychto biopaliv tak, aby sa dosiahli zna¢né Grovne spor
sklenikovych plynov, je aj nad’alej narocna. Cestna infrastruktura méze byt
v budtcnosti vybavend automatickymi usmerniujucimi systémami. Tato technika
by usporila energiu a aj minimalizovala pretazenie dopravy a nehody.

Niektoré kontajnerové prepravy tovaru by sa mohli previest’ na vnutrozemské
vodné cesty a ndmornu dopravu na kratke vzdialenosti, kde este existuje vol'na
kapacita. Energeticka Gc¢innost’ plavidiel by sa zvysila. Prechod na alternativne
paliva, napr. skvapalneny zemny plyn, poskytuje urcity potencidl zniZenia
sklenikovych plynov, ako aj prinosy tykajlice sa znecistenia ovzdusia.

Na rozSirenie kapacity zelezni¢nej siete by boli potrebné znacné investicie.
Vykony zZelezni¢nej ndkladnej dopravy sa mozu do roku 2050 zvysit’ o d’alSich
360 miliard tonokilometrov, o je 87% zvySenie v porovnani s rokom 2005,
Skor nez budovanim novych trati by sa mohlo vel'a dosiahnut’” modernizaciou
jestvujucej siete, ktord by umoznila zvysit’ rychlost’ (najmé vo vychodnej ¢asti
EU), zavedenim eurépskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS),
vybudovanim obchvatov okolo miest, zriadenim odstavnych kol'aji a stanic,
ktoré by mohli prijimat’ vlaky s dizkou 1 000 metrov, a zviéienim prejazdného
prierezu na hlavnych koridoroch. Postupne by sa mali zavadzat’ nové zelezni¢né
kol'ajové vozidla s tichymi brzdami a samoc¢innym spojovacim zariadenim.
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Viac ako polovica vSetkého tovaru (z hladiska hmotnosti) v cestnej doprave sa prepravuje na
vzdialenost’ krat$iu ako 50 km a viac ako tri §tvrtiny na vzdialenost’ kratSiu ako 150 km.

Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného
priestoru®.
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ZlepSenie priamej dopravy aZ na miesto urcenia v preprave na dlhé
vzdialenosti

Letecka doprava je jedinymi druhom dopravy, ktord je schopnd uskutocnovat’
konkurencieschopnii medzikontinentdlnu prepravu cestujiicich. V sucasnosti
prakticky nie st v dohladnom case ziadne alternativy na takéto dlhé
vzdialenosti.

Europske letecké spolocnosti uskutociiuji v sti€asnosti priblizne 30 % svetove;j
leteckej osobnej dopravy. Zemepisnd poloha Eurdpy umoziluje eurdpskemu
leteckému dopravnému systému nielen spojit’ eurdpskych obcanov a podniky
so zvyskom sveta, ale byt zaroven leteckym dopravnym uzlom pre dopravu
medzi inymi oblastami sveta.

V budicnosti sa vyznam leteckej dopravy bude dalej zvySovat. Cinnost
leteckej dopravy EU by sa od roku 2005 do roku 2050 viac ako zdvojnasobila
(120% zvysenie). V prepravach na stredné vzdialenosti (menej ako 1 000 km)
by vysokorychlostna Zeleznica ¢im d’alej tym viac konkurovala leteckej doprave
(aj ked’ na medziregiondlnych trasdch s malymi prepravami si malé lietadla
moZzu udrzat’ svoju vyhodu), takze takmer celé zvysenie (0 90 % do roku 2050)
v ¢innosti leteckej dopravy by pochadzalo z preprav na vzdialenost’ dlhsiu ako
1 000 km™.

V letectve mozno rast dopravy dat’ do suladu s ambiciéznymi ciel'mi v oblasti
zivotného prostredia pomocou zaclenenia letectva do eurdpskeho dopravného
systému EU, jednotného eurépskeho neba, systému riadenia letovej prevadzky
(SESAR) a projektu Cisté¢ho neba.

Aby Eurépa mohla celit' rasticej konkurencii audrzat si postavenie ako
globalna platforma pre osobnt a ndkladni dopravu, bude musiet investovat’
do kapacity letisk ainej infrastruktiry. Predvidaji sa moderné technoldgie
kontroly letovej prevadzky s cielom zvySit' kapacitu a bezpecnost letov.
Existujice medzikontinentdlne uzly by sa mali vybavit potrebnou
infrastrukturou a modernizovanymi technolégiami, aby mohli absorbovat’ ovel'a
vicsie objemy preprav ako dnes. VSetky hlavné letiska by sa mali napojit
na Zelezni¢nq, prioritne vysokorychlostnu siet. Efektivne spojenie s najbliz§imi
mestskymi centrami sa musi zaistitt vhodnou Zzelezni¢nou a autobusovou
dopravou. ZvySovanim a rozvojom bezpec¢nosti eurdpskej leteckej dopravy buda
lety do Eurdpy, z Eurdpy a cez Eurdpu aj nad’alej pritazlivou zlozkou svetovej
leteckej dopravy.

Optimalizacia trvania cesty by mala zohl'adnit’ aj €as straveny pred letom a po
lete vsnahe zlepsSit celkové skusenosti cestujucich v priamej doprave az
na miesto urcenia. Pouzivanim modernejSich technologii orientovanych
na cestujucich by sa neprijemnosti spojené s osobnymi bezpecnostnymi
kontrolami mali znizit' na minimum. Integrované cestovné informacie umoznia
odbavit’ cestujucich kedykol'vek, ur¢it’ charakter ich letu a prisposobit’ cestovné
sluzby.
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Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného

priestoru®.
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Letecka doprava v tejto vizii nad’alej podstatne rastie. Vplyv planov na klimu sa
bude musiet znizit v sGlade s cielmi EU zameranymi na znizenie CO..
Mnozstvo paliva spotrebovaného na jedno sedadlo v stcasnych novych
lietadlach je 070 % niz$ie ako v niekdajsich lietadlach®. Najnovsie spravy
ukazuju, ze technologickd inovacia by mohla viest’ k zvySeniu uinnosti paliva
priblizne o 35-45 % do roku 2025 a0 60 % do roku 2050 v porovnani so
stucasnym stavom. EfektivnejSie riadenie a ¢innosti letovej prevadzky (ATM) by
mohli do roku 2020 prispiet’ k d’al§iemu zniZeniu o 6 az 13 % na let®". Ostatné
potreby energie budutcich lietadiel budu pokryté z obnoviteInych zdrojov
energie, napriklad druhd a tretia generécia biopaliv.

Globalne rovnaké podmienky pre medzikontinentilnu nakladnu dopravu

V medzikontinentalnej nakladnej doprave sa prevazna vicSina tovarov podla
objemu prepravuje po mori. Nie je pravdepodobné, ze sa to v nadchadzajucich
desatrofiach zmeni: medzikontinentdlny obchod sa bude aj nad’alej takmer
vyluéne opierat’ o ndmornu dopravu, ktord bude iv budicnosti globalnou
obchodnou aktivitou. Eurépa ma dvojaky ciel’: znizit’ negativny vplyv dopravy
podporou kvalitnej lodnej dopravy a stcasne udrzat, pripadne rozsirit' podiel
prevadzkovatefov EU na trhu. Napredovanie k tymto cielom si vyzaduje
predovsetkym globalne rovnaké podmienky so spoloénymi pravidlami
a vysokymi normami, ktoré sa univerzalne uplatiuju a presadzuju bez ohl'adu na
vlajku.

Néamorné normy sa spracuvaju a schvaluji v ramci medzinarodnych organizacii
ana dvojstrannych alebo viacstrannych rokovaniach s medzinarodnymi
partnermi. Opatrenia na Grovni EU sa zameraju na navrhovanie novych
myslienok, spractvanie spoloénych stanovisk EU a ich jednotné predkladanie.

Vstupné miesta na eurodpske trhy sa do roku 2050 znasobia. Niektoré pristavy sa
budii rozvijat' alebo sa stani hlavnymi medzikontinentdlnymi uzlami pozdiz
severnych a juznych pobrezi a si¢asne umoznia vyhnut' sa zbyto¢nej preprave
cez celil Eurdpu. Pripadné rozptstanie ladovca na mori v niektorych Castiach
Severného l'adového oceanu moze otvorit’ nové a kratsie trasy lodnej dopravy
do Tichého oceanu. V dosledku toho sa pristavy Severného 'adového oceanu
v Norsku a pripadne v Rusku moézu stat’ novymi branami do kontinentalnej
Eurdpy.

Na ulohu medzinarodnych uzlov sa treba pozerat’ aj v suvislosti so zvySenym
vyuzivanim namornej plavby na kratke vzdialenosti pre nakladni dopravu
vramci EU. Pristavy hraju hlavna Glohu ako logistické strediska a potrebuju
efektivne multimodalne spojenia.

Aj ked namornd doprava je v priemere druhom dopravy s najlepSou
vykonnost'ou, ¢o sa tyka emisii sklenikovych plynov na tkm, rastice objemy
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Medzivladny panel pre zmenu klimy, 1999. Zvlastna sprava o letectve a globalnej atmosfére. Oddiel
9.2.2.
http://www.grida.no/publications/other/ipcc_sr/?src=/Climate/ipcc/aviation/index.htm
V pripade eurdpskeho vzdusného priestoru celkové tUspory zasluhou zlepSeného navrhovania
leteckych trati a planovania letov predstavovali v roku 2009 priblizne 36 000 ton paliva, ktoré
zodpovedaji 120 000 ton CO,. Eurocontrol (2009), Sprava o preskimani vykonnosti.
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emisii nemozno nebrat’ do uvahy: predpokladé sa, Ze do roku 2050 sa uroven jej
¢innosti zdvojnasobi a ndmornd doprava v ramci EU amimo EU by spolu
predstavovala priblizne 24 % vsetkych emisii z dopravy.

Existuje znacny priestor na zlepSenie vplyvu lodnej dopravy na zivotné
prostredie tak za pomoci technolégie, ako aj lepsej prevadzky. Sprava®, ktoru si
objednala Medzinarodnd namornd organizicia, posudzovala mozné zniZenie
CO, vyuzitim znamych technoldgii a postupov — s vynimkou pouzivania
nizkouhlikovych paliv — v rozsahu od 58 % do 75 % do roku 2050 v zavislosti
od typu lode. Najnovsia sprava Medzinarodnej agentury pre energiu povazuje za
uskutonitel'né znizit' emisie CO; v lodnej doprave do roku 2030 az 0 40 % na
tkm a do roku 2050 aZ 0 60 % na tkm®.

K zvyseniu energetickej ti€innosti moze prispiet’ pouzivanie biopaliv s nizkymi
emisiami sklenikovych plynov, ktoré sa predpokladd v rozsahu asi 40 %
z namornych lodnych paliv®. Emisie z namornych lodnych paliv by sa mohli
do roku 2050 celkovo znizit’ 0 40 % v porovnani s iroviiami z roku 2005.

Okrem emisii CO, bude musiet’ ndmorna doprava riesit’ aj problémy spojené so
zneCistovanim ovzdu$ia. Skvapalneny zemny plyn a bioplyn maji potencial
nahradit’ lodné paliva ako hlavny zdroj energie, a to najmi v ndmornej doprave
na kratke vzdialenosti. Energia z obnovitelnych zdrojov (veternd a solarna)
alebo palivové clanky by sa mohli pouzivat na pohon achod palubného
vybavenia.

SPOJENIE VSETKEHO DOHROMADY: CHARAKTERISTIKY A VYHODY NOVEJ
KONCEPCIE MOBILITY

Blaho TI'udi a konkurencieschopnost’ podnikov v Eurdpe budt aj nad’alej zavisiet’
od schopnosti chopit’ sa prilezitosti s vyuzitim efektivneho dopravného systému.
Prieskumy o podnikovych investicidch désledne poukazuji na dobré dopravné
spojenia ako na jedno z najdolezitejSich kritérii v rozhodovani o umiestneni
hospodarskej ¢innosti. Vykonny dopravny systém hra podobne vyznamnt ulohu
v charakteristikdch miest, ktoré¢ sa radia na vysokych prieckach v prieskumoch
kvality zivota.

Ekologické motory a alternativne paliva budu tvorit’ rozhodujaci faktor v tom,
aby mobilita menej znecist'ovala ovzdusie, aby bola menej zavisla od ropy a aby
prispievala najmenej jednou polovicou k celkovému zniZeniu emisii
sklenikovych plynov v doprave. Technologické preteky o vytvorenie
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Buhaug, @. a kol. 2009. Second IMO GHG study 2009 (Druha $tadia IMO o emisiach sklenikovych
plynov 2009); Medzinarodna namorna organizacia (IMO) Londyn, Spojené kralovstvo.
http://www.ce.nl/publicatie/second imo_ghg study 2009/941

Znizenie emisii vyplyva z kombinacie: zdokonalenych projektov novo postavenych plavidiel (30 %);
lepSej udrzby a technickej modernizacie (20 %); a zlepSenia prevadzky (40%). IEA, 2009, Transport,
Energy and CO,. Moving Toward Sustainability (Doprava, energetika a CO,. Postup k udrzatelnosti).
Kapitola 8.

http://www.iea.org/w/bookshop/add.aspx?id=365

Zdroj: Postudenie vplyvu v ramci bielej knihy o doprave ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného
priestoru®.
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ekologickych vozidiel si globalnym javom a zostat’ na cele zdvodu je pre
spracovatel'sky priemysel EU kl'i¢ové.

Ekologické paliva by nemohli vyrieSit’ vSetky tlohy a ich pouZzivanie sa bude
musiet’ uviest do stladu s obmedzeniami v efektivnom vyuzivani zdrojov.
Vozidld musia byt tiez energeticky ucinnejSie: vyuzivat menej energie bude
rovnako dolezité ako vyuzivat’ ekologickejsiu energiu.

Kazda cestu bude treba optimalizovat s ohladom na vyuZivanie energie
vSeobecnym zvySenim koeficientov zatazenia, sustavnym pouzivanim
najefektivnejSich druhov dopravy a jednotnejSimi pristupmi k uzemnému
a dopravnému planovaniu.

Jednotlivé druhy dopravy sa musia lepSie prispdsobit’ konkrétnym potrebam
kazdej cesty a v pripade cestujucich ich celkovym skusenostiam z cestovania.
To bude mozné len v systéme, ktory je vysoko integrovany a zalozeny na trvalej
a vSestrannej vymene informdcii. PouZivanie informacnej technologie
na optimalizaciu vSetkych aspektov osobnej a ndkladnej dopravy sa
pravdepodobne stane jednym z najvyraznejSich rysov buducich dopravnych
systémov.

Konsolidacia objemov si vyzaduje vicSie vyuzivanie autobusovej, Zelezni¢nej
a leteckej dopravy pre l'udi a SirSie pouzivanie vodnej a zelezni¢nej dopravy
na prepravu nakladu. Rychlost’ by sa v obidvoch pripadoch mohla vymenit
za spol’ahlivost a nizSie naklady. Pre cestujucich by vyuZivanie kvalitnej
hromadnej dopravy mohlo taktiez predstavovat’ prilezitost’ lepSie vyuzit cas
cesty.

Osobné auta budu stale predstavovat’ obl'ibeny sposob cestovania, ale pouzivali
by sa menej a podielali by sa na nizSom percente ciest. So stanovenim vhodnych
poplatkov za pouzivanie infrastruktiry a za externality by jazda autom stila
viac, ale vodicom by sa poskytli lepSie sluzby z hl'adiska nepretaZenych ciest,
l'ahSieho parkovania a bezpecnejSieho cestovania. V pripade mestskej dopravy
mozZu inovacné rieSenia, napr. systémy rychlej osobnej dopravy a ultra-
kompaktné autonomne vozidla prevadzkované prostrednictvom elektrickej siete,
poskytnit’ ndkladovo efektivnu individudlnu dopravu bez emisii — najmd pre
cesty v mestach, co by si vo verejnej doprave vyziadalo urCité zmeny.

Problém pretazenia dopravy sa samotnym zavedenim ekologickejSich motorov
a paliv nevyrieSi. LepSia integracia vSetkych druhov dopravy je skuto¢ne
multimoddlna vizia a spolu so SirSim vyuzivanim informacnych
a komunikacnych technologii nielen umozni vysSiu energeticka Gc€innost’, ale
bude tiez klicom k efektivnejSiemu vyuzivaniu dopravnej siete. Dopravny
systém sa pravdepodobne vyvija smerom k modelom odvetvia telekomunikacii,
kde nadnarodni operatori poskytuju svoje sluzby na sieti, ktorda bez problému
spaja rozdielne technologie (optiku tenkych vlakien, satelit, ADSL, WiFi...)
prisposobené réznym okolnostiam a sucasne zaistuje zarucenu uroveil sluzieb
a najmi zarucenu dostupnost’.

Integrovany dopravny systém, kde logisticki operatori poskytuju Siroké
spektrum sluzieb a vyhladéavaju kvalifikovanych odbornikov, by tiez vytvoril
priaznivé prilezitosti pre pracovnikov. Zblizovanie v socidlnych podmienkach
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120.

121.

122.

123.

umozni zalozit hospodarsku sutaz skor na kvalite sluzieb a efektivnom
vyuzivani zdrojov ako na minimalizacii nékladov prace.

Integracia jednotlivych druhov dopravy si vyziada vySSie investicie
do infrastruktury a integrované riadenie cezhrani¢nej a multimodalne;
infrastruktury. Tento vyvoj] uz mozno v niektorych koridoroch ndkladnej
dopravy pozorovat. Prevadzkovatelia infraStruktiry by museli vo zvySenej
miere posudzovat’ svoje podnikanie v kontexte multimodalnej siete, ktora musi
sluzit' viacerym poskytovatelom sluzieb. VacSie oddelenie prevadzkovatelov
infrastruktury od poskytovatel'ov sluzieb by mohlo prispiet’ k efektivnejSiemu
vyuzivaniu siete, musia sa vSak zaistit’ vhodné stimuly pre investicie.

Stucasne mozno ocakavat’ vicsie oddelenie osobnej dopravy od nékladnej, ktoré
by wulahéilo optimaliziciu dopravnych tokov s roznymi potrebami
a charakteristikami.

Vysoké efektivnost moéze vyvazit' rastice ndklady spojené s pretaZenim
dopravy. Menej sikromnej dopravy na cestach by prinieslo prospech najmi
nakladnej doprave. Osobnd mobilita by sa mohla zvysit' vysSou kvalitou
a dostupnost’'ou verejnej dopravy. Tym by sa tiez znizili nehody a hluk a zlepsila
by sa kvalita ovzdusia.

Aby sa dopravny systém rozvijal v stilade s touto viziou, bude musiet’ dosiahnut’
niektoré¢ ciele, pokial ide o zavadzanie udrzatenych paliv a pohonnych
systétmov, optimalizaciu logistickych retazcov, vyber druhov dopravy
a efektivne vyuZzivanie siete. NizSie uvedeny ramcek predstavuje desat’ takychto
cielov, ktoré by sa mali interpretovat’ ako referencné kritéria, ktoré riadia
politické opatrenia a pomahaju posudzovat’ pokrok smerom
ku konkurencieschopnému dopravnému systému efektivne vyuzivajicemu
zdroje.

Vyvoj a zavadzanie novych a udrzatePnych paliv a pohonnych systémov

(1)

2)

Znizit' pouZivanie ,.konvenéne pohatianych®* automobilov v mestskej doprave do
roku 2030 na polovicu; postupne ich vyradit' z premavky v mestdch do roku
2050; dosiahnut' v centrach velkych miest zavedenie mestskej logistiky v
podstate bez emisii CO, do roku 2030°,

Pouzivanie nizkouhlikovych udrzatelnych paliv v leteckej doprave by do roku
2050 malo dosiahnut’ 40 %; do roku 2050 by sa zarovei mali znizit' emisie CO; z
namornych lodnych paliv 0 40% (o 50 %°’, ak to bude uskuto&nitelné).

Optimalizacia vykonu multimoddlnych logistickych retazcov vratane véicsieho
vyuZzivania energeticky efektivnejsSich druhov dopravy

€)

30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km by sa malo do roku 2030 previest’ na
iné druhy dopravy, ako napr. na zelezni¢nu ¢i vodnu dopravu, a do roku 2050 by

65
66
67

Pojem ,.konven¢ne pohanany“ sa vztahuje na vozidla pouzivajiuce nehybridné spal’ovacie motory .
To by vyrazne znizilo ostatné skodlivé emisie.
Pozri ozndmenie Komisie ,,Plan prechodu na konkurencieschopné nizkouhlikové hospodarstvo v roku

2050, KOM (2011)112.
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(4)

()

(6)

to malo byt viac ako 50 %. Napomdct by tomu mali efektivne zelené koridory
nakladnej dopravy. Na dosiahnutie tohto ciel’a je takisto potrebné vyvinit’ vhodna
infrastruktaru.

Dokoncit’ do roku 2050 eurdpsku vysokorychlostnt Zelezni¢nu siet’. Strojnasobit’
do roku 2030 diZzku existujucich vysokorychlostnych Zelezniénych sieti a udrzat
hustt Zelezni¢nu siet’ vo vSetkych ¢lenskych Statoch. Do roku 2050 by sa mala
vécsina cestujucich na strednu vzdialenost’ prepravovat’ po Zeleznici.

Sprevadzkovat’ do roku 2030 v celej EU plne funként multimodalnu ,,zakladnu
siet* TEN-T s vysokokvalitnou a vysokokapacitnou sietou do roku 2050 a so

zodpovedajucim suborom informacnych sluzieb.

Prepojit’ do roku 2050 vsetky letiskd zakladnej siete so Zeleznicnou siet'ou, pokial
mozno vysokorychlostnou; zabezpecit', aby vsetky hlavné namorné pristavy boli
v dostato¢nej miere prepojené s nakladnou zelezni¢nou dopravou a pripadne s
vnutrozemskymi vodnymi cestami.

Zvysovanie efektivnosti dopravy a vyuzivania infrastruktiry prostrednictvom
informacnych systémov a trhovo orientovanych stimulov

(7)

(8)

)

(10)

Zavedenie modernizovanej infraitruktiry riadenia letovej prevadzky (SESAR®) v
Europe do roku 2020 a dokoncenie spolocného eurdpskeho leteckého priestoru.
Zavedenie prislusnych systémov riadenia pozemnej a vodnej dopravy (ERTMS®,
ITS”, SSN a LRIT”', RIS™). Zavedenie europskeho globalneho naviganého
satelitného systému (Galileo).

Do roku 2020 vytvorit' rdmec pre informacné, riadiace a platobné systémy
eurdpskej multimodalnej dopravy.

Znizit do roku 2050 pocet smrtelnych nehdd v cestnej doprave takmer na nulu. V
stilade s tymto cielom sa EU usiluje o znizenie dopravnych nehdd do roku 2020
na polovicu. Zabezpegit' veduce postavenie EU v oblasti bezpeénosti a ochrany
dopravy vo vSetkych jej druhoch.

Uplatiiovat’ v plnej miere zasady ,,pouZivatel’ plati“ a ,,znecistovatel plati“ a viac
zapajat’ sukromny sektor do odstraniovania nezrovnalosti vratane Skodlivych
dotacii, vytvarania ziskov a zabezpecovania financovania budicich dopravnych
investicii.

124.

Nasledujtca ,, Cast’ III — Stratégia: Politiky pre riadenie zmien” bielej knihy
uvadza iniciativy, ktoré by mohli ul'ah¢it’ dosiahnutie tychto cielov a prechod na
nové druhy dopravy a mobility, ako sa podrobne uviedlo v predchadzajicich
odsekoch. Rozne kroky a opatrenia uvedené v tejto stratégii sa budu dalej

68

V stlade s eur6pskym hlavnym planom ATM.

http /lec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm
V sulade s europskym planom rozvoja ERTMS. pozri rozhodnutie Komisie K(2009)561.

70
71

V sulade s planom implementécie EasyWay 2: pozri rozhodnutie Komisie K(2010)9675.
Smernica 2002/59/ES, ktorou sa zriad’uje monitorovaci a informaény systém Spoloc¢enstva pre lodna

dopravu (U. v. ES L 208, 5.8.2002), zmenena a doplnend smernicou 2009/17/ES (U. v. EU L 131,
28.5.2009).
2 Pozri smernicu 2005/44/ES.
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vypracovavat. Komisia pripravi vhodné legislativne navrhy a uskuto¢ni
nevyhnutné politické opatrenia. Kazdému navrhu bude predchédzat’ dokladné
posudenie vplyvu, v ktorom sa zvazi pridana hodnota EU a aspekty subsidiarity.
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125.

126.

127.

128.

129.

1.1.

130.

131.

III — Stratégia: politiky pre riadenie zmien

EFEKTIVNY A INTEGROVANY SYSTEM MOBILITY

Od 90. rokov otvorila EU pre hospodarsku siitaz vacsinu svojich dopravnych
trhov, ale prekazky pre hladké fungovanie vnutorného trhu trvaju d’alej. Ciel'om
na d’alSie desatrocia je vytvorit’ skutocny jednotny eurdpsky dopravny priestor
odstranenim vSetkych prekazok zostavajucich medzi jednotlivymi druhmi
dopravy a vnutroStatnymi systémami, zjednodusenim integracného procesu
a podporou vzniku nadnarodnych a multimodalnych prevadzkovatel'ov.

RieSenie neefektivnosti v jednotlivych druhoch dopravy je =z hladiska
dopravného systému dolezité, pretoze druh dopravy alebo rozhranie, ktoré
pracuje zle, je nielen neziaduce, ked neexistuju alternativy, ale moze tiez
posobit’ ako slabé spojenie, ktoré ohrozuje funkénost’ multimodalneho ret'azca.

Dosiahnutie plne integrované¢ho dopravného systému je v sti¢asnosti oneskorené
kvoli mnohym pretrvadvajucim regulaénym a trhovym chybam. Regulacné
prekazky pre vstup na trh, technickd nezlucitel'nost’ medzi jednotlivymi druhmi
dopravy, zatazujuce administrativne postupy alebo nedokonalé a zastarané
pravne predpisy predstavuji najvéacsie problémy.

Otvorené dopravné trhy a konkurencnejSie prostredie moze vytvorit’ napdtie, ak
prevazujuce zamestnanecké a pracovné podmienky, ako aj normy bezpecnosti
a ochrany, su na vnutrostatnej urovni prili§ odlisné. Vyssi stupent harmonizacie
a presadzovania socidlnych pravidiel iopatrenia na zvySenie minimalnych
noriem sluzieb a prav pouzivatel'ov musi byt neoddelite'nou sti¢astou stratégie
pre jednotny europsky dopravny priestor.

V nasledujucich oddieloch su sformulované navrhy, ktoré sa zaoberaji
niektorymi z tychto otdzok: St rozdelené do piatich rozsiahlych kategorii:

1) Odstranenie regulacnych, administrativnych a technickych prekazok

2) Opatrenia tykajtce sa kvality pracovnych miest

3) Aspekty ochrany

4) Aspekty bezpecnosti

5) Opatrenia tykajace sa kvality sluzieb

Jednotny europsky dopravny priestor

Rozhodujucou podmienkou pre splnenie cielov uvedenych v oddiele 1I.3 —
najmé s ohladom na rozvoj multimodalnej osobnej a ndkladnej dopravy — je
odstranenie vSetkych prekdzok administrativneho a regulaéného charakteru,
ktoré¢ stale zdrzuju kazdy druh dopravy.

V niektorych segmentoch odvetvia dopravy — najmd vo vnutroStatnej
zelezni¢nej osobnej doprave, cestnej kabotdzi a pristavnych sluzbach — nie st
trhy zatial’ Gplne otvorené pre hospodarsku sutaz. V inych segmentoch, napr. v

zelezni¢nej ndkladnej doprave, nedostatocné uplatiiovanie existujucich pravidiel
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132.

ainé prekazky brania vstupu na trh. Rozdielne technické Specifikacie a
nedostatocnd interoperabilita klad prekazky rozvoju multimodélnych
inteligentnych dopravnych systémov a €innosti cezhrani¢nych sluzieb, a to
najmé v Zelezni¢nej doprave a riadeni letovej prevadzky. Rozne administrativne
poziadavky — napr. rézne rezimy zodpovednosti a pocetné dopravné doklady —
zvySuju ndklady medzindrodnych a multimoddlnych operéacii a maja vplyv na
obsluznl rychlost’ tokov nakladnej dopravy. Stale eSte existuje znacny priestor
na zvySenie efektivnosti dopravného systému odstranenim regula¢nych,
administrativnych a technickych prekéazok.

Skutocny vnutorny trh sluZieb zZeleznicnej dopravy

Nevyhnutnou podmienkou pre zriadenie jednotného eurdpskeho dopravného
priestoru je vytvorenie jednotného eurdpskeho Zelezmicného priestoru
dokonCenim procesu otvorenia trhu vratane zaddvania zmluv o poskytovani
sluzieb vo verejnom zéujme, posilnenim ulohy Eurdpskej zelezni¢nej agentury,
lepSim oddelenim prevadzkovatel'ov infraStruktary od poskytovatel'ov sluzieb
a rozvojom integrovaného pristupu k riadeniu koridorov nékladnej dopravy.

Dokoncenie procesu otvarania trhu

133.

134.

135.

Aj ked’ je Komisia toho nézoru, Ze na dosiahnutie cielov tykajucich sa emisii a
palivovej bezpecnosti bude potrebny presun na druhy dopravy, ktoré su
SetrnejSie k zivotnému prostrediu, najmd na Zelezni¢nii dopravu, je nutné to
dosiahnut’ zarucenim rovnakych podmienok vo vSetkych druhoch dopravy
a zvySenim efektivnosti a pritazlivosti Zeleznicnej dopravy. Nedostatocna
hospodarska sttaz sucasnych prevadzkovatel'ov, ktori fakticky maju casto
prospech z monopolného postavenia na vnutrostatnom trhu, je jednou z pricin
vysvetl'ujucich nizku kvalitu a efektivnost’ sluzieb. Dokazy z krajin, kde
otvorenie trhu zelezni¢nej dopravy pokrocilo najviac, ukazuja, ze zdokonalené
a inovacné sluzby viedli k zvySeniu podielu Zelezni¢nej dopravy na trhu.

Zatial’ ¢o trhy boli Gplne otvorené hospodarskej sutazi pre sluzby Zelezni¢nej
nakladnej dopravy od januara 20077 apre sluzby medzinarodnej osobnej
dopravy od 1. januara 2010", vnutro§titna osobni doprava zostiva pre
hospodarsku sut’az vo vel'kej miere zatvorena.

Komisia neddvno uverejnila $tadiu o regulatnych moznostiach dalSieho
otvorenia trhu vo vnitro§tatnej Zelezniénej osobnej doprave’. Stadia dospela
k zaveru, ze skutocné otvorenie trhu bude mat’ zna¢ny kladny vplyv na odvetvia
zelezni¢nej dopravy v celej EU. Déokazy podporujii nazor Komisie, Ze otvorenie
trhu povedie k inovacii a lepSej kvalite a zaisti sa tak vyssi pocet cestujucich. Na
rasticom trhu sa Grovne zamestnanosti moézu udrzat spolu so zvysSenim

73

Ako sa stanovuje v smernici 2004/51/ES, ktorou sa meni a dopiia smernica Rady 91/440/EHS

z29.jala 1991 o rozvoji zeleznic Spolocenstva. V praxi vSak stale eSte existuju mnohé prekazky
vratane prekazok vyplyvajicich z neuplného a nespravneho uplatiovania pravnych predpisov
Spolocenstva clenskymi Statmi.

74

Smernica Rady 91/440/EHS z 29. jula 1991 o rozvoji zeleznic SpoloCenstva, v zneni zmien a doplneni

okrem iného smernice 2007/58/ES.

75

Everis, Study on Regulatory Options on Further Market Opening in Rail Passenger Transport, Final

Report, 09/09/2010 (Everis, Stadia o regulaénych moznostiach d’aliieho otvorenia trhu v Zelezniénej
osobnej doprave, zaverecna sprava, 9. 9. 2010).
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efektivnosti. Na zaklade zisteni tejto Studie a inych prispevkov Komisia predlozi

novl iniciativu tykajicu sa otvorenia trhu vnutrostatnej osobnej dopravy v roku
20127,

Otvorené postupy pre zavizky sluzby vo verejnom zaujme (PSO — public service
obligations)

136.

137.

Pravidla o poskytovani sluzieb v rdmci zavdzkov sluzby vo verejnom zaujme st
stanovené v jednotlivgch pravnych predpisoch pre letecka dopravu’’,
vnitrozemska dopravu’® anamorna dopravu’’. V pripade vnutrozemskej
dopravy nariadenie 1370/2007 vylucuje zelezni¢ny sektor z povinnosti zadavat’
zmluvy o poskytovani sluzieb vo verejnom zaujme na zaklade postupu verejnej
sutaze. Takze vac¢Sina miestnych aregionalnych preprav, ako aj potencialne
znacny podiel preprav na dlhé vzdialenosti, sa uskutociiuje podla zavizkov
sluzby vo verejnom zaujme (PSO), ale prevadzkovatelom sa zaddva priamo.
Zavedenie otvorenych postupov pre zadavanie sluzieb — takzvana hospodarska
sutaz pre trh namiesto hospodarskej sutaze na trhu — by mohlo viest
k atraktivnej$im a viacej inovacnym sluzbam za nizsie ndklady.

Nariadenie 1370/2007 pozaduje od ¢lenskych statov, aby Komisii do juna 2015
predlozili spravu o postupe v zadavani zmlav o poskytovani sluzieb
vo verejnom zaujme®’. Na zaklade tychto sprav ainych $tadii a ponaudeni
z odvetvi leteckej a ndmornej dopravy Komisia navrhne iniciativu na zavedenie
otvorenej sutaze pre zmluvy osluzbe vo verejnom zdujme zamerani
na zabezpecenie efektivneho poskytovania vysoko kvalitnych sluzieb.

Riadenie a presadzovanie: vic¢Sia 1loha Eurdpskej Zelezninej agentury,
Strukturalneho oddelenia a prevadzkovatel’ov infrastruktiary

138.

Pred otvorenim trhu boli pravne predpisy o hospodarskej sutazi v odvetvi
zelezni¢nej dopravy velmi obmedzené a pravne predpisy o bezpecnosti Casto
vykondvali samotni prevadzkovatelia zelezni¢nej dopravy. Na zéklade pravnych
predpisov EU boli zriadené zvlastne vnutrostatne ingtitucie, aby otvorenie trhu
bolo efektivne a aby sa sucasne zaistilo, Ze irovne bezpecnosti budii zachované
azvySené. Tento systém zahfila vnutroStatne bezpe€nostné organy (NSA —
National Safety Authorities) aregulacné¢ organy. Komisia casto dostava
staznosti, ze aj ked’ je tento decentralizovany systém odovodneny, pretoze riesi
eSte stale pretrvavajuce technické rozdiely medzi vnutroStatnymi systémami
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80

Oznémenie Komisie o rozvoji jednotného eurdpskeho zelezni¢ného priestoru, KOM(2010) 474.
Clanky 16-18 nariadenia Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1008/2008 z 24. septembra 2008
o spolo¢nych pravidlach prevadzky leteckych dopravnych sluzieb v Spolocenstve (prepracované
znenie),

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2008:293:0003:0020:EN:PDF.
Nariadenie Eurdopskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z23. oktobra 2007 o sluzbach
vo verejnom zaujme v ZelezniCnej a cestnej osobnej doprave, ktorym sa zruSuju nariadenia Rady
(EHS) €. 1191/69 a ¢. 1107/70,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2007:315:0001:0013:EN:PDF.

Clanok 4 nariadenia Rady (EHS) ¢. 3577/92 zo 7. decembra 1992, ktorym sa uplatiiuje zasada slobody
poskytovania sluzieb na ndmornu dopravu v ramci ¢lenskych §tatov (namorna kabotaz),
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R3577:EN:HTML.

Pozri ¢lanok 8 ods. 2 nariadenia.
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:293:0003:0020:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R3577:EN:HTML

139.

140.

141.

142.

zelezni¢nej dopravy, nie je vhodny na zaistenie vytvorenia skuto¢ného
europskeho trhu pre sluzby Zelezni¢nej dopravy.

Napriklad vnutroStitne bezpecnostné organy st zodpovedné za certifikaciu
zelezni¢nych podnikov a schvalovanie uvadzania vozidiel a subsystémov
do prevadzky. Pristup k bezpecnostnému osvedCeniu a povoleniu vychadza
zo z4sady vzijomného uznivania amal by v podstate umoznit’ slobodné
poskytovanie sluZieb Zelezninej dopravy a pohybu vlakov v celej EU. Sucéasny
legislativny rdmec vSak vnutroStitnym bezpecnostnym orgdnom umoziuje
vykonavat’ d’alSie kontroly pred prijatim osvedceni a povoleni udelenych inymi
vnutro§tatnymi bezpecnostnymi organmi. Vedie to k znaénym zdrZzaniam
a podstatnému zatazeniu zelezni¢nych prevadzkovatelov ndkladmi. Komisia
zvazuje, ako riesit’ tento problém: zda sa, Ze bude treba posilnit’ tlohu Eurdpske;j
zelezniCnej agentury a preskimat’ rozdelenie zodpovednosti medzi vnutrostatne
bezpecnostné organy a Eurdpsku agentiru.

Ulohou regulaénych organov je zabezpegit spravodlivy a nediskriminaény
pristup na Zzelezni¢nu siet’ a k Zeleznicnym sluzbdm a overit, ¢i sa nalezite
uplatiuju zasady poplatkov a pridelovania kapacit. Ale regulacné organy
Clenskych Statov nardzaju na tazkosti vo vykondvani svojich povinnosti dozoru
nad prevadzkovateI'mi infrastruktiry, Casto kvoli nedostatku pracovnikov
a inych zdrojov. TaZkosti sa znasobuju v pripadoch, ked’ regulaény organ nie je
dostatocne nezavisly od prevadzkovatelov infrastruktiry, samotného
zelezniéného podniku alebo ministerstva, ktoré uplatituje vlastnicke prava voci
samotnému prevadzkovatelovi. Posledny navrh na prepracovanie prvého
7elezniéného balika®' zaistuje rozsirenie a posilnenie ich pravomoci ako prvy
krok k rieSeniu tejto otazky. Su vSak potrebné d’alSie opatrenia, mozno
vytvorenie siete vnutroStatnych regulaénych organov.

V niektorych Clenskych Statoch dalej pretrvava tzke Strukturdlna integracia
riadenia infrastruktiry a ¢innosti Zelezni¢nej dopravy zo strany minulych alebo
sucasnych prevadzkovatelov. Moze to viest k prijimaniu prevadzkovych
rozhodnuti s cielom chranit sucasnych prevadzkovatelov pred novymi
prevadzkovatelmi ak prevedeniu prijmu z poplatkov za pristup na trate
na podporu prevadzkovatel'ov dopravy. Komisia zastdva nazor, Ze mnoho z toho
je v rozpore s jestvujucimi Zeleznicnymi pravnymi predpismi a v désledku toho
sttha mnoho pripadov ich poruSenia. Prvy prepracovany zelezni¢ny balik
obsahuje taktiez ustanovenia na rieSenie klI'i¢ovych problémov. Napriek tomu je
Komisia presvedcend, ze budu potrebné d’alSie opatrenia s cielom zabezpecit’
spravodlivy a nediskriminacny pristup k zelezni¢nej infrastrukture a k sluzbam
spojenym s Zelezni¢nou dopravou. Na zaklade d’alSieho hodnotenia predlozi
navth  na zabezpecenie  UCinného  Strukturdlneho  oddelenia  riadenia
infrastruktury od poskytovania sluzieb zelezni¢nej dopravy.

Komisia uznava, ze zatial' ¢o stcasny regulacny pristup by mal byt uspesSny
vo vytvoreni  konkurencie medzi prevadzkovatelmi vlakov, riadenie
infraStruktury zostdva vnutroStatnym monopolom. KedZe je to potrebné
na miestnom trhu (nebolo by ndkladovo efektivne budovat’ konkurencénu
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Navrh smernice, ktorou sa zriad'uje jednotny eurdpsky zelezniny priestor (prepracované znenie),
KOM(2010) 475.
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infrastrukturu), Komisia v koordinécii s regulacnymi organmi bude riadenie
infrastruktary drzat' pod prisnou kontrolou s cielom zabezpecit, aby bolo
efektivne a aby tvorba cien a investicné rozhodnutia boli v sulade s cielom
podpory rozvoja zeleznic aucinnej hospodarskej sutaze v poskytovani
zelezni¢nych dopravnych sluzieb.

143. Komisia zastdva stanovisko, ze v dlhodobom vyhlade by stilo za to zriadit’
celoeurépskych  prevadzkovatelov — infrastruktary,  ktori  zabezpecia
koordinovany rozvoj v kl'a€ovych koridoroch, ale umoznia hospodarsku sutaz
alebo porovnavanie prevadzkovatel'ov r6znych dopravnych ciest.

Integrovany pristup k riadeniu koridorov nakladnej dopravy

144. Zelezniéna nakladna doprava by mala byt konkurencieschopnejia v porovnani
s cestnou dopravou na dlhé vzdialenosti, kde st naklady na prekladanie tovaru
v preprave medzi prvou aposlednou milou relativne nizke v porovnani
s celkovymi ndkladmi na prepravu. Skusenosti EU vsak nie su také: naopak,
prevadzkové a technické prekazky v medzistatnej doprave (najmé vytvorenie
novych tokov nékladnej dopravy) a tendencia davat’ prednost’ osobnej doprave
Casto vedu ktomu, Ze Zelezni¢nd nakladnid doprava sa povazuje za drahi
a nespol’ahliv.

145. Technické prekazky sa rieSia prostrednictvom pravnych predpisov Komisie
vychadzajucich zo =zakladnych smernic o interoperabilite a bezpecnosti.
S cielom prekonat’ niektoré prevadzkové prekazky sa nariadenim 913/2010 —
ktoré nadobudlo u¢innost’ 9. novembra 2010 — zriad’uje eurdpska zelezni¢na siet’
pre nakladni dopravu zalozend na medzinarodnych koridoroch pre nakladnu
dopravu.

146.  Nariadenie predpokladd koordinaciu medzi vSetkymi zacastnenymi stranami
a krajinami najmd v pridelovani cezhrani¢nej kapacity, casovych planoch
investicii, normach infraStruktary a stanoveni poplatkov za pristup na trate.
Komisia bude musiet’ sledovat’ pokrok a zabezpecit, aby integrované riadenie
koridorov v praxi dobre fungovalo. Dévody rozvoja zelezni¢nych koridorov
vy€lenenych pre ndkladnt dopravu a vyhody takého pristupu st podrobnejSie
opisané niZSie v oddiele 3.

1. Skuto¢ny vnutorny trh sluzieb Zelezni¢nej dopravy

e Otvorit domaci trh osobnej Zelezni¢nej dopravy hospodarskej sutazi vratane
povinného zadavania zmluv o poskytovani sluzieb vo verejnom zaujme
prostrednictvom konkurencnej verejnej sutaze.

e Zaviest' jednotné povolenie podl'a typu vozidla a jednotnti bezpecnostnu certifikaciu
zelezni¢nych podnikov prostrednictvom posilnenia roly Eurdpskej zeleznicnej
agentury (ERA).

e Vyvinit' integrovany pristup k riadeniu koridorov nékladnej dopravy vratane
poplatkov za pristup na trat’.
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e Zabezpecit' ucinny a nediskriminacny pristup k Zelezni¢nej infraStruktire vratane
sluzieb spojenych s zelezni¢nou dopravou, najmé prostrednictvom Strukturdlneho
oddelenia prevadzkovania infradtruktury od poskytovania sluzieb™.

1.1.

2. Dokoncenie europskeho odvetvia leteckej dopravy

Bezproblémova letecka doprava na jednotnom europskom nebi

147.

148.

149.

150.

Europske odvetvie leteckej dopravy je jednou z najvykonnejSich casti
eurdpskeho hospodarstva. K posilneniu tohto odvetvia prispelo vytvorenie
jednotného trhu, jeho rozsirenie na nasich bezprostrednych susedov, umoznenie
hospodarskej sutaze, prerokovanie vyvazenych dohdd o otvorenom nebi s inymi
castami sveta, podpora technického pokroku a presadzovanie vysokych noriem
z hladiska kvality, spravodlivosti a vplyvu na Zivotné prostredie. Globalna
konkurencia sa vSak zvySuje a mozno vela stratit’.

Nedavne udalosti, napriklad kriza vyvolanad sopeénym popolom®, ale tiez
celkovy vyhlad rastu® preukazuju, aké je naliehavé postupovat’ smerom
k dokonca este viac integrovanému vzdusnému priestoru EU. Pravne predpisy
o0 jednotnom eurdpskom nebi (SES — Single European Sky) sa od prijatia prvého
balika v roku 2004® a revizie a prediZenia platnosti pravnych predpisov v roku
2009 rozlucili s tradiciou vnutroStatneho, roztrieSteného pristupu k riadeniu
letovej prevadzky (ATM) amedzivladnu koordinaciu posunuli smerom
ku skutoénému eurdpskemu ramcu s G€innou spolupracou medzi c¢lenskymi
Statmi, eurdpskymi inStiticiami a agenturami, Eurocontrolom
a zainteresovanymi stranami a s u¢innym socidlnym dialégom. Pri uznani toho,
ze vykonnost' eurdpskeho leteckého systému je urcovana jej najslabSimi
¢lankami, sa doraz vo zvySenej miere kladie na vykonnost’ siete na eurdpske;j
urovni.

Iniciativy jednotného eurdpskeho neba st zamerané na strojnasobenie kapacity,
znizenie nakladov ATM na let o polovicu, desatndsobné zvysenie bezpecnosti a
znizenie vplyvu kazdého letu na Zivotné prostredie o 10 %™. Zavedenie novych
technolégii a postupov ATM (SESAR) je kluCovym predpokladom pre
urychlenie plného uplatiiovania jednotného eurépskeho neba.

Acquis tykajuce sa jednotného eurdpskeho neba zahtna:

— vytvorenie funkcie prevadzkovatela siete na i¢ely riadenia vzacnych zdrojov
(navrhovanie vzduSného priestoru, pridel'ovanie kodov odpovedacov, radiové
frekvencie) z celoeurdpskeho hladiska;
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Uprednostiované moznosti Strukturdlneho oddelenia by mali zabezpecit’ rozvoj hospodarskej stitaze,
kontinuitu investicii a nakladovu efektivnost’ poskytovania sluzieb.

Informacie pre Komisiu o vplyve krizy spdsobenej oblakom vulkanického popola na odvetvie letecke;j
dopravy, SEK(2010) 533, 27.4.2010.

Pozri vyssie ods. 98.

Nariadenia (ES) &. 549/2004, 550/2004, 551/2004, 552/2004, U. v. EU L 96, 31.3.2004, s.1-26,
zmenen¢é a doplnené nariadenim (ES) ¢. 1070/2009 z 21.10.2009, U. v. EU L 300, 14.11.2009, s. 34.
Trate pre vnutroeurdpske lety su priblizne o 15 % menej efektivne ako vnutrostatne letové trate;
v dosledku fragmentacie vzdusného priestoru lietaji lietadla v priemere o 49 km dlhsiu trasu, ako je

absolutne nutné.
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151.

152.

— zriadenie funk¢énych blokov vzdu$ného priestoru s cielom optimalizovat
poskytovanie letovych navigacnych sluzieb (ANS — air navigation services)
na urovni poskytovatel'ov letovych navigacnych sluzieb bez ohl'adu na Statne
hranice;

— zavedenie systému vykonnosti zamerané¢ho na zvySenie vykonnosti letovych
navigacnych sluzieb v Styroch kl'aicovych oblastiach vykonnosti: bezpecnost,
ciele v oblasti zivotného prostredia, nakladova efektivnost a efektivnost
letov.

Systém vykonnosti sa musi zavadzat' od roku 2012 do roku 2014; funkcia
spravcu jednotnej siete bude zriadena v roku 2011; a funkéné bloky vzdusného
priestoru by sa mali zriadit' do roku 2012. Vytvorenie jednotného eurdpskeho
neba v ramci dohodnutych milnikov ma pre budicu europsku letecktt dopravu
mimoriadny vyznam®’.

V suvislosti s vytvorenim funkcie spravcu jednotnej siete sa vztah medzi
Eurépskou uniou a Eurocontrolom® musi znovu vymedzit' s cielom vytvorit
pravny a finanény ramec pre neskorSiu organizaciu na podporu politiky
jednotného eurdpskeho neba. Sicasny dobrovolny systém Eurocontrolu tykajaci
sa zavedenia jednotného eurdpskeho neba by sa mal zjednotit’ prostrednictvom
medziinstituciondlneho ramca v sulade s nariadenim o jednotnom nebi.

2. Dokoncenie projektu jednotné eurépske nebo

e Dosiahnut’ skuto¢ne konzistentné jednotné eurdpske nebo a zaviest’ buduci systém
riadenia letovej prevadzky (SESAR) v odsthlasenom termine.

e Vytvorit' vhodny pravny a finanény ramec na podporu politiky jednotného eurdpskeho
neba a skonsolidovat’ vztah medzi Eurépskou tniou a organizaciou Eurocontrol.

EfektivnejSie vyuzZivanie kapacity letisk

153.

154.

Letiska hraju v retazci leteckej dopravy hlavna ulohu. Ich dobré fungovanie
a efektivnost’ je kI'icovym ekonomickym parametrom pre zakaznikov leteckych
spolocnosti a podniky, ktoré pracuju v uzkej koordindcii s nimi — napr. nezavisla
pozemnd obsluha lietadiel. Pre uspesné uskutoCnenie reformy jednotného
europskeho neba su najdodlezitejsie.

Trvaly tspech europskeho leteckého trhu zéavisi tiez od schopnosti zvladnut’
ulohy kapacity ajej negativne vplyvy na hospodarstvo, od skusenosti
cestujucich a oneskoreni. Napriek vplyvu finan¢nej a hospodarskej krizy na
odvetvie leteckej dopravy ana objemy preprav, dlhodobé trendy ukazuju na
obmedzenia kapacity na zemi a na nebi. Eurocontrol vo svojom prieskume 138
letisk v roku 2008 zdodraznil, ze nehladiac na 41% zvySenie kapacity letisk od
roku 2007 do roku 2030, nebude v najpriaznivejSom scenari zaistenych 11 %
dopytu a v najnaroc¢nejSom scendri 25 % dopytu. Podl'a prvého scenara bude
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Vyhlasenie Konferencie na vysokej urovni o plane uplatfiovania jednotného eurdépskeho neba, Madrid

25-26.2.2010.
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Eurdpska organizacia pre bezpecnost' leteckej prevadzky (Eurocontrol) je medzivladna organizacia

zodpovedna za koordinéciu a planovanie riadenia letovej prevadzky v Eurdpe.
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155.

156.

157.

fungovat’ na plna kapacitu 8 hodin denne 19 letisk; v druhom pripade 39
letisk®.

Aj ked niektoré letiskd potrebuji dodatoénti infrastruktaru, urcité problémy
pretazenia dopravy mozno vyrieSit lepSim systémom  pridelovania
prevadzkovych intervalov. Prevadzkové intervaly sa v stcasnosti udeluji
administrativne podla ustanoveni nariadenia 95/93°°. Toto nariadenie, ktorého
cielom je zabezpecit, aby bol pristup na pretazené letiskd organizovany
zapomoci systému spravodlivych, nediskriminaénych a transparentnych
pravidiel pre pridelovanie prevadzkovych intervalov na pristatie a vzlet, bolo
zmenené a doplnené v roku 2004°'. Zmena a doplnenie obsahuje cely rad
technickych zlepSeni — napriklad ustanovenia tykajuce sa presadzovania,
jasnejSie definicie, lepSie monitorovacie nastroje a prisnejSie sankcie
za zneuzivanie alebo nedodrziavanie pravidiel pridelovania.

Problémy vSak zostdvaji: schopnost’ novych tcastnikov trhu a rozvijajucich sa
dopravcov konkurovat zavedenym dopravcom je stazena nedostatkom
dostupnych prevadzkovych intervalov vo fonde prevadzkovych intervalov. Na
letiskach, kde dopyt neustale prekracuje kapacitu, je vo fonde prevadzkovych
intervalov tendencia davat’ ich k dispozicii v neatraktivnom case, alebo nie s
k dispozicii ako série. To brani optimdlnemu vyuZzivaniu kapacity letisk. Okrem
toho nie je dostato¢na istota, pokial ide o pravny ramec sekundarneho
obchodovania aexistuji  obavy omieru nezavislosti  koordinatorov
prevadzkovych intervalov. Stadia o vykonavani nariadenia o prevadzkovych
intervaloch vratane mechanizmov pre primarne pridelovanie prevadzkovych
intervalov sa spracovava aocakdva sa, ze prinesie odporu¢ania na zmenu
politiky navrhnuté Komisiou.

Okrem lepSicho vyuZzivania kapacity letisk musime rieSit predpokladané
zvysenie dopytu na letecki dopravu. Castou odpovede mozu byt
vysokorychlostné vlaky, ktoré poskytuju vhodnu alternativu pre lety na kratke
vzdialenosti a zberni dopravu, a uvolnia kapacitu pre dial’kové lety. To si vSak
vyziada ovel'a G¢innejSiu integraciu medzi tymito dvoma druhmi dopravy. Budu
sa musiet’ rozvijat Zzelezni¢no-letecké uzly infrastruktiry, aby sa zabezpecil
plynuly prechod cestujucich z vlaku do lietadla. A o je dolezitejsie, vel'kou
ulohou bude umoznit’ pristup k idajom a ich integraciu a efektivne vyuzivanie
vSetkymi zGcCastnenymi stranami s cielom podporit bimodéalnu letecko-
zelezni¢nu dopravu. Komisia bude skiimat’ mozné vol'by a navrhne iniciativy
zamerané na tieto ciele. Komisia bude sucasne pokracovat’ v praci na inych
pristupoch s cielom rieSit problémy kapacity v kontexte organu dohladu
Spolocenstva nad kapacitou letisk.
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Zdroj: Dlhodoba prognéza EUROCONTROL: IFR Flight Movements 2008-2030.

Nariadenie Rady 95/93 z 18. januara 1993 o spolo¢nych pravidlach pridelovania prevadzkovych
intervalov na letiskach Spolocenstva, zmenené a doplnené neskor§imi pravnymi aktmi,
http://eur-lex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1993R0095:20090630:EN:PDF

Nariadenim (ES) ¢. 793/2004.
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Cinnosti pozemného odbavovania na letiskach

158.

159.

160.

Sluzby pozemného odbavovania prispievaja k efektivnosti leteckej dopravy. Trh
pre sluzby pozemného odbavovania sa postupne otvoril smernicou 96/67/ES”.
V smernici sa stanovuje, e na vicsich letiskach EU je pristup na trh otvoreny
pre dodéavatelov sluzieb pozemného odbavovania apre niektoré kategorie
sluzieb, kde je pocet dodavatelov limitovany; tento pocet dodavatel'ov nesmie
byt mensi ako dvaja pre kazdu kategoriu sluzieb.

Podla 3tudii, ktoré doteraz uskuto¢nila Komisia®, hlavné ciele pravnych
predpisov boli dosiahnuté: pocet poskytovatel'ov sa zvysil, ceny maji tendenciu
klesat’ a siCasne sa priemernd kvalita sluzieb podla leteckych spolo¢nosti
zlepsila.

Zaporné aspekty vSak pretrvavaju: novi poskytovatelia maju stale tazky vstup
na trh, kde svoje sluzby poskytuje prevadzkovatel' letiska alebo dominantni
dopravcovia. Okrem toho sa niektoré ustanovenia smernice niekedy interpretuji
odlisne. Smernicu spochybnuju aj niektoré zainteresované strany, pokial’ ide
o0 jej socialne aspekty a aspekty bezpec¢nosti a ochrany. A napokon skusenosti
zposlednej doby stazkymi zimnymi klimatickymi podmienkami takisto
ukézali, ze letiska st sucastou systému, kde sa musia vypracovat’ niektoré
normy kvality a pohotovostné plany, vratane vsSetkych zacastnenych stran.
Komisia predlozi ndvrh na vysvetlenie a zlepSenie podmienok pre vstup na trh
tiez s cielom zabezpec¢it', aby vietky letiska spiiali minimalne normy kvality.

3. Kapacita a kvalita letisk

e Zrevidovat' nariadenie o pridelovani prevadzkovych intervalov s cielom podporit
efektivnejsSie vyuZzivanie kapacity letisk.

e Spresnit’ a zlepSit’ podmienky vstupu na trh a poskytovania sluzieb vratane pozemnej
obsluhy: zabezpecit, aby vSetci UCastnici letiskového systému dodrziavali normy
minimalnej kvality.

e Kapacita letiska — vyvinut pristup na rieSenie budicich kapacitnych problémov
vratane lepsej integracie do zeleznicnej siete.

1.1.3.

161.

Koncept ,, Blue Belt* a vhodny ramec pre vautrozemsku plavbu

Néamorna doprava sa podiela na viac ako jednej tretine vSetkej Cinnosti
nakladnej dopravy vramci EU. Na rozdiel od ostatnych druhov dopravy sa
doprava po mori medzi pristavmi EU &asto este povazuje za prekradujucu ramec
vonkajSich hranic vnutorného trhu, ktora si preto vyzaduje rozsiahle
administrativne postupy (napr. colné a veterinarne kontroly a kontroly stvisiace
s ochranou rastlin, pristavné formality).
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Smernica Rady 96/67/ES z 15. oktdbra 1996 o pristupe k trhu sluzieb pozemnej obsluhy na letiskach

Spolocenstva,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1996L.0067:20031120:EN:PDF.
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Obidve studie st dostupné na: http://ec.europa.eu/transport/air/studies/airports_en.htm.
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Koncept ,,Blue Belt“ pre namornu dopravu na kratke vzdialenosti

162.

163.

V sulade sakénym planom Komisie na vytvorenie eurdpskeho priestoru
namornej dopravy bez prekazok’ buda pre niektoré podniky od 1. januara
2012” zjednodusené colné postupy a od 19. maja 2012 pristavné formality®®.
Ciel'om je ulah¢it’ namorna dopravu v ramci EU v priestore ,,Blue Belt“, ¢o je
oblast mori obklopujucich Eurdépsku tniu. V tomto priestore Blue Belt sa
namorna doprava vramci EU médze prevadzkovat sc&o najmensou
administrativnou zat'azou a v pristavoch budu vytvorené postupy ,,Blue Lanes*
(t. j. rychle postupy) pre tovary Spolo€enstva, aby sa zaistil ich rychly tranzit.
Monitorovacie technoldgie, najmi tie, ktoré vyvinula Eurdpska namorna
bezpecnostnd agentura so sidlom v Lisabone (EMSA), sa pouZziji na kontrolu
pohybu plavidiel ana ich zaclenenie do plynulych logistickych retazcov
za&inajucich a konéiacich na uzemi EU”".

Komisia ako sucast’ usilia zameraného na zjednodusenie postupov v namorne;j
doprave zanedlho posudi moznost udelit’ skusenym kapitdnom za urcitych
podmienok a v niektorych pristavoch vynimku z povinnosti pouzivat sluzby
lodivoda, ked” manévruji v pristave (osvedcenie o oslobodeni od povinnosti
poskytovat’ sluzby lodivoda).

ZniZenie administrativnych nakladov pomocou elektronickej namornej dopravy (e-
maritime)

164.

165.

Mnohé pristavy pouzivaju pokrokové informacné systémy, ale medzi tymito
pristavnymi informaénymi systémami nie je takmer ziadna interoperabilita.
Casto sa musia predkladat’ (ruéne) tie isté udaje pri kazdom zastaveni v pristave,
¢o vedie k strate Casu a chybam v udajoch. Iniciativa elektronickej ndmornej
dopravy (e-Maritime) podpori interoperabilitu medzi systémami vsetkych
zainteresovanych stran v namornej doprave vratane dopravcov, logistickych
prevadzkovatelov, pristavnych administrativnych orgdnov a administrativnych
organov vnutrozemskej vodnej dopravy.

Iniciativa e-Maritime bude tiez vychadzat’ z prisluinych smernic EU — napr.
zo smernice, ktorou sa zriaduje monitorovaci a informacny systém
SpoloGenstva pre lodni dopravu (SafeSeaNet)”™ — a bude uvedena do suladu
s modernymi elektronickymi prostriedkami pre spravu a vymenu informadcii
tykajucich sa dopravy, napr. systém elektronického colnictva (e-Customs)
a elektronicka nakladna doprava (e-Freight); potrebovala by otvorené prepojenia
so systémami inych druhov dopravy v duchu integrované¢ho intermodalneho
dopravného systému.
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KOM(2009) 10 v kone¢nom zneni, 21.1.2009.

Nariadenie Komisie (EU) &. 177/2010, ktorym sa meni a dopliia nariadenie (EHS) &. 2454/93, ktorym
sa vykonava nariadenie Rady (EHS) ¢. 2913/92, ktorym sa ustanovuje Colny kdédex Spolocenstva,
U.v. EUL 52,3.3.2010.

Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2010/65/EU o ohlasovacich formalitach lodi plavajucich
do pristavov a/alebo z pristavov &lenskych statov, U. v. EU L 283, 29.10.2010.

V dalsom kroku sa bude riesit’ zjednoduSenie prepravy tovaru Spolocenstva na lodiach plavajicich

medzi pristavmi EU, ktoré sa viak v priebehu plavby hlasia v neeurdpskych pristavoch.

Smernica 2002/59/ES.
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Pristup na trh v pristavoch

166. Aj ked’ mnohé pristavy pracuju v konkurenénom prostredi, technicko-namorné

sluzby a sluzby manipulacie s ndkladom st ¢asto obmedzené na monopoly alebo
na niekolkych zavedenych prevadzkovatel'ov. Europsky parlament odmietol
snahy Komisie otvorit pristup trhu k pristavnym sluzbam”. V sulade
s poziadavkami zainteresovanych stran Komisia nepredlozila Ziadny dalsi
legislativny navrh'®. V sektore pristavov uplatiiuje a presadzuje v sucasnosti
zékladné pravidla Zmluvy a pozorne sleduje vyvoj trhu. Pokial’ by sa ukazalo,
Zze tento stav nie je dostacujuci, alebo Ze vytvdra neistotu, mohli by sa

legislativne navrhy znovu posudit™®".

167. Konkurencia medzi pristavmi moéze byt zna¢nd a vyzaduje si rovnaké

podmienky. Informécie o finan¢nych prostriedkoch, ktoré verejné orgadny davaja
k dispozicii kazdému pristavu, by mali byt transparentné. Podl'a smernice
2006/11/ES'® povinnost’ viest’ oddelené Giétovnictvo — medzi ¢innostami, ktoré
dostavaju verejné finanéné prostriedky a tymi, ktoré ich nedostavaju — uz
existuje pre pristavy s rocnym obratom nad 40 milionov EUR. Pretoze velky
pocet pristavov — a niektoré znich st vel'mi dolezité pre eurdpsky dopravny
systtm — ma maly obrat, Komisia vyhodnoti potrebu znizit' tito medznu
hodnotu. Vzhl'adom na to, Ze existujuce administrativne Struktury v pristavoch
sa znacne odliSuju, je okrem toho potrebné zaviest’ urcité spolocné zasady
vykaznictva a G€tovnictva. Drzitelia koncesie hraju tiezZ vyznamnu Glohu, pokial
ide o efektivnost’ pristavov. V tejto suvislosti je dolezité zabezpecit, aby
podmienky, podla ktorych pristavné organy vyberaju drzitelov koncesie, boli
plne transparentné a konkurencieschopné.

4. Koncept ,,Blue Belt“ v namornej doprave a pristup na trh v pristavoch

Eurépsky namorny dopravny priestor bez bariér by sa mal d’alej vyvijat do konceptu
,»Blue Belt”, ktory by znamenal slobodny namorny pohyb v Eurdépe a v jej okoli, a mal
by sa v plnej miere vyuzivat’ potencidl vodnej dopravy.

Vsetky prislusné organy budu v plnej miere vyuzivat monitorovacie nastroje.
Zabezpecit’ Uplnu interoperabilitu medzi systémami informacnych a komunika¢nych
technologii v odvetviach vodnej dopravy, zaru€it monitorovanie plavidiel a nakladu
(Blue Belt) a zriadit’ prislusné pristavné zariadenia (,,Blue Lanes®).

Vytvorit' rdmec na udelovanie osvedCeni o oslobodeni od povinnosti poskytovat’
sluzby lodivoda v pristavoch EU.

Preskiimat’ obmedzenia tykajuce sa poskytovania pristavnych sluzieb.
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Napr. navrh smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady o pristupe trhu k pristavnym sluzbam,
KOM(2004) 654 v kone¢nom zneni.

Pozri oznamenie o eurdpskej pristavnej politike, KOM(2007) 616 v konecnom zneni.

Pracovny dokument utvarov Komisie: Hodnotenie vplyvu oznamenia o eurdpskej pristavnej politike,
SEK(2007) 1339, 18.10.2007.

Smernica Komisie 2006/111/ES zo 16. novembra 2006 o transparentnosti finanénych vztahov
¢lenskych statov a verejnych podnikov a o finanénej transparentnosti v niektorych podnikoch, U. v.
EU L 318, 17.11.2006, s. 17-25.

49




e Posilnit’ transparentnost’ v oblasti financovania pristavov, spresnit’ ucel pouZitia
verejnych financii na jednotlivé pristavné Cinnosti s cielom zabranit' akémukol'vek
naruSovaniu hospodarskej sut'aze.

DalSie odstraifiovanie prekaZok s ciePom plne vyuZit' potencial vniitrozemskej
vodnej dopravy

168.

169.

170.

Trh vnatrozemskej vodnej dopravy je od 90. rokov plne liberalizovany. Ked’ze
europska siet’ vntutrozemskych vodnych ciest sa nemdze povazovat’ za tiplna bez
ucasti tretich krajin (najmé v pripade Dunaja a Ryna), celkovy regulacny ramec
je roztrieSteny a niektoré bariéry na vnutornom trhu zostavaju, alebo sa objavili.

InStitucionalny ramec v Eurdpe je rozdeleny medzi rdézne zacastnené strany:
EU, jej ¢lenské Staty, tretie krajiny, medzivladne rie¢ne komisie na zéklade
medzinarodnych dohod (napr. pre Ryn a Dunaj), Eurdpska hospodarska komisia
OSN (EHK/OSN). Tato struktura niekedy vedie k prekryvajucim sa ¢innostiam
a sposobuje neefektivnost’.

Uznava sa, Ze komplexny akény program na podporu vnutrozemskej vodnej
dopravy NAIADES, ktory Komisia zahgjila vroku 2006, dal podnet na
spolo¢nu eurdpsku politiku na zaklade legislativnych opatreni a opatreni na
koordinaciu a podporu. Komisia zaisti kontinuitu vykondvacich opatreni a bude
rieSit nové ulohy pomocou komplexného pristupu za tuc€asti vSetkych
prislusnych stran a v pripade potreby bude poskytovat’ podporu: napr. posilnenie
postavenia vnutrozemskej vodnej dopravy na trhu jej =zacllenenim do
multimodalnej logistiky, znizenie jej vplyvu na zivotné prostredie a zavedenie

novych technolégii vratane rie¢nych informaénych sluzieb (RIS)'.

5. Vhodny ramec pre vnitrozemska vodni dopravu

e Vytvorit' vhodny ramec na optimalizadciu vnitorného trhu pre vnutrozemsku vodnu
dopravu a odstranit’ prekazky, ktoré brania vicsSiemu vyuzivaniu tohto druhu dopravy.
Prehodnotit’ a vymedzit’ ulohy a mechanizmy potrebné na prevadzkovanie tohto druhu
dopravy v SirSom europskom kontexte.

1.1.4.

171.

Dalsia integrdcia trhu cestnej ndkladnej dopravy

Cestna doprava je prevladajuca na obchodnom dopravnom trhu, ale sucasne je
krehkym avelmi roztrieStenym odvetvim zlozenym prevazne =z malych
podnikov, ktorych ziskové marze zavisia priamo od pracovnych nakladov
a kolisania cien ropy. Aby sa v plnej miere vyuzili vyhody otvorenych trhov
a zaistilo ich socialne prijatie, je nevyhnutné pracovat’ na vytvoreni rovnakych
podmienok tykajucich sa pravidiel o socidlnych norméch, bezpecnosti
a spoplatiiovani pouZzivania ciest — a ich presadzovania.

Harmonizované presadzovanie pravidiel pre profesionalnu cestnu dopravu

172.

Podniky cestnej dopravy sa stretavaju s nerovnakym zachiddzanim v réznych
¢lenskych Statoch v dosledku rozdielov v systémoch kontrol a sankcii. To

183" Pozri nizgie oddiel 2.1.3.
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173.

vytvara zbyto¢nu administrativnu zat'az a nerovnaké podmienky hospodarske;j
sut'aze a nastol'uje otazky bezpecnosti. Komisia s cielom riesit’ tieto problémy
navrthne harmonizovat’ a posilnit’ politiky presadzovania tak, aby sa
s prevadzkovatel'mi v jednotnom eurépskom dopravnom priestore zachadzalo
rovnopravne, ked” sa podrobuju kontroldam aked nedodrzuji socidlne
a technické pravidl4 a pravidla bezpeénosti a trhu ustanovené na arovni EU.

Kontroly socidlnych pravidiel by mali byt ndkladovo efektivnejSie. Kedze
pravidld o dobe jazdy adobach odpocinku maji mimoriadny vyznam pre
zamedzenie nehoddm kvoli unave vodicov apre zabezpeCenie pracovnych
podmienok vodi¢ov, firmy, ktoré tieto pravidla nedodrzuju, moédzu ziskat
nendleziti konkurencni vyhodu. Zakladom kontrol, ktoré vykonavaju
vnutros§tatne vynucovacie organy alebo policia, su udaje zaznamenané
na tachografoch. Digitdlny tachograf odolny voci falSovaniu a montovany
od roku 2006 na vSetkych novych vozidlach generuje spolahlivejsie udaje.
Zistili sa vSak aj pripady manipulacie a podvodov. Aj ked’ by sa administrativna
zataz pre podniky, ktoré dodrzuju pravidla, mala znizit, EU by mala
zabezpecit, aby kontroly boli uplne U¢inné v predchadzani manipulacii a
zistovani manipuldcie alebo zneuZitia tachografov.

174.  Platné nariadenia o pristupe na trh a o pristupe k povolaniu'® uz predpokladaju

175.

vytvorenie eurdpskeho registra podnikov cestnej dopravy. Opatrenia potrebné
na jeho uvedenie do ¢innosti prepojenim vnutroStatnych registrov sa musia
prijat’ do konca roka 2012."" Eurépsky register umozni vymenu informacii
o poruseni predpisov, ktorého sa dopustili podniky neusadené v ¢lenskom state.

Tento register sa ako prvy krok zameria na vymenu informadcii o zavaznom
poruseni ustanoveni pravnych predpisov, ale neskor Komisia hodla predlozit’
navrh, aby sa informacie obsiahnuté v registri vyuzivali tieZ na cielené kontroly
a v redlnom case v priebehu cestnych kontrol (napr. kontrola platnosti licencie).
V désledku toho budu kontroly rychlejsie, cielenejSie a celkova administrativna
zataz podnikov, ktoré nalezite dodrzuju predpisy, sa podstatne znizi.

176. Presadzovanie pravnych predpisov EU si vyzaduje, aby sankcie v pripade

v . . P ’ . . v s rowe ’ r r 106
porusenia predpisov boli imerné, nediskrimina¢né a u¢inné. Posledné sprava

ukazala, ze v Clenskych S$tatoch existuji znac¢né rozdiely, pokial’ ide o druh
pokut, klasifikdciu poruseni predpisov a pokuty uplatiované v oblasti
socidlnych pravnych predpisov pre cestnii dopravu. Za rovnaké poruSenie
predpisov mdze podnik cestnej dopravy v jednej krajine dostat’ az desatndsobne
vysSiu pokutu nez v druhej. Komisia navrhne harmonizovat’ tieto sankcie.
Eurdpsky parlament'®”’” uz Komisiu poziadal, aby pouZila ustanovenia Zmluvy
o fungovani EU, ktoré umoznia stanovit minimalne pravidld tykajiice sa
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Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1071/2009 z 21. oktobra 2009, ktorym sa
ustanovuju spolocné pravidla tykajice sa podmienok, ktoré je potrebné dodrziavat’ pri vykone
povolania prevadzkovatel'a cestnej dopravy, a ktorym sa zrusuje smernica Rady 96/26/ES.

Cl. 16 ods. 5 nariadenia (ES) &. 1071/2009.

Sprava Komisie, v ktorej sa analyzuji sankcie za zavazné porusenia pravidiel v socialnej oblasti,
tykajucich sa cestnej dopravy, ustanovené v pravnych predpisoch ¢lenskych statov (KOM(2009) 225).
Sprava o sankciach za zavazné porusenia socidlnych pravidiel v cestnej doprave, INI/2009/2154

(sprava Rannera).
51



177.

definicie trestnych cCinov asankcii, kde je zblizovanie trestného prava
a nariadeni dolezité na zabezpecenie u¢inného vykonavania politiky Unie.

Praca organov zodpovednych za presadzovanie prava v €lenskych Statoch ma
dolezita ulohu v uplatiiovani pravnych predpisov. St do nej zapojené mnohé
rozne organy v zavislosti od institucionalneho usporiadania kazdého ¢lenského
Statu; zahfnaju zlozky policajného zboru, ministerstvo dopravy a ministerstvo
prace a vy€lenené vynucovacie agentury. Harmonizovany pristup k minimalnej
odbornej priprave uradnych osob zabezpecujicich vykonavanie predpisov by
viedol k jednotnej$iemu uplatiiovaniu pravnych predpisov EU. Podporil by tieZ
vymenu informécii, napr. o metddach zistovania manipulacie s tachografmi,
a systematickejSie Sirenie informécii o regulaénom pokroku na eurdpskej trovni.
Komisia preto predlozi navrh zamerany na harmonizaciu odbornej pripravy
uradnych os6b zabezpecujlcich vykonavanie predpisov.

Kabotaz v cestnej nakladnej doprave

178.

179.

180.

Cestné kabotaz je moznost prevadzkovatela prepravovat’ tovar v ramci iného
Clenského Statu ako statu, kde ma sidlo. Pre prevadzkovatelov predstavuje
sposob, ako znizit' pocet nevytazenych, prdzdnych vozidiel v spétnej jazde
po uskutocneni medzinarodnej prepravy a vyhladdvat obchodné prileZitosti
najma v cezhrani¢nych oblastiach. Ale vzhl'adom na rozdiely, ktoré doteraz este
existuju v celej Europskej unii, najmd ¢o sa tyka zdanovania a socidlnych
pravidiel, su obavy, Ze uplné otvorenie kabotdZe by malo za nésledok znacny
presun v pracovnych miestach medzi krajinami a vyvolalo by d’alSie prepravy.

Rovnovahu medzi tymito dvoma aspektmi zaist'ujii pravidla o pristupe na trh,
ktoré prijal legislativny organ vroku 2009'®®. Dopravcovia, ktori chct
systematicky prevadzkovat’ vnutrostatnu prepravu v inych ¢lenskych Statoch, ju
moZzu uskutociiovat’, ak si v tomto ¢lenskom S§tate zriadia dcérsku spolocnost’,
aby podliehali rovnakym pravidlam ako ich konkurenti. Ti, ktori takyto krok
radSej neurobia, maji povolené¢ tri kabotaZzne prepravy do siedmych dni
po uskutoéneni medzinarodnej dopravy'”. Tieto pravidla poskytuju viac
pruznosti ako predchadzajuce, ktoré boli prijaté vroku 1993''% ale stale
obmedzuji dopravcov v ich vybere zmluv pre optimalny vyber trasy.

Komisia je toho nazoru, Ze vzhl'adom na nalichavé potreby zaistit’ efektivnost’
trhu a navrhované kroky na harmoniziciu presadzovania pravidiel, by sa malo
pokracovat’ v d’alSom otvérani trhu.

Maximalna hmotnost’ a rozmery cestnych vozidiel

181.

Maximdlny rozmer ahmotnost cestnych vozidiel sa riadi smernicou
96/53/ES'"". Smernica — ustanovujiica minimalne normy a maximélne rozmery
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Nariadenie (ES) ¢. 1072/2009.

Tri kabotaZzne prepravy sa moézu uskutoénit bud’ v krajine vykladky tovaru prepravovaného
medzinarodnou dopravou, alebo najviac jedna preprava na jednu krajinu v inych clenskych §tatoch.
Clenské $taty by mohli po mesa¢nej kabotaznej preprave zabranit’ podniku v uskutoéiiovani kabotéze
po dobu jedného roka.

SMERNICA RADY 96/53/ES z 25. jala 1996, ktorou sa v Spolocenstve stanovuju najvacésie pripustné
rozmery niektorych vozidiel vo vnutrostatnej a medzinarodnej cestnej doprave a maximalna povolena

hmotnost’ v medzinarodnej cestnej doprave,
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31996L0053:EN:HTML

a hmotnost’, ktoré musia vozidla dodrzat, aby mali pristup na cestné siete
vSetkych ¢lenskych Statov — bola vypracovana v roku 1990 ako sprievodny
dokument k otvoreniu trhu medzinarodnej cestnej dopravy.

182. Vyvoj kontajnerizacie, potreba zabezpecCit' ekonomickil a environmentalnu

efektivnost dopravy arozvoj aerodynamického vybavenia na zvySenie
energetickej ucinnosti vozidiel si vyzaduje novy pohlad na tieto pravne
predpisy.

183.  Niektori v odvetvi cestnej dopravy tvrdia, Ze omnoho tazSie a dlhsie nadkladné

vozidla by priniesli zvySenie efektivnosti a mohli by sa pouzivat’ bez toho, aby
ohrozili bezpecnost’ alebo poskodili infrastruktiru. Komisia v sucasnosti
uskutociiuje d’alSiu nezavislu pracu s cielom posudit’ tuto problematiku a urcit’
podmienky pre d’alsi postup.

184. Komisii sa v kazdom pripade zda, Ze by to bola dobra prilezitost’ pre obmedzené

zmeny dneS$nych rozmerov, aby bolo mozné namontovat (alebo dodatocne
namontovat’) na vozidla aerodynamické vybavenie, ktoré by mohlo znizit
spotrebu paliva''>. Obmedzené zmeny moézu byt tieZ potrebné s ciefom
prisposobit’ sa novym normam intermoddlnych vozidiel azaoberat sa
elektrickymi vozidlami.

. Cestna nakladna doprava

Preskiimat’ situaciu na trhu cestnej nékladnej dopravy ako aj stupeit konvergencie
tykajucej sa okrem iného spoplatiiovania pouzivatel'ov ciest, pravnych predpisov v
socialnej oblasti a v oblasti bezpe€nosti, transpozicie a presadzovania pravnych
predpisov v Clenskych Statoch scielom otvorit dalSie trhy v cestnej doprave.
Predovsetkym by sa malo pokracovat’ v odstraiiovani zostavajicich obmedzeni
kabotaze.

Preskumat’ pravidla tykajuce sa tachografu s cielom nakladovo ho zefektivnit,
spristupnit’ register EU podnikov cestnej dopravy policii a tradnym osobam
zabezpecujucim vykonavanie predpisov pri cestnych kontrolach. harmonizovat
sankcie za poruSenie pravidiel EU v oblasti profesionalnej dopravy; harmonizovat
odbornu pripravu tradnych osob zabezpecujucich vykondvanie predpisov.

Prispdsobit’ pravne predpisy v oblasti hmotnosti a rozmerov novym okolnostiam,
technologiam a potrebam (napr. hmotnost’ batérii, lepSia acrodynamika) a zabezpecit’,
aby sa tym zjednoduSila intermodadlna preprava a zniZzovanie celkovej spotreby
energie a emisii.
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31996L0053:EN:HTML.

Uvolnenie su¢asnych prisnych obmedzeni tykajucich sa dizky vozidiel by umoznilo
aerodynamickejSie navrhovanie nakladnych vozidiel a dodatoénti montaz zariadeni, napriklad korma
plavidla, ktoré mézu znizit' vzdusny odpor o 12 %. Prinieslo by to priblizne 6% tsporu paliva. Sharpe,
R.B.A. (2009) Technical options for fossil fuel based road transport (Technické moznosti pre cestnu
dopravu  pouzivajucu  fosilne  palivd). Dokument spracovany ako sucast zmluvy
ENV.C.3/SER/2008/0053 uzatvorenej medzi Generalnym riaditel'stvom Eurdpskej komisie pre
zivotné prostredie a AEA Technology plc; http://eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-

GHG-2050-Paper-1-Technical-options-for-f-fuel-road-transport-11-02-10.pdf.
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1.1.5.  Multimodalna preprava tovaru: rozvoj elektronickej nadkladnej dopravy (e-
Freight)

185.  ZjednoduSenie ndkladnej dopravy a vymena dopravnych informécii by mohla
podstatne znizit' ndklady multimodéalnej dopravy. Tyka sa to predovSetkym
moznosti  hospodarskych subjektov predkladat informacie len raz —
v elektronickej forme — (,,jednotné okienko*) a musiet’ kontrolovat’ naklad
avozidla iba jedenkrat na tom istom mieste (,,jedno kontaktné miesto®)' .
Tento rozvoj si bude vyzadovat prepojenie a dokoncenie sieti na vymenu
informacii medzi sprdvami ana ulahCenie pristupu podnikov k tymto
informécidm.

186. Tato vizia bezpapierového, elektronického toku informacii, ktoré spdjaju
fyzicky tok tovaru s bezpapierovou stopou vytvorenou prostrednictvom
informacnych a komunikaénych technolégii (IKT), zahfiia schopnost’ sledovat’ a
vystopovat’ ndklad pocas jeho cesty roznymi druhmi dopravy a v sulade s
pravidlami hospodarskej sutaze EU automatizovat’ vymenu tdajov spojenych s
obsahom naregulaéné a obchodné ucely. Bude to lepSie uskutoCnitelné
a cenovo dostupnejSie zasluhou novo vznikajicich technoldgii, napriklad
identifikacia na zaklade radiovej frekvencie (RFID) a pouZivanie globalnych
satelitnych navigacnych systémov, ako je Galileo.

187.  Naéklad by mal byt identifikovatelny a lokalizovateI'ny nezéavisle od druhu
dopravy, akym sa prepravuje. Nevyhnutnou podmienkou pre to je zabezpecenie
zavedenia Standardnych rozhrani v roznych druhoch dopravy aich
interoperability vo vSetkych druhoch dopravy. Komisia vytvori vhodny
legislativny ramec na zavedenie technoldgii na zistovanie pohybu a sledovanie
nakladu a inych technologickych komponentov, ktoré prispeju ku konceptu e-
Freight a pritom zaistia prisluSnu technicku bezpecnost’ na ochranu osobnych
udajov a sulad s pravnymi predpismi o ochrane udajov.

188. V sucasnosti rozne druhy dopravy pouzivaji rézne prepravné doklady (CMR v
cestnej doprave, konosament v namornej doprave atd’....), ¢o je stav, ktory
vytvdra administrativne ndklady v multimodalnej doprave auvadza ju
do nepriaznivého postavenia v porovnani s jednotlivym druhom dopravy. Na
podporu multimodalnej dopravy je preto dolezité vytvorit' jednotny prepravny
doklad na prepravu nakladu akymkol'vek druhom dopravy. V celkovom ramci e-
Freight''* bude jednotny prepravny doklad digitalny. Pretoze prepravné doklady
vo velkej miere odrdzaju prislusné pravne rezimy zmlav na prepravu nakladu,
rieSia sa tieto dve opatrenia spolu. Aby sa zostavil jednotny prepravny doklad,
musi sa vytvorit’ zakladny rezim zodpovednosti.

189. Stucasné slabé stranky anedostatky vrezimoch zodpovednosti existuju
v jednotlivych odvetviach, ako aj medzi odvetviami. Skuto¢nost’, Ze neexistuje
europsky rezim zodpovednosti pre vztahy medzi Zelezni¢nymi podnikmi
a prevadzkovateImi  infraStruktary  predstavuje  prekdzku pre  vstup
prevadzkovatelov inych ¢lenskych Stitov na trh Zelezni¢nej dopravy. Pravidla

3 Ozndmenie Komisie z 18. oktobra 2007: Akény plan pre logistiku nakladnej dopravy, KOM(2007)
607 v kone¢nom zneni,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0607:FIN:EN:PDF.

"4 Tamtiez, s. 3.
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o zodpovednosti sa zvycajne spracuvaju v dopravnych spojoch jednotlivych
druhov dopravy, ¢im su vyvolané trecie naklady v uzloch medzi dvoma alebo
viacerymi druhmi dopravy, pretoze prave tam prichadza systém zodpovednosti
jedného druhu dopravy do styku s druhym. Neddvno prijaty dohovor OSN o
,Rotterdamskych pravidlach“''> sa zaobera multimodalnou dopravou
zahrnujicou namorny usek. Podpisal ju obmedzeny pocet ¢lenskych $tatov EU.
Kazdy komplexny multimodéalny navrh Komisie bude musiet’ vziat’ celosvetovy
dohovor do tvahy.

7. Multimodalna preprava tovaru: e-Freight (elektronicka nakladna doprava)

Vytvorit vhodny rdmec s cielom umoznit’ sledovanie ndkladu v aktudlnom case,

zabezpecit intermodalnu zodpovednost’ a podporit’ ekologicku nakladnti dopravu:

zaviest do praxe koncepty ,jedné¢ho okienka“ a ,jedného kontaktného miesta;
vytvorenim azavedenim jednotného elektronického prepravného dokladu
(elektronicky nakladny list) a vytvorenim vhodného rdmca na zavedenie technoldgii
na zistovanie pohybu a sledovanie nakladu, RFID atd’.).

Zabezpecit, aby rezimy zodpovednosti propagovali Zelezni¢nud, vodn a intermodéalnu

dopravu.

1.2.

190.

191.

192.

193.

Podpora kvalitnych pracovnych miest a lepSich pracovnych podmienok

Odvetvie dopravy zamestndva 10 miliénov Tudi, ¢o je 4,5 % =z celkovej
zamestnanosti v EU. Ludsky faktor je rozhodujiicou zlozkou kazdého vysoko
kvalitného dopravného systému. Efektivne fungovanie dopravného systému by
nebolo mozné bez dobre vyskolenych a vysoko motivovanych pracovnikov,
ktori st spokojni so svojimi pracovnymi miestami.

V starntcej spolo¢nosti, kde sa pracovné sily budi ¢oskoro zmensSovat, starnu
dopravné pracovné sily rychlejSie, neZ je priemer v hospodarstve (26 % starSich
I'udi nad 50 rokov v porovnani s22 %). Existuje jednomyselny nazor, ze
nedostatok pracovnych sil aodbornych schopnosti bude v budtcnosti
predstavovat’ v doprave zavazny problém. Odbornost’ v novych technologiach
(informac¢né technologie, ekologické energie), v udrzateI'nych druhoch dopravy
alebo v starostlivosti o zdkaznikov sa nemoze povazovat za samozrejmu a
lahko ziskateI'ni. Vzdeldvanie a odbornd priprava budu doélezité. Odvetvie
dokonca i pred poslednou hospodérskou krizou trpelo nedostatkom odbornosti
a malou ponukou pracovnych sil.

Sucasny podiel Zien pracujucich v odvetvi dopravy je niz$i nez priemer v celom
hospodarstve (21 % v porovnani s 35 %). Bude uskuto¢nend analyza pricin tejto
nerovnovahy a na zaklade toho budu navrhnuté konkrétne opatrenia, aby toto
odvetvie bolo pritazlivejSie pre pracujice zeny.

Zakladnym cielom celého suboru pravidiel EU v socialnej oblasti odvetvia
dopravy je ochrana pracovnikov v doprave pred negativnymi vplyvmi na ich
zdravie abezpecnost’ spOsobenymi nevhodnymi pracovnymi podmienkami.
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Dohovor OSN o zmluvach pre medzinarodnu prepravu tovaru v plnej miere alebo ¢iasto¢ne po mori,

http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/pdf/Ch_XI D_8.pdf.
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194.

195.

1.2.1.

196.

197.

198.

199.

Vysoké normy pracovnych podmienok a dobré vyhliadky v oblasti kariéry
vo vSetkych druhoch dopravy akrajinach su nevyhnutné, aby sa zachoval
ludsky kapitdl vtomto odvetvi. OdliSné normy na vnutroStitnej urovni
v socialnej oblasti brzdia harmonizovany socidlny rozvoj eurdpskej dopravy.
Takato roznorodost’ pravidiel zvySuje zranitelnost mobilnych pracovnikov,
zatazuje prevadzkovatelov dopravy nadmernou byrokraciou, naruSuje
hospodarsku sutaz aspdsobuje, Ze niektoré pravne predpisy EU su tazko
presadzovatel'né. Zblizovanie v tejto oblasti by bolo dolezité.

Atak isto zlé odvetvové vztahy v Gasti odvetvia dopravy EU aztoho
vyplyvajuce Strajky ainé naruSenia dopravy vyvolavaji znacne vysoké
ekonomické ndklady, naruSuju zivoty jednotlivych cestujicich a oslabuji
konkurencieschopnost’ najviac postihnutych druhov dopravy. Lepsi, ale
realisticky socidlny dialog je Zivotne dolezity. Bude dolezité uviest’ do suladu
konkurencieschopnost’ a socidlnu agendu, aby sa =zabrdnilo socidlnym
konfliktom, u ktorych sa preukazalo, Ze spdsobuji znacné hospodarske straty
v danych odvetviach.

Dopravny systém musi zvladnut’ globalizaciu. Pretoze naklady na pracovné sily
predstavuji najmenej jednu tretinu celkovych nakladov dopravnych operécii,
zamestnavatelia znizuju tieto naklady hlavne presmerovanim ndboru na tretie
krajiny alebo na iné Clenské Staty, kde je praca lacnejSia. V tomto smere by sa
nespravodlivej konkurencii malo zabranit’ opatreniami zameranymi na zvysenie
minimalnych noriem v EU a v medzinarodnom ramci.

Socidlny zakonnik pre mobilnych pracovnikov v odvetvi cestnej dopravy

Aby sa plne vyuzil vnutorny trh a prispelo k §irSim politickym cielom
udrzatel'nej dopravy, pokial' ide o bezpecnost’ cestnej premavky, spravodliva
hospodarsku sutaz a dobré pracovné podmienky mobilnych pracovnikov, je
velmi dolezité zabezpelit v cestnej doprave harmonizovany subor
transparentnych noriem v socidlnej oblasti, v oblasti ochrany a hospodarske;j
sitaze (socialny zakonnik) rovnako uplatnovanych vo vSetkych clenskych
Statoch.

Takyto spolo¢ny socialny zakonnik by nielen zlepsil socialnu situaciu priblizne
5 miliénov pracovnikov cestnej dopravy, ale pomohol by aj d’alSej integracii
trhu. Dokladné pouzivanie zodpovedajucich socidlnych noriem by prispelo
priamo k vytvoreniu udrzatelného dopravného systému a odstranilo by
vyznamné prekazky v liberalizacii kabotéaze.

Socidlny zakonnik by bol vyslovne uréeny mobilnym pracovnikom
a zamestnavatelom, aby boli pripadne zodpovedni alebo spoluzodpovedni
za dodrziavanie spolocnych minimalnych pracovnych noriem. Mal by zahfiiat’
napr. tieto otazky: podmienky zamestnavania, zdravotné¢ poistenie
a starostlivost, lepSia organizacia prace a doby odpocinku vodicov, aby mohli
zladit’ svoj pracovny a rodinny zivot, ako aj rodova rovnost’.

Socidlny zakonnik by mal tiez rieSit problém nenahlasenej samostatnej
zarobkovej cCinnosti vytvarajuci pravnu neistotu a zraniteInost niektorych
skupin pracovnikov, na ktorych sa nevztahuju ziadne pravidld o socidlnej
ochrane. Clenské §taty s ucastou socialnych partnerov sa budi podporovat’ vo
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200.

vymene postupov a skusenosti, ako zistovat’ nenahlaseni samostatnti zarobkovt
¢innost’ a ako jej Celit’.

V zaujme zjednoduSenia a lepSej UCinnosti by mal byt socidlny zakonnik
zostaveny na zéklade dohody o socidlnom dialégu v odvetvi cestnej dopravy
s moznostou jeho postupenia Rade na rozhodnutie. Tym by sa tiez zarucilo, ze
sa normy prispdsobia skutocnym potrebam a schopnostiam vSetkych stran
odvetvia.

8. Socialny zakonnik pre mobilnych pracovnikov v odvetvi cestnej dopravy

e Presadzovat’ a podporovat’ dialdg medzi socidlnymi partnermi s cielom dosiahnut’
dohodu tykajicu sa sociadlneho zdkonnika pre mobilnych pracovnikov v odvetvi
cestnej dopravy a zdroven rieSit problém nenahldsenej samostatnej zarobkovej
¢innosti.

1.2.2.

201.

202.

203.

204.

Socidlna agenda pre vodnu dopravu

Rastlici nedostatok namornikov sa stal globdlnym problémom s ohladom
na posledny rychly rozvoj odvetvia namornej dopravy. Tato situdcia sa dotyka aj
mnohych krajin v EU a podobne iodvetvia vnutrozemskej vodnej dopravy.
Z toho vyplyvajuce zniZenie know-how v oblasti ndmornej dopravy v EU moze
sucasne ovplyvnit’ efektivnost’ namornych zoskupeni, ktora zavisi od odbornych
znalosti v oblasti ndmornej plavby.

Preto su potrebné nalichavé opatrenia. Komisia predlozi subor navrhov v ramci
»docialnej agendy pre ndmornt dopravu® zameranych na zvySenie pritazlivosti
namorného povolania v EU, podporu zamestnanosti europskych namornikov,
aby sa zachoval know-how v Eurdpe, a zlepSenie ndmornej bezpecnosti.

V globalnej hospodarskej sutazi maju vlajky Statov, ktoré pouzivaji nizke
pracovné a bezpecnostné normy, nenaleziti konkurenc¢ni vyhodu. Tomu mozno
Celit len spracovanim a presadzovanim dobrého medzinarodného ramca.
Rozhodujucim krokom v tomto smere bolo prijatie Dohovoru Medzinarodne;j
organizacie prace o pracovnych normach v ndmornej doprave (MLC ILO) v
roku 2006. Dohoda eurdpskych socialnych partnerov, ktora stanovuje, Ze normy
MLC tykajice sa miniméalnych poZiadaviek na namornikov pracujicich na
palube lode, boli za¢lenené do pravnych predpisov EU, doplnila existujice
pravne predpisy EU o zamestnanosti a socialnych zaleZitostiach''®. Vzhladom
na harmonizované presadzovanie je potrebné dalSie posudenie s cielom
vymedzit' a vykonavat’ prislusné zodpovednosti vlajkového Statu, pristavného
Statu, ako aj Statu, ktory dodava pracovné sily, aby bolo mozné kontrolovat
pracovné a Zivotné podmienky na palubach lodi zastavujucich v pristavoch EU
bez ohl'adu na ich vlajku a Statnu prislusnost’ posadky.

Odborné schopnosti posadok na palubach lodi EU — vratane neeurépskych
namornikov — st rozhodujucim prvkom pre bezpecnost’, bezpe¢nostni ochranu,
ochranu Zivotného prostredia a kvalitnd plavbu a st upravené na Grovni EU
a na medzinarodnej Urovni (Medzindrodny dohovor o normach vycviku,

16 Smernica 2009/13 zo 16. februara 2009.
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vydavani osvedCeni a straznej sluzbe namornikov Medzinarodnej namornej
organizacie IMO — Dohovor STCW); tieto ustanovenia sa pravidelne
aktualizuj, aby sa prisposobili novym technolégidm azmendm v odvetvi.
Dobre vyskoleni pristavni pracovnici, ktori st spokojni so svojimi pracovnymi
podmienkami, su takisto doleziti pre bezpecné, =zaistené a efektivne
prevadzkovanie pristavov. Obidve otdzky sa budi rovnakou mierou rieSit
v socialnej agende.

9.

Socialna agenda pre namornu dopravu

Implementovat’ opatrenia vymedzené pre socidlnu ndmornii agendu v nadvdznosti na
strategické ciele a odporti¢ania Komisie pre ndmornu dopravnu politiku EU do roku
2018.

Posilnit’ uplatiiovanie Dohovoru Medzinarodnej organizdcie prace o pracovnych
normach v ndmornej doprave vlajkovymi Statmi, pristavnymi S$tatmi a Statmi
poskytujucimi pracovnu silu.

Zaclenit’ vSetkych sucasne vylucenych sezonnych pracovnikov alebo ich cast' do
rozsahu posobnosti niekol'kych smernic EU o pracovnom prave alebo im zarucit
rovnaku uroven ochrany prostrednictvom inych nastrojov.

Aktualizovat’ smernicu o priprave namornikov (2008/106/ES) po revizii Dohovoru
Medzinarodnej] namornej organizacie (IMO) o priprave a vydavani osvedéeni
namornikom (dohovor STCW). Vytvorit vzijomne prijatelny ramec Skoleni
pristavnych pracovnikov v r6znych odvetviach pristavnych ¢innosti.

1.2.3.  Socialne zodpovedné odvetvie leteckej dopravy

205. Zamestnanost’ v leteckej doprave ma ¢im d’alej tym viac nadndrodny charakter,

¢o je tendencia, ktora s prebiehajucimi fuziami v odvetvi bude pokracovat’
a dokonca sa v nadchadzajucich rokoch urychli. Ur¢itd forma dohladu nad
prislusnymi socialnymi normami v odvetvi leteckej dopravy by mohla byt
potrebnd, najmi ¢o sa tyka lietajiceho persondlu, u ktorého sa povaha zmlav
a prislusnych pravnych predpisov v socialnej oblasti v jednotlivych ¢lenskych
Statoch odlisuje.

206. Pravna jasnost’ by sa mohla zvysit, pokial ide o pravne predpisy, ktoré sa

vzt'ahuji na mobilnych pracovnikov v civilnom letectve, najmi na lietajuci
personal patriaci pod letecké spoloCnosti usadené v niekol’kych clenskych
Statoch. Konkrétne by sa malo vysvetlit, do akej miery sa smernica 1996/71/ES
o vysielani pracovnikov, ako aj nariadenie (ES) ¢. 593/2008 o rozhodnom prave
pre zmluvné zavézky, tykaju lietajiceho personalu. Eurdpske zamestnanecké
rady v nadnarodnych leteckych spolo¢nostiach EU by sa mali stcasne posilnit
vykondvanim smernice 2009/38/ES o zriadovani europskej zamestnaneckej

rady'"’.
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Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2009/38/ES zo 6. maja 2009 o zriadovani eurdpskej
zamestnaneckej rady alebo postupu v podnikoch s vyznamom na tGrovni Spolo¢enstva a v skupinach
podnikov s vyznamom na urovni SpoloCenstva na ucely informovania zamestnancov a porady s nimi,

U.v. EUL 122, 16.5.2009, s. 28.
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207.

Uplatiiovanie jednotné¢ho eurdpskeho neba vyvolava zvlaStne obavy v oblasti
manazmentu letove] prevadzky (ATM). Madridskou konferenciou o leteckej
doprave, ktord sa konala vo februari 2010, sa schvalil plan, ktory zdoraziiuje
potrebu zvlastnych konzultaénych mechanizmov na urovni Unie o socidlnej
dimenzii ATM.

10. Socidlne zodpovedné odvetvie leteckej dopravy

e Vytvorit mechanizmus na analyzu vplyvu vyvoja v oblasti pravnej regulacie na
pracovné podmienky v odvetvi leteckej dopravy.

e Vytvorit po celej Eurépe minimdlne sluzby a minimalne normy kvality pre
pracovnikov v celom hodnotovom retazci odvetvia leteckej dopravy (vratane riadenia
letovej prevadzky a pozemnej obsluhy). Nabadat eurdpskych socidlnych partnerov,
aby riesili otazky predchédzania konfliktom a naruSania minimalnej sluzby v celom
hodnotovom ret’azci odvetvia leteckej dopravy.

1.2.4.

208.

209.

210.

Zhodnotenie pristupu EU k pracovnym miestam a podmienkam vo vsetkych
druhoch dopravy

Eurépsky socialny dialog je spolu s eurépskymi pravnymi predpismi v socidlne;
oblasti hlavnym nastrojom pre zlepSenie pracovnych noriem a modernizaciu
pracovnych trhov — nastroj, z ktorého malo odvetvie dopravy vel’ky prospech''®.
Socidlni  partneri  ziskavaju  bezprostredni  predstavu o podmienkach
na pracovnom mieste. To vedie k tomu, Ze socialny dialdég je néstrojom vyberu,
ktory by mala Unia aj nad’alej podporovat’ a zjednodusovat. Kedze vynimka pre
namorné pristavy sa ma coskoro skoncit, vo vSetkych druhoch dopravy boli
vytvorené vybory pre socidlny dialég. Je potrebna dalSia podpora
so zdoraznenim skuto¢nosti, Ze dohody prerokované so socidlnymi partnermi sa
mozu prevziat' do prava EU. Ulohou Komisie podl'a ¢lankov 154 a 155 ZFEU je
propagovat’ a podporovat’ takéto kolektivne dohody na eurdpskej urovni
a na ziadost’ ich signatarov navrhnut’ rozhodnutim Rady ich vykonévanie.

Dobrym prikladom je odvetvie vnutrozemskej plavby, ktoré stoji vo zvySenej
miere pred problémom nedostatku pracovnikov, najmid lodnych posadok
a podnikatel'skych naslednikov. Socidlni partneri pracuju na odportcaniach
tykajucich sa lepSich pracovnych a Zivotnych podmienok na palube lodi,
osobitnych dohovorov o pracovnej dobe, néplni prace a poziadaviek EU
na obsadenie posadkami, stanovenia minimalnych noriem pre odbornu pripravu
a vzdelavanie a odporuCani proti socialnemu dumpingu a nespravodlive]
konkurencii v odvetvi vnutrozemskej vodnej dopravy.

Komisia hodl4 podporit’ socidlny dialég a dohody medzi socidlnymi partnermi
o vy§sie uvedenych otazkach aj v odvetvi leteckej dopravy'. Vybor pre
socidlny dialég v odvetvi ,,Civilného letectva“ by bol vhodnym rdmcom
na uskutocnenie tejto prace.
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SEK(2010) 964 ,,0 fungovani a potenciali eurépskeho sektorového dialogu™.
Precedens existuje v Eurdpskej dohode o organizacii pracovného ¢asu mobilnych pracovnikov

civilného letectva, ktori 22. marca 2000 uzatvorili asociacie zamestnancov a zamestnavatel'ov
v odvetvi civilného letectva, a ktora sa implementovala smernicou 2000/79/ES.
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211. A napokon v odvetvi zelezni¢nej dopravy sa v smernici 2005/47/ES stanovuji
pracovné podmienky mobilnych pracovnikov, ktori posobia v interoperabilne;j
cezhrani¢nej doprave. Vychéadza tiez zdohody o socidlnom dialogu, ktora
zaistuje minimalne normy tykajuce sa pracovnych podmienok a doby jazdy
a odpo¢inku v medzinarodnej doprave. Otazka poctu nepretrzitych dob
odpo¢inku mimo domova andhrad za tento odpo¢inok mimo domova sa
v stcasnosti prerokuva medzi socidlnymi partnermi, zatial ¢o presadzovanie
pravidiel o pracovnej dobe a potreba harmonizovat’ pracovné podmienky aj pre
vnutrostatnu Zelezni¢ni dopravu sa eSte musi posudit’.

212.  Napriek pokroku dosiahnutému do sti¢asnosti sa pracovné podmienky a socialne
normy v odvetvi dopravy eSte stdle vnimaji ako menej vyhodné nez
v hospodarstve ako celku. Zo vSetkych tychto dovodov ma pristup zalozeny na
socidlnom dialégu svoje slabé miesta, k posilneniu ktorych by Komisia mala
prispiet’ v spolupraci so socidlnymi partnermi. V niektorych pripadoch bude
potrebné vytvorit’ ur€iti kapacitu a v inych pripadoch bude treba vyvinit’ viac
usilia. Komisia by mala podporit’ a ul'ah¢it’ ovel'a hlbsiu analyzu v sulade so
svojou institucionalnou ulohou v procese socialneho dialogu. Takéto hodnotenie
jasnejSie vymedzi tiez hranice, za ktorymi sa musi socidlny dialég doplnit’
konvenénou tvorbou prava.

213. Hodnotenie by malo taktiez urcit moznosti zvySovania kvality prace v doprave
ako celku. Mozno ocakavat’ Ze pozitivne ucinky bude mat’ vymena osvedcenych
postupov medzi jednotlivymi druhmi dopravy v takych oblastiach, ako je
podpora rodovej rovnosti, predchadzanie pracovnym nehoddm ajazykova
a logistickd odborna priprava. Odborné schopnosti vyzadované od pracovnikov
v r6znych druhoch dopravy mozu byt podobné, najmd pokial’ ide o logistiku,
kde sa odborna priprava musi vyrovnat' s rychlym tempom technologickych
a hospodarskych zmien. Vysledkom zvySenia kvalifikécie logistickych povolani
by bola lepsia vykonnost logistickych retazcov a fundovanejSie rozhodnutia
o vybere druhu dopravy. Tym by sa zvysila tiez pracovna mobilita a zlepsili by
sa vyhliadky v oblasti kariéry v ramci jednotlivych druhov dopravy a medzi
nimi.

214. Mimoriadnu tlohu v odbornej priprave tak, aby bola viac ucelovo zamerana, by
mohli hrat' socidlni partneri vytvorenim — na zaklade skusenosti ziskanych
znovej stratégie o ekologickych a energeticky U¢inny vozidlach — rady pre
zruénosti s cielom vymeny informdcii o potrebach odbornych schopnosti
a osved¢enych postupoch v odbornej priprave. Tato multimodalna platforma
so sktusenostami ziskanymi zo vSetkych druhov dopravy by mohla pomdct
zamedzit’ Skodlivym nedostatkom v odbornych schopnostiach tym, ze by vcas
naznacila potrebu vyvinat dalSie usilie zamerané na odbornu pripravu v danej
oblasti.

11. Zhodnotenie pristupu EU k pracovnym miestam a podmienkam vo vsetkych
druhoch dopravy

e Posudit metody odvetvového socidlneho dialégu v roéznych sektoroch odvetvia
dopravy s cielom zlepsit’ tento dialog a zvysit’ jeho ucinnost.

e ZabezpeCit  zamestnancom  Ucast, najmid  prostrednictvom  eurdpskych
zamestnaneckych rad, v nadnarodnych spolo¢nostiach v odvetvi.
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e Zaoberat sa kvalitou prace vo vSetkych druhoch dopravy, najmi pokial’ ide o odbornu
pripravu, certifikdciu, pracovné podmienky a kariérny postup s cielom vytvorit
kvalitné pracovné miesta, rozvijat potrebné zrucnosti a posilnit’ hospodarsku sut'az
dopravnych prevadzkovatel'ov EU.

1.3.

215.

216.

217.

218.

1.3.1.

Bezpec¢na doprava

Teroristické utoky z 11. septembra 2001 viedli k medzinarodnému konsenzu
o potrebe zvysit bezpecnostnu ochranu dopravy. Forami pre toto medzinarodné
usilie bola Medzindrodna organizacia civilného letectva (ICAO), Medzinarodna
namornd organizécia (IMO) a Svetova colné organizacia (WCO).

EU ma v su¢asnosti rozsiahle pravne predpisy v oblasti bezpe¢nostnej ochrany
leteckej a namornej dopravy, kde boli spracované opatrenia pre ochranu
cestujucich, ako aj nakladu. Pokial ide o bezpecnostnii ochranu pozemne;j
dopravy, bolo na zdklade pravidelnych kontaktov suradnymi osobami
¢lenskych Statov vyvinuté usilie s cielom rozsirit' osvedcené postupy, napriklad
v niadzovom pléanovani.

Na trovni EU sa bezpeénostna ochrana dopravy prevadza do dvoch hlavnych
stratégii: spracovanie a reguldcia politik a monitorovacie (inSpekéné) Cinnosti,
ktoré sa vztahuji na prislusné vnutrostatne organy, letiska, pristavy a pristavné
zariadenia a lode, aby sa zabezpecilo spravne vykonavanie pravnych predpisov.
Rozsah systémov sucasnych kontrol sa bude musiet’ posudit’ a v pripade potreby
upravit. Otdzka financovania bezpec¢nostnej ochrany dopravy sa bude musiet
s kone¢nou platnost'ou vyriesit. Pozornost’ by sa mala venovat’ uplatiiovaniu
¢lanku 222 ZFEU, ktory predpoklada, 7e Unia a jej ¢lenské $taty budu konat
spolo¢ne v duchu solidarity, ak je nejaky Clensky §tat vystaveny teroristickému
utoku, alebo ak sa stane obet'ou zZivelnych pohréom alebo katastrof sposobenych
clovekom.

Spoloény pristup a jednotny subor pravidiel v EU je ddlezity pre vysokt urovei
bezpe¢nostnej ochrany v EU. V letectve tento pristup nielen zaistuje vysoku
uroven bezpecnostnej ochrany obcanov, ale tieZ umoziiuje, aby sa v preprave
cestujucich, batoziny a nakladu vyuzivali ,,jednorazové bezpecnostné kontroly*.
To znamend, e v zasade nie si na miestach prestupu v EU potrebné Ziadne
d’al$ie kontroly, ak uz bezpecnostné kontroly boli vykonané na letisku odletu
vEU. Efekt jednorazovej bezpe¢nostnej kontroly zhladiska odstranenia
nadbyto¢nych noriem a postupov je velkou ,,pridanou hodnotou“ eurdpskej
bezpecnostnej politiky. To 1isté sa da povedat o inSpekcidch Komisie
na letiskach a v pristavoch EU vykonavanych v sulade s pravnymi predpismi.
Navrhy na zvySenie bezpecnostnej ochrany budi musiet’ chranit sukromie
a osobné udaje.

Bezpecnostna ochrana nakladu

Akény plan bezpeénostnej ochrany nakladu

219.

Ked sa 30. oktobra 2010 funkéné vybuSné zariadenia pochadzajlice z Jemenu
nasSli v zésielkach nakladu, ktoré sa na letiskdch v Nemecku a Spojenom
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220.

221.

kralovstve prekladali na lietadla smerujice do USA, potreba dalSieho
posilnenia bezpe¢nostnej ochrany nakladu v Eurdpe sa stala zrejmou'”’. Po
tomto incidente skupina na vysokej urovni spracovala spravu s akénym planom
na preklenutie nedostatkov v bezpecnostnej ochrane ana rozvoj dalSicho
koordinovaného pristupu na urovni EU ana medzindrodnej trovni pre
doplitujuce bezpe€nostné opatrenia. V decembri 2010 spravu schvalila Rada,
ktord poziadala o urychlentl implementaciu akéného planu a spravy o postupe v
lete 2011.

Komisia hodld predlozit' legislativny navrh, najmd pokial ide o ndklad
pochadzajiici z oblasti mimo EU. Navrhy budi vychadzat zo skusenosti
ziskanych doteraz v EU a v medzindrodnom ramci avezma do Gvahy tieZ
postupy pouzivané v odvetvi colnictva v pripade programu schvalenych
hospodarskych subjektov (AEO). Umoznia dodrzat’ pristup vychadzajuci z rizik
a pozadovat’ zlepSenie kvality tdajov v pripade informacii o zésielkach
poskytovanych vopred a sucasne zvysia bezpecnostnl ochranu dodavatel'skych
retazcov v tretich krajinach: vzdjomnym uzndvanim bezpecnostnych
a obchodnych programov prislusnych tretich krajin, aby sa vyuzila vyhoda
bezpecnostnych kontrol, ktoré uz existuji v tretich krajindch. Kazdy novy
pristup musi zmiernit’ riziko zasielok odosielanych z tretich krajin pre EU a mat
minimalny vplyv na manipulaciu s prekladanym nakladom na letiskach EU.

Clenské $taty a Komisia by mali nalichavo posilnit’ sledovanie dodrziavania
pravidiel o naklade a poste. Komisia vykonala doteraz 30 inSpekcii nékladu
na letiskach Clenskych S$titov a vysledky tychto inSpekcii ukazuju, Ze
implementacia pravidiel EU sa musi zlepsit. Pocet inspekcii EU sa zvysi
a Clenské Staty musia prijat’ opatrenia na posilnenie vnutrostatnych programov
sledovania. Nalezitd implementadcia pravidiel o ndklade je spojend s ti€innou
odbornou pripravou pracovnikov. Standardizované baliky odbornej pripravy pre
pracovnikov zapojenych do bezpec¢nostnej ochrany leteckej dopravy zaistuju
pevnu a harmonizovanil bezpecnostni ochranu. Budovaniu kapacit v oblasti
bezpecnostne] ochrany dopravy v tretich krajinach sa musi venovat vicsia
pozornost’ v programoch vonkajsej pomoci EU vratane prostrednictvom
seminarov s podporou takych organov ako Eurdpska konferencia civilného
letectva (ECAC).

Zvysena bezpecnostna ochrana nakladu v pristavoch

222.

V reakcii na zvySené obavy o bezpecnost, a najma na udalosti z 11. septembra,
mnohé krajiny podnikli jednostranné kroky, aby sa pripravili na potencidlne
hrozby. Napriklad Spojené Staty americké zaviedli poziadavku na 100%
skenovanie tovarov vyvazanych na tizemie USA po mori, ktoré sa ma zaviest’
do 1. jula 2012. Komisia v rozsiahlom posudeni vplyvu uskuto¢nenom v roku
2008 zdoraznila, Ze ,,ak by sa veuropskych pristavoch zaviedlo 100%
skenovanie vo vyvoze, bolo by prilis nakladné, globalnu bezpecnostnu ochranu
by pravdepodobne nezvysilo, pohltilo by zdroje, ktoré su v sucasnosti vyclenené

120 roku 2005 bol Colny kédex EU zmeneny a doplneny — v sulade so systémom noriem “SAFE”

Svetovej colnej organizacie na ochranu a ulah¢enie svetového obchodu — s cielom zaviest’ posilnené

pravidla bezpec¢nosti a ochrany zahfiiajuce spolo¢ny ramec EU na riadenie rizik, predbezné informacie

o naklade a program schvalenych hospodarskych subjektov EU (AEO).
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223.

224.

na bezpecnostné zdujmy EU, anarusilo by obchod adopravu v EU

, . 121
a v celosvetovom ramci .

Na zaklade toho EU neuvazuje o zavedeni 100% skenovania kontajnerov
vo vyvoze. Podporuje presunit’ zameranie politiky na spracovanie balika
opatreni s cielom zvladnut’ velku rozmanitost’ bezpe¢nostnych rizik a riesit
bezpecnostnu ochranu dodavatel'skych retazcov nielen z vnutroStatneho
hl'adiska, ale aj ako globalnu a komplexnu vyzvu. Tento alternativny balik by
vSak bol zaloZzeny na zasade, Ze vSetky vyvozy idovozy by prechadzali
komplexnym a G¢innym viacuroviiovym procesom riadenia rizik s pouzitim
celej Skaly metdd a technoldgii timernych rizikdm spojenym s konkrétnymi
zasielkami. Ziadna zésielka by nemala odist’ neskontrolovana.

Ako neoddelitelnu stéast’ politiky viactroviiového riadenia rizik hodla EU
zintenzivnit' medzindrodnti spolupracu, aby sa ¢o najviac zvysila efektivnost’
a u¢innost’ predpokladanych opatreni. Komisia sa bude spolichat najmi
na konstruktivnu spolupracu s USA.

12. Bezpecnostna ochrana nakladu

e Implementovat’ ak¢ny plan na posilnenie bezpecnostnej ochrany nakladnej letecke;j
dopravy, v pripade potreby vymedzit nové pravidld skriningu nékladnej leteckej
dopravy a posilnit’ bezpecnostnti ochranu nakladu v pristavoch.

e Dokoncit’ systém jednorazovej bezpecnostnej kontroly ndkladnej leteckej dopravy
v celej EU.

1.3.2.

225.

226.

227.

Vysoka uroven bezpecnosti cestujucich, nizka uroven neprijemnosti

Spolo¢na eurdpska politika ochrany letectva bola spracovana v reakcii na atoky
z 11. septembra. Pravidld sa pravidelne aktualizovali, aby rieSili vznikajlce
rizika a hrozby. Pokus o teroristicky Utok so schovanymi vybuSninami
25. decembra 2009 na linke 253 spolocnosti Northwest Airline z Amsterdamu
do Detroitu znova pripomenul obmedzenia v bezpecnostnej ochrane letectva.

Tieto incidenty podciarkuju skutocnost, ze bezpefnostna ochrana letectva
zapasi so stale vznikajicimi alebo novymi druhmi hrozieb; hrozby, na ktoré
tradicné metody bezpeCnostnej ochrany pouzivané na letiskach nemusia dat’
vzdy vhodnu a Gi¢innii odpoved’. Pravne predpisy EU v oblasti bezpeénostnej
ochrany letectva pozadujt, aby sa kontrolné metdody a normy vybavenia trvale
zdokonal'ovali s cielom pouzivat aktualizované bezpeCnostné opatrenia.
Clenské staty EU sa vyzyvaju, aby skusali inovaéné vybavenia a metddy.
Niektoré napriklad zacali skusat’ a zavadzat’ bezpecnostné skenery na svojich
letiskach ako najnovsiu technologiu schopnu zistit' zakdzané predmety, napr.
noze alebo vybusniny, prenasané pod odevom alebo priamo na tele.

Ocakava sa, ze Komisia eSte v roku 2011 predlozi navrh, ktory letiskam umozni
pouzivat’ — za uréitych podmienok — bezpeénostné skenery'** ako beznii metodu

121

Pozri Bezpecny obchod a 100% skenovanie kontajnerov, Pracovny dokument utvarov Komisie,

SEK(2010) 131 v kone¢nom zneni.
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skriningu. Vnutorné posudenie Komisie, ktoré bude sprevadzat’ kazdy pravny
navrh, musi odévodnit, pre¢o treba vymedzit' auloZit' spoloéné normy EU,
ktoré pozaduji zékladni detekénii vykonnost' a zaistuji dodrziavanie
eurdpskych zakladnych prav a ustanoveni tykajtcich sa zdravia.

228. Spoloéné normy EU obsahuji zakladné zasady bezpe¢nostnej ochrany letectva.
Umoziuju ,jednorazové bezpecnostné kontroly“ v EU, ked’ v zasade nie st
na miestach prestupu v EU potrebné Zziadne dalsie kontroly cestujicich,
batoziny a nakladu, ak uz bezpecnostné kontroly boli vykonané na letisku odletu
v EU. Od 1. aprila 2011 sa opatrenia na jednorazové bezpe¢nostné kontroly
v podstate rozSiruji na cestujicich, ktori odlietajii z letisk USA, s moZnost'ou
vytvorit’ este SirSiu oblast’ zjednoduSenia pre cestujucich a ich ochrany.

229. Bezpecnostné skenery, ktoré st k dispozicii v sicasnosti, maji potencial zvysit’
kvalitu a efektivnost’ bezpecnostnych kontrol, ale iné inovac¢nejsie technologie
sa eSte len pripravuju. Komisia sa vSeobecne snazi hl'adat’ inteligentnejSie
sposoby uskutoc¢iiovania kontrol cestujicich a ich batoziny a sucasne pracuje na
vyvoji efektivnejSej a ti¢innejSej technoldgie, napriklad moderné skenery na
batozinu vratane kvapalin alebo skenery osob, systémy detekcie vybusnin alebo
inteligentné Cipy. Tieto technoldégie by mali podporovat vytvorenie
»kontrolného bodu budlcnosti“ — napr. bezpe¢nostnych koridorov, ktoré¢ by
umoznili skontrolovat’ velky pocet cestujiicich s minimalnymi neprijemnostami.
Pouzivanie novych metod kontroly je dolezité pre zvySenie bezpecnostnej
ochrany vo vsetkych bodoch procesu.

13. Vysoka troven bezpecnosti cestujucich s minimalnymi neprijemnost’ami

Podporit’ zdokonalené skriningové metody, ktoré v plnej miere dodrziavaji zékladné
prava; takéto metddy by mali podporovat’ vytvorenie ,.kontrolného bodu budicnosti* —
napriklad bezpecnostnych koridorov, ktoré by umoznili skontrolovat’ velky pocet
cestujucich s minimalnymi neprijemnostami a obtazovanim. zarovein by mali
podporovat’ bezpecnostné opatrenia v inych citlivych oblastiach, ako napr. termindly,
ktoré su vyznamnymi dopravnymi uzlami.

e Podporit, aj prostrednictvom financovania, rozvoj ucinnejSich technologii, ktoré viac
zohl'adiiuju ochranu sukromia (skenery, detektory novych vybusnin, inteligentné Cipy
atd’.), ako aj rieSenia, ktoré viac zohladiluji ochranu stkromia, v existujicich
technologiach.

e Vymedzit' spolocné normy detekénej vykonnosti a certifikaéné postupy detekénych
zariadeni.

1.3.3.  Bezpecnostna ochrana pozemnej dopravy

230. Bezpecnostnd ochrana pozemnej dopravy sa posudzovala odliSne
od bezpecnostnej ochrany leteckej andmornej dopravy v dosledku jej
decentralizovaného charakteru, ale tieZ sohladom na to, ze v sucCasnosti
neexistuje pravny zaklad pre opatrenia EU, ako aj s ohladom na nedostatok

122 Oznamenie Eurépskej komisie Rade a Eurdpskemu parlamentu o pouZivani bezpe¢nostnych skenerov

na letiskach EU, KOM (2010) 311.
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231.

232.

233.

234.

235.

poprednych a pravne kompetentnych medzinarodnych organizacii (ako IMO
alebo ICAO) na rieSenie tejto problematiky.

Pozemnd doprava, najmid mestskd doprava, bola v poslednom desatroci
vo zvySenej miere terCom terorizmu a organizovaného zlo¢inu. Boli to pripady
v mestskej a regionalnej Zeleznicnej doprave (vybuch bomby v Madride v marci
2004, vybuch bomby v Londyne v jali 2005) a v dial’kovej zelezni¢nej doprave
(nepodareny utok na regiondlne vlaky v Nemecku v juli 2006). Naklady
z hl'adiska straty ludskych zivotov kvoli teroristickym utokom, ako aj
z hospodarskeho hladiska, kvoli organizovanému zlo¢inu zameranému
na prepravu tovaru, su vysoké.

Aj ked je pravomoc EU v bezpeénostnej ochrane mestskej dopravy obmedzena,
bezpecnostnd ochrana 0s6b v mestskom kontexte je klucovym faktorom na
zvysenie pritazlivosti verejnej dopravy. Rozvoj politiky bezpecnostnej ochrany
pozemnej dopravy musi odrazat’ politické zavizky, pravne zéklady a Specifika
kazdého odvetvia pozemnej dopravy. Bezpecnostnd ochrana nesmie byt
prekazkou pre tok dopravy a obchodu a musi podporovat’ d’alSie otvéaranie trhov.

V stulade s potrebou lepSie rieSit vSetky aspekty bezpeCnostnej ochrany
pozemnej dopravy by sa praca Komisie s ndrodnymi kontaktnymi miestami
v oblasti bezpecnostnej ochrany mestskej dopravy mala rozsirit, aby zahfnala
miestne aregiondlne, ako aj vysokorychlostné Zzeleznice. Predpoklada sa
vytvorenie stalej skupiny expertov pre bezpecnostnu ochranu pozemnej dopravy
atiez ako forum pre vymenu nizorov so zainteresovanymi stranami
s prihliadnutim na predchadzajice skusenosti v oblasti bezpec¢nostnej ochrany
leteckej a namornej dopravy.

Nedostatok  sucasného pristupu k bezpecnostnej ochrane zameraného
na jednotlivé druhy dopravy je v tom, Ze neberie dostato¢ne do Gvahy zvysenu
zraniteI'nost’ multimodéalnych dopravnych uzlov. Mala by sa preto venovat
pozornost’ vytvoreniu bezpe¢nostnych noriem aj pre tieto zariadenia.

Eurdpska komisia v izkej spolupraci s lenskymi Statmi spracovala akény plan
EU voblasti chemickej, biologickej, radiologickej ajadrovej bezpe&nosti
(CBRN)'%, ktory zavéadza pristup beruci do uvahy vsetky rizika s cielom znizit
hrozby incidentov CBRN a $kody nimi spdsobené nahodne, prirodou alebo
zédmerne, vratane teroristickych ¢inov. S oh'adom na novy integrovany pristup
ustanoveny v stratégii vnutornej bezpeénosti'>* nadchadzajuce oznamenie
0 oznamovani Vv oblasti bezpecnostnej ochrany dopravy vroku 2011 dalej
rozpracuje myslienky, ako najlepSie zvysit troven bezpecnostnej ochrany
v doprave, najmé vo velkych dopravnych uzloch a vo verejnej doprave.

2. Bezpecnostna ochrana pozemnej dopravy

e Pracovat’ s ¢lenskymi Statmi na bezpecnostnej ochrane pozemnej dopravy tak, ze sa v
rdmci prvého kroku vytvori stala skupina expertov na bezpecnostnil ochranu
pozemnej dopravy a prijmu sa d’alSie opatrenia v pripadoch, v ktorych akcia EU méze

12 KOM(2009) 273, 24.6.2009.
124 KOM(2010) 673, 22.11.2010.
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priniest pridani hodnotu. Zamerat' sa Specidlne na problematiku bezpecnosti
v mestach.

1.3.4.

236.

237.

238.

239.

Kompletna bezpecnostna ochrana

Aj ked v Eurdpskej Unii existuji mnohé ndastroje na bezpe€nostnii ochranu
nakladnej dopravy, v sucasnosti nie su zavedené ziadne pravidla pre
dodavatel’'ské retazce eurdpskej pozemnej dopravy ako celku. V zdsade by bolo
mozné predstavit’ si sledovanie a bezpecnostnll kontrolu kazdej zésielky tovaru
v celom logistickom retazci, ale takyto pristup by zvysil naklady spojené
s bezpec¢nostnou ochranou na neudrzatel'né urovne a mohol by sa navyse ukazat’
ako neucinny. Komisia podporuje menej nakladné a potencialne ucinnejsie
rieSenie vytvarania profilu hospodarskych subjektov na zdklade ich trovne
dodrziavania niektorych kritérii spolahlivosti.

Na zaklade skusenosti, ktoré zhromazdili schvalené¢ hospodarske subjekty
(AEO) a ,,znami odosielatelia®, Komisia navrhuje spracovat systém riadenia
kompletnej bezpe€nostnej ochrany zahrnujiici harmonizované spolocné
posudenie rizik prevadzkovatelov zapojenych do celého dodavatel'ského
retazca dopravy nezavisle od pouzitého druhu dopravy. Certifikaty kompletnej
bezpecnostnej ochrany dopravy udelené vyhovujiucim prevadzkovatel'om by ich
opravilovali vyuzivat vyhodu bezpecnostnych zjednoduseni tykajucich sa
operacii v kazdej etape dodavatel'ského retazca. Aby sa zamedzilo duplicite
usili a znizila zbyto¢na administrativa, novy certifikat by bol takisto zacleneny
do existujucich systémov na ochranu namornej a leteckej dopravy.

Cielom iniciativy by bolo zvySit bezpe€nostnii ochranu dodavatel'skych
ret'azcov, aby bola zaistend vicSia ochrana pre celt eurépsku nakladnt dopravu
pred pripadnymi teroristickymi utokmi bez toho, Ze by to branilo vol'nému toku
tovarov. Systém by bol zaloZeny na riadeni rizik anie na odstraneni rizik.
Postupy pre obnovu fungovania dodavatel'ského retazca po velkom
teroristickom utoku alebo akomkol'vek inom naruSeni dopravy spojenom
s bezpecnostnou ochranou by boli preto zaclenené do navrhu eurdpskych

a vnutro§tatnych planov na zabezpe&enie kontinuity mobility'>.

A napokon musi byt medzindrodna spolupraca d’alej posilnend vo vsetkych
aspektoch bezpecnostnej ochrany dopravy, kde spolo¢né usilia mézu priniest’
znané synergie (napriklad vymena informacii spravodajskych sluzieb
o medzinarodnom terorizme) akde vnutroStitne prdvomoci nie su jasne
vymedzené (napriklad plavba v medzinarodnych vodéch).

15. Kompletna bezpecnostna ochrana

e Zvysit Uroven bezpecnostnej ochrany celého dodavatel'ského retazca bez toho, aby sa
branilo volnému toku obchodu. Malo by sa zvazit’ vytvorenie certifikatov kompletnej
bezpecnostnej ochrany, pricom by sa zohl'adnili existujuce rezimy.

125

Otazka planov na zabezpecenie kontinuity je podrobnejsie preskimand v casti 3.5.3. ,,Zaistenie

neprerusenej mobility po naruseniach v dopravnom systéme*.
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e Zabezpecit’ spolo¢né posudenie otazok bezpecnostnej ochrany, v ktorom by sa pokryli
vSetky druhy dopravy.

e Zaclenit potencidlne vplyvy teroristickych a zloCineckych tutokov do pripravy planov
na zabezpecenie kontinuity mobility (pozri iniciativu 23).

e Pokracovat’” v medzinarodnej spolupraci v boji proti terorizmu a inym zlo¢ineckym
¢innostiam ako napr. piratstvo. Vonkajsi rozmer je zasadny (pozri iniciativu 40).

1.4.

1.4.1.

240.

241.

242.

243.

Konat’ v prospech bezpecnosti dopravy: zachranit’ tisicky Zivotov
Vytvorenie ,,vizie nulovej nehodovosti“ v oblasti bezpecnosti cestnej dopravy

Bezpecnost’ cestnej dopravy je hlavny spolocensky problém, ktory sa vel'mi
dotyka ob¢anov a vlad v celej Europe. Aj ked’ sa v ramci tretiecho eurdpskeho
akéného programu pre bezpecnost cestnej dopravy do roku 2010 dosiahli
znacné zlepSenia, eSte sa musi vela spravit, aby sa dosiahla ,,vizia nulovej
nehodovosti®.

Komisia navrhuje ako prispevok k tomuto ambiciéznemu ciel'u a ako uviedla vo
svojich novych politickych usmerneniach pre bezpecnost’ cestnej premavky na
roky 2011-2020'* znizit do roku 2020 celkovy pocet 'udi usmrtenych na
cestach na polovicu v porovnani s vysledkami dosiahnutymi v roku 2010.

Splnenie tohto ciela si vyziada definovanie stratégie opatreni tykajucich sa
zraneni na cestach a prvej pomoci, ucelovo zameranych opatreni pre konkrétne
kategorie pouzivatelov ciest a sucasne rieSenie novych nadchédzajticich
spolocenskych uloh.

V dalsich desiatich rokoch sa politiky bezpecnosti cestnej dopravy buda musiet’
prisposobit’ vznikajucim vyzvam a problémom, napr. starnutie obyvatel'stva,
pretazenie mestskej dopravy, zvySenie nebezpeéného spravania (drogy, lieky,
pouzivanie mobilnych telefonov pocas jazdy atd’.) a potencidlne zniZenie
verejnych zdrojov urcenych na udrzbu cestnej infrastruktury. Presadzovanie
zostava klicovym faktorom vo vytvarani podmienok pre podstatné znizenie
po¢tu mftvych a zranenych. Cezhrani¢nd vymena informacii o priestupkoch
v oblasti bezpe¢nosti cestnej premavky, ktorej navrh'”’ sa v sucasnosti
posudzuje v Eurépskom parlamente a v Rade, predstavuje prvii snahu o lepsie
rieSenie tohto problému na eurdpskej Grovni. Dalsie kroky by sa mohli
predpokladat’ na zadklade ziskanych skusenosti, ked’ sa uz navrhnutd smernica
bude uplatiovat’.

Technoldgia cestnej bezpec¢nosti

244.

Ocakava sa, ze technologia prispeje vo velkej miere k zvySeniu bezpecnosti
cestnej dopravy. SirSie zavadzanie inteligentnych dopravnych systémov, ktoré
moézu zistovat nehody, podpora dopravného dozoru a poskytovanie informacii
pre pouzivatelov ciest v redlnom Case vyznamne zvysi bezpecnost’ premavky.
Kooperaéné systémy, ktoré umoziiuju vozidlam komunikovat’ s pouzivateI'mi

126 KOM (2010) 389 v kone¢nom zneni.
127 KOM(2008) 151 v kone¢nom zneni z 19. marca 2008.
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245.

246.

247.

dopravnej infrastruktary i inymi pouzivate'mi cestnych komunikdcii, prispeji
v blizkej buducnosti takisto k vySSej bezpecnosti cestnej dopravy. Je dolezité
urychlit’ zavadzanie pokrokovych systémov pomoci pre vodi¢a zabudovanych
do wvozidiel a inteligentnych dopravnych systémov (IDS) suvisiacich
s bezpe¢nost'ou a bezpenostnou ochranou'?.

Mala by sa tiez dalej posudit moZznost rozsirit uplatiiovanie pokrocilych
systémov pomoci pre vodi¢a, ako st varovanie o odboceni z jazdného pruhu,
upozornenie na nebezpecenstvo kolizie alebo systém rozpoznavania chodcov,
a to ich dodato¢nou instalaciou do uz existujucich uzitkovych a/alebo osobnych
vozidiel. Musi sa podporit’ urychlené zavadzanie tychto aplikdcii zvySujtcich
bezpecnost’ a ich uvedenie na trh v Sirokej miere, aby sa vyuzil ich plny
potencial.

Technologia IDS by mala rozhodujuicou mierou prispiet’ tiez k zvySeniu
efektivnosti arychlosti zachrany, najmd prijatim celoeurdpskej sluzby
tiesiiového volania vo vozidlach eCall. Technologicky rozvoj, napr. systémy
zabudované do vozidla, ktoré poskytuji informéacie v redlnom cCase
o jestvujucich obmedzeniach rychlosti, by mohli prispiet k zlepSeniu
presadzovania rychlosti. Vzhladom na to, ze lahké uzitkové vozidla su
na cestach Coraz pocetnejsie, ¢im sa zvysuje riziko, ze budu ucastnikmi nehdd,
moznost’ montaze obmedzovacov rychlosti v tychto vozidlach by sa mala tiez
preskimat’ v stilade so zdsadami, ktoré uz ustanovila Komisia.

Po uvedeni na trh by vozidl4d mali d’alej plnit’ bezpe¢nostné normy po celit dobu
ich Zivotnosti. Studasny systém technickej kontroly sposobilosti vozidiel'” sa
musi rozvijat, aby zahrnul kontroly elektronickych bezpecnostnych zariadeni
a novych pohonnych systémov vozidiel buducnosti. To si vyZiada aj vytvorenie
europskej elektronickej platformy s cielom ulahéit’ pristup k informacidm
potrebnym na vykonavanie takychto kontrol testovacimi strediskami a d’alSimi
zucastnenymi stranami. Povinnost’ pravidelne kontrolovat’ vozidlo by sa mala
roz8irit aj na dvojkolesové motorové vozidld v snahe znizit' pocet nehod
za Ucasti tohto typu vozidiel.

Komplexna stratégia opatreni pre zranenia na cestach

248.

249.

Stratégie bezpecCnosti cestnej premavky sa tradine zameriavaju na znizenie
smrtelnych nehdd v cestnej doprave. Zranenia na cestich sa vSak casto
prehliadali a stali sa vaznym zdravotnym problémom. V roku 2009 bolo
na cestdich Eurdpskej unie zranenych priblizne 1 500 000 0s6b s obrovskymi
ekonomickymi ndkladmi pre spolo¢nost’ a stratami I'udskych zivotov.

ZniZenie poctu a zavaznosti zraneni zlepSenim pohotovostnych sluzieb a sluzieb
naslednej starostlivosti bude jednym z prioritnych opatreni v EU pre
nasledujuce desatrocie. Komisia preto za pomoci vsetkych zucastnenych stran
spracuje jednotlivé prvky komplexnej stratégie opatreni tykajucich sa zraneni na
cestach a prvej pomoci. Najprv by sa mala snazit dospiet k spolo¢nému
chépaniu definicii a konceptov tykajlicich sa strat na zivotoch (najmé definicie
vel'kych a malych zraneni) s cielom zlepsit’ a harmonizovat’ zber udajov a urcit,

8 Pozri nizsie oddiel 2.1.3 o IDS.
12 Pozri smernicu 2009/40/ES zmenenti a doplnena smernicou 2010/48/EU.
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aké opatrenia sa prijmu na zlepSenie prevencie a zdsahu vratane ich socidlno-
ekonomického vplyvu. Na zdklade toho by sa mohli ur¢it’ konkrétne opatrenia,
napriklad vymena osvedCenych postupov, spracovanie usmerneni pre zasahy,
podpora vytvarania zmieSanych zachrannych jednotiek medzi ¢lenskymi Statmi
atd’., a mohli by sa ustanovit’ meratel'né ciele znizenia zraneni.

Odborna priprava a vzdelavanie

250.

251.

252.

Pokial’ ide o odbornu pripravu vodi¢ov, sicasny pristup zostava skutocne prilis
roztrieSteny a Specializovany. Komisia navrhuje podporovat’ S§irSi pristup
apohlad na vzdelavanie a odborni pripravu ako na vSeobecny proces,
celozivotné ,,vzdelavacie kontinuum®. Komisia tiez hodla rozsirit odbornu
pripravu a vzdelavanie na vSetkych pouzivatelov ciest a podporovat’ dopravné
vzdelavanie a ponuky odbornej pripravy prisposobené kazdej vekovej skupine.

Vodic¢skeé skusky by sa nemali obmedzovat’ len na sktsanie znalosti kandidata
o cestnom zdkone alebo jeho schopnosti ovlddat’ vozidlo. Aby sa zvysila
bezpecnost’ dvojkolesovych motorovych vozidiel a znizili nasledky nehdd,
Komisia bude podporovat’ vzdelavanie vodi¢ov v potrebdch a vyhodach
pouzivania osobnych ochrannych vybaveni, airbagov, eCall a pokrocilych
brzdovych systémov a pripravi zodpovedajuce opatrenia proti nevhodnej
manipulacii.

Okrem toho, ked’ sa uZ ustanovenia tretej smernice o vodigskych preukazoch'*
budii plne uplatiiovat, Komisia v spolupraci s ¢lenskymi S$tatmi ustanovi
usmernenia o vzdeldvani vodiCov s cielom zahrnit miniméalne normy pre
inStruktorov.

Zranitel’ni pouZivatelia

253.

V roku 2008 predstavovali zranitelni pouzivatelia ciest 45 % vSetkych
smrtel'nych pripadov na cestach. Bezpecnost' cyklistov a chodcov sa tyka hlavne
riadenia mestskej dopravy, kde miestne organy maju pravomoc uskutocnit’
vacsinu opatreni. Znacny priestor vSak zostava pre spolo¢né opatrenia v rdmci
uplatiiovania akéného planu Komisie pre mestski mobilitu. Bude sa pocitat’
s roznymi opatreniami pre starSich T'udi, napr. zaistenie sposobilosti riadit
vozidlo, zostavenie vhodnych planov infrastruktury a signalizacie a poskytnutie
zodpovedajucich pasivnych bezpecnostnych zariadeni. S cielom zvySit
bezpecnost motocyklistov Komisia podpori vyskum a technicky rozvoj
zamerany na zvySenie bezpecnosti dvojkolesovych motorovych vozidiel
a znizenie nasledkov nehod. Vyvijané snahy o lepSie prispdsobenie cestnej
infrastruktary dvojkolesovym motorovym vozidlam (napr. bezpecnejSie
zvodidla) budu tiez pokracovat’.

16. Vytvorenie ,,vizie nulovej nehodovosti* v oblasti bezpe¢nosti dopravy

e Harmonizovat’ a vyvinut’ technoldgie v oblasti bezpecnosti dopravy — napr. systémy
pomoci pre vodi¢a, (inteligentné) obmedzovace rychlosti, signal odopnutého
bezpecnostného pasu, eCall, kooperacné systémy a prepojenia vozidlo-infrastruktiara —

130

Smernica 2006/126/ES z 20. decembra 2006 o vodiéskych preukazoch (prepracované znenie), U. v.
EU L 403, 30.12.2006. Clenské staty uplatituju ustanovenia od 19. januara 2013.
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ako aj zdokonalené skusky cestnej spoOsobilosti ato aj pre alternativne pohonné
systémy.

Vypracovat  komplexnu  stratégiu opatreni v oblasti dopravnych nehod
a pohotovostnych sluzieb vratane spolo¢nych vymedzeni pojmov a Standardnych
klasifikacii zraneni a imrti ako pripravu na prijatie ciel'a znizit' pocet zraneni.

Zamerat' sa na odbornt pripravu a vzdelavanie pouzivatel'ov; podporit’ pouzivanie
bezpecnostného vybavenia (bezpeCnostnych péasov, ochrannych odevov, zariadeni
proti nevhodnej manipulécii).

Venovat’ osobitni pozornost’ zranitelnym pouzivatelom, ako su chodci, cyklisti
a motocyklisti, a to aj prostrednictvom bezpecnejSej infrastruktury a technolédgie
vozidiel.

1.4.2.  Eurdpska stratégia pre bezpecnost civilného letectva

254. Aj ked’ EU ma vysoku arovei bezpe¢nosti letectva, nie je eite najbezpednejsou

oblastou na svete. Vykonnost' ¢lenskych Statov v oblasti bezpecnosti je tiez
rozdielna. S ¢im dalej tym vacSou zlozitost'ou leteckého odvetvia a rasticimi
objemami leteckej dopravy bude musiet EU venovat trvald pozornost
zachovaniu a d’alsiemu zvySeniu jeho bezpednosti. Aby sa to dosiahlo, EU by
mala prejst na systém riadenia bezpecnosti, ktory je aktivny, zalozeny
na dokazoch a prijima preventivne opatrenia na zamedzenie nehodam.

255. Tento systém sa musi nutne opierat’ o zdkladné predpisané pravidla doplnené

pravidlami zalozenymi na vykonnosti adohlade. VyZzaduje si trvalé
zhromazd’'ovanie informécii, aby bolo mozné zistit' nebezpecenstvo a merat’
a zmiernovat’ rizikd. Informécie o bezpe¢nosti musia byt na tento ucel Uplné,
v Standardnej forme, analyzované zcielom odvodit prislusné fakty
o bezpec€nosti a pohotovo dostupné pre osoby, ktoré prijimaji rozhodnutia.
V stéasnosti to nie je tak a stratégia bezpeénosti letectva EU by sa mala
usilovat’ o zavedenie prostriedkov na vytvorenie takého systému.

256. Pre ddsledné uplatiiovanie stratégie celej EU vo vietkych oblastiach letectva je

dolezity systéemovy pristup. Po vytvoreni systému riadenia bezpecnosti, ktory sa
vztahuje na vietky aspekty &innosti letectva, EU bude musiet’ spracovat’ ciele
vykonnosti pre rdézne oblasti. Okrem toho by sa mali vymedzit' a pravidelne
revidovat’ spoloéné priority a ciele pre Uniu ako celok a pre ¢lenské $taty. Bude

sa musiet’ rozvijat’ ustrednd uloha Europskej agentury pre bezpecnost letectva
(EASA).

257. Zavedenie technologickych pak jednotného europskeho neba — SESAR -

prispeje k zvySeniu trovne bezpeCnosti v leteckej premavke nad Eurdpou. Je
dolezité, aby prislusné eurdpske pravne predpisy podporovali vcasné,
koordinované a efektivne zavedenie tejto inovacnej technologie a aby bola
zaistena zluciteI'nost’ s normami spracovanymi inde na svete, a najmi s NextGen
v Spojenych Statoch americkych.

258. Odolny systém bezpecnosti letectva v EU ma priame dosledky pre tretie krajiny,

pre prevadzkovatelov do a z EU, ako aj pre letecky priemysel. Bude preto nutné
spolupracovat’ s tretimi krajinami, najmid s USA, scielom dosiahnut’
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zosuladenie pravnych predpisov, vzajomné uznavanie v pripade rovnakych
urovni bezpecnosti a poskytnut’ technicki pomoc krajinam, ktoré potrebuju
podporu.

259. EU bude musiet izko spolupracovat’ s ICAO, aby sa dosiahli bezpe¢nostné ciele
ustanovené medzinarodnym leteckym spolocenstvom. V tomto ohlade
Memorandum o porozumeni pri globalnej vymene informacii o bezpecnosti,
ktory v septembri 2010 podpisala Komisia s Medzinarodnym zdruZenim
leteckych dopravcov (IATA), Medzinarodnou organizéaciou civilného letectva
(ICAO) a Ministerstvom dopravy USA pripravuje cestu na vytvorenie
komplexného globalneho systému vymeny informadcii, ktory prispeje k zvysSeniu
bezpecnosti letectva a vicSej transparentnosti informdacii o bezpecnosti. Navyse
prechod ICAO na ¢innosti priebezného monitoringu (Continuous Monitoring
Approach — CMA), ako nova metodika pre dohl'ad nad bezpecnostou letectva
na celom svete, poskytuje vynikajicu prilezitost’ lepSie urovat’ a zmieriiovat
bezpecnostné rizika a sucasne sustredit’ zdroje ICAO a ¢lenskych Statov tam,
kde su najviac potrebné.

17. Eurépska stratégia pre bezpecnost’ civilného letectva

Bezpecnost’ eurdpskej leteckej dopravy je vysoka, ale nie je najlepSia na svete. Nasim
cielom je, aby sme sa stali regionom s najbezpecnejSou leteckou dopravou. Aby sme to
dosiahli, vypracujeme komplexna eurdpsku stratégiu pre bezpecnost’ leteckej dopravy,
pricom sa oprieme o nasledujuce aspekty prace Eurdpskej agentury pre bezpecnost
letectva:

e Zlepsit zbieranie, kvalitu, vymenu a analyzu udajov prostrednictvom revizie pravnych
predpisov v oblasti hldsenia udalosti v civilnom letectve.

e Prispdsobit’ regulaény ramec bezpecnosti vyvoju novych technologii (SESAR).

e Zabezpetit implementaciu stratégie EU pre bezpeénost leteckej dopravy vo vietkych
sektoroch letectva.

e Podporit’ transparentnost a vymenu informacii o bezpecnosti s Medzindrodnou
organizaciou civilného letectva (ICAO) a inymi medzinarodnymi partnermi letecke;j
dopravy, najmid vramci iniciativy globdlnej vymeny informdcii o bezpecnosti.
spolupracovat’ v otazkach bezpetnosti s krajinami, ktoré nie su &lenmi EU, najmi
s USA, pokial’ ide o zosuladenie pravnych predpisov, vzajomné uznavanie a technicku
pomoc.

e Vytvorit' na urovni EU systém riadenia bezpe&nosti, ktory by stanovil ciele a miery
vykonnosti v oblasti bezpecnosti na tcel identifikéacie rizik a dosiahnutia neustaleho
zlepSovania urovne bezpecnosti.

1.4.3.  Bezpecnejsia lodna doprava

260. Opatrenia EU v oblasti namornej bezpeénosti a ochrany morského prostredia
doplituje medzindrodny rémec vymedzeny v Medzindrodnej namornej
organizacii (IMO). Transpozicia pravidiel IMO do pravneho systému EU
zabezpeduje ich presadzovanie v celej Eurépskej unii. EU hra okrem toho
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vyznamnu Ulohu v zlepSovani medzindrodnych noriem, ked’ iniciuje ich prijatie
na medzindrodnej urovni a priamo napomaha ich prijatiu.

Bezpecnost’ osobnych lodi

261.

262.

Mobilita vo vodnej doprave a aktivity vo volnom &ase sa v EU stale zvysuju,
kde 22 z 27 ¢lenskych §tatov st pobreznymi krajinami a4 znich st ostrovné
Staty. Kazdy rok sa v EU na palubach lodi prepravi viac ako 200 miliénov
cestujticich. Velké nehody osobnych lodi st vo vodach EU nastastie zriedkavé,
ale ked sa stani, mozu to byt velké tragédie (Herald of Free Enterprise,
Estonia). Aktivny pristup k bezpecnosti osobnych lodi je dolezity.

So zretelom na to, zjednodusenie a vysvetlenie zloZitého regulaéného ramca EU
— s néalezitym zohl'adnenim prislusnych pravidiel IMO — ul’ah¢i pracu orgéanov
Clenskych statov. Technické inovacie a rozvoj na medzinarodnej urovni sa tiez
musi vziat do uvahy. Pravidld bezpe¢nosti musia okrem iného odrazat’, ze
osobné lode uz nie st postavené len z ocele, ale aj z inych materialov, napriklad
plastickych hmoét vystuzenych sklenenymi vlaknami (Glass Reinforced Plastic —
GRP). A napokon s viac ako 70 % svetovej flotily osobnych lodi typu ro-ro,
ktoré uskuto&iujii prepravy vo vodach EU, a s prihliadnutim na zvicsujiice sa
rozmery a kapacitu osobnych lodi, sa doraz musi klast’ na zaistenie bezpecnosti
tychto lodi. Komisia bude vzkej spolupraci s Eurdpskou namornou
bezpecnostnou agentirou (EMSA) pracovat na modernizacii pravnych
predpisov o bezpecnosti osobnych lodi, aby sa tieto ulohy zvladli.

ZvySenie SafeSeaNet a zdiePanie funkcii pre pobreZnt straz v EU

263.

264.

Eurdpska ndmorna bezpecCnostna agentura (EMSA) dostala za tulohu riadit’
systém namorného dozoru (SafeSeaNet), hlavny néstroj europskeho ndmorného
informacného systému pre dozor nad lod’ami a idajmi o nebezpecnom tovare.
Bude vykonana d’alSia praca, aby sa zlep$ili jednotlivé prvky SafeSeaNet, najmi
pomocou satelitnych informacii a zaistenim  zluCitelnosti s rieCnymi
informa¢nymi sluzbami (RIS) a iniciativou ,,elektronickd ndmorna doprava® (e-
Maritime), ako aj otvorenost’ou pre systémy ostatnych druhov dopravy. Cielom
je spravit’ zo systému namorného dozoru (SafeSeaNet) zakladny systém pre
vSetky relevantné namorné nastroje podporujuce namorni bezpecnost,
bezpecnostnu ochranu ndmornej dopravy a ochranu morského prostredia pred
zneCistovanim z lodi. Vyznamne tak prispeje k vytvoreniu spolo¢ného

. , . y ey , 1131
prostredia na vymenu informacii pre dohl'ad nad namornou oblastou EU"'.

Myslienka eurdpskej pobreznej straze sa uz medzi eurdpskymi institiciami
prerokuvala. Niektoré funkcie pobreznej strdze by mohli vyuzit vyhodu
koordindcie na eurdpskej Urovni, alebo by sa mohli na eurdpskej Urovni
efektivnejiie vykonavat (napr. datové stredisko LRIT EU). Komisia pri plnom
dodrzani zasad subsidiarity a proporcionality posudi rd6zne moznosti:
Strukturovand spoluprdca medzi c¢lenskymi S§tatmi, ad hoc alebo stala
koordindcia pohrani¢nej straze clenskych Statov a odovzdanie niektorych
funkcii organom EU.

B KOM(2009) 538 a KOM(2010) 584.
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Register EU a vlajka EU pre lodna dopravu EU

265.

266.

267.

268.

269.

Potreba zabezpeGit' rovnaké podmienky pre odvetvie namornej dopravy EU
a zaruGit' vysokl urovefi bezpe&nosti v prospech oblanov EU si vyzaduje
jednotnt, vysoku troveti kvality pre vlajky EU. V sti¢asnosti st vlajky EU este
na sivom a ¢iernom zozname Parizskeho memoranda o porozumeni o Statnej
pristavnej kontrole.

Smernica 2009/21/ES o plneni povinnosti vlajkového Statu predstavuje prvy
krok vtomto smere. Komisia bude neustidle sledovat’ vykonavanie tejto
smernice a posudi celkovu troven vykonnosti vlajok EU.

Okrem toho postavenie odvetvia eurdpskej lodnej dopravy celi pozoruhodnému
rastu odvetvia namornej dopravy rozvijajucich sa hospodarstiev v Azii a inde.
Tito konkurenti maju vyhodu lacnych zdrojov financovania a pracovnej sily,
rozsiahlych zariadeni na stavbu lodi a najvicsich a rychlejSie sa rozvijajicich
pristavov na svete. Vzhladom na to, ze konkuren¢na vyhoda eurdpskej
namornej dopravy je zalozena na pristupe ku kvalite s prisnymi normami
v oblasti bezpec¢nosti, bezpecnostnej ochrany, zivotného prostredia a v socialne;j
oblasti, v strednodobom alebo dlhodobom vyhl'ade je nebezpecenstvo, ze EU by
sa mohla stat’ zavislou od sluzieb namornej dopravy zaistovanych tretimi
krajinami.

Mohol by sa vytvorit’ eurdpsky register (zahrnujuci vlajku EU), ktory by sluzil
ako ndstroj na udrzanie konkurencnej vyhody sluzieb eurdpskej ndmornej
dopravy. Nedotykal by sa existujlicich registrov (vlajok) ¢lenskych §tatov EU.
Poskytol by poznavaci znak podobny tym, ktoré dnes pouziva odvetvie
eurdpskeho letectva. V podstate by mal znak EU predstavovat’ znacku kvality,
ktord by zarucovala, Ze ide o bezpecné lode reSpektujuce Zivotné prostredie,
ktorych posadky su profesionalne vysokokvalifikované. Mohlo by sa zvazit
priaznivé zaobchadzanie s lod’ami kvalifikovanymi pre eurdépsky register. Lode
registra by mohli vyuzivat’ vyhodu znizenia okrem iného pristavnych poplatkov
tykajucich sa vplyvu na Zivotné prostredie, nizSich nakladov na poistenie
a menej Castych inSpekcii.

Myslienka vytvorit’ v dlhodobom vyhlade europsky register a vlajku pre lode by
sa mohla pouzit’ aj pre flotilu lodi vnutrozemskej vodnej dopravy. Krok v tomto
smere uz bol urobeny Standardizovanym ,,europskym identifikacnym cislom
plavidla” (ENI) a spracovanim europskej databaze trupov lodi.

18. Bezpecnejsia lodna doprava

e Pracovat’ s Eurépskou ndmornou bezpecnostnou agentirou na modernizacii pravnych
predpisov v oblasti bezpecnosti osobnych lodi.

e Spravit zo systému namorné¢ho dozoru (SafeSeaNet) zakladny systém pre vsetky
relevantné ndmorné informacné néstroje s cielom podporit ndmorni bezpecnost’,
bezpecnostnu ochranu namornej dopravy a ochranu morského zivotného prostredia
pred znecistovanim sposobovanym lod’ami.

e Posudit uskutoénitelnost vytvorenia registra EU avlajky EU pre namornu
a vnutrozemsku vodnu dopravu. V podstate by mal znak EU predstavovat’ znacku
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kvality, ktora by zarucovala, ze ide o bezpecné lode reSpektujuce zivotné prostredie,
ktorych posadky su profesionalne vysokokvalifikované.

¢ Posudit’ moznost’ vytvorenia funkcii spolocne vyuzivanych pobreznymi strdzami v EU
najmid na zabezpeCenie namornej bezpecnosti, bezpecnostnej ochrany namornej
dopravy a ochrany morského zivotného prostredia.

1.4.4.

270.

271.

272.

273.

274.

Bezpecnost Zeleznicnej dopravy

Bezpecnd, modernd a integrovand Zelezni¢na siet’ je jednou z hlavnych priorit
EU. Bola zriaden4 Eurépska Zelezniéna agentira (ERA), aby pomohla vytvorit
tento integrovany zelezni¢ny priestor zvySenim bezpecnosti a interoperability.
ERA vykonéva tiez funkcie riadiaceho organu pre rozvoj Eurdpskeho systému
riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS) ako jednotnej normy pre signalizaciu,
ktord by sa pripadne mala zaviest v celej Eurépe'’>. Postupné otvorenie
7elezni¢ného trhu v EU nemalo Ziadne negativne vplyvy na celkova troveii
bezpecnosti. Zeleznice zostavaju velmi bezpeénym druhom dopravy, v ktorom
sa riziko zavaznej nehody pre cestujicich udrzuje na vel'mi nizkej Grovni.

Rozvoj a zvySenie bezpecnosti Zelezni¢nej dopravy je vécSinou problematika
pre zeleznicné podniky a prevadzkovatelov infraStruktary. Pomocou
certifikacného systému moézu tieto dva hlavné subjekty preukazat, ze maji
zavedeny systém pre riadenie bezpe€nosti a plnia poziadavky na bezpecni
prevadzku na prislusnej sieti.

Iné subjekty, napriklad drzitelia voziiov audrzbarske dielne, vSak tiez
prispievaju k Zeleznicnym c¢innostiam. Prave preto sa vroku 2006 zacala
diskusia v Zelezni€nom odvetvi o vzt'ahoch, ktoré maji medzi sebou nadviazat’
certifikované a necertifikované subjekty, a 0 moznosti odlozit’ systém povinnej
certifikacie na neskorsie.

Aby sa postupne dosiahla harmonizovana certifikdcia bezpecnosti vSetkych
subjektov v odvetvi, Komisia vyhodnoti aj mozZnost’ opierat’ sa o eurdpsku
normu pre navrhovanie a uplatiovanie noriem riadenia bezpecnosti. Komisia
hodla posilnit’ certifikdciu subjektov zapojenych do vyroby audrzby
komponentov dolezitych pre bezpecnost a pouzivanych na vozidlach
a v infraStrukture.

Komisia v poslednych dvoch rokoch prijala mnoho spolocnych cielov
bezpecnosti a spoloénych metdd bezpecnosti. Je dolezité, aby ERA sledovala
spravne uplatnovanie tychto opatreni. Je tiez dolezité, aby sa sledovali
ukazovatele aaby vysledky vySetrovani po zdvaznych nehodach boli
prerokované na eurdpskej urovni. Dramatickd nehoda vo Viareggiu (Taliansko)
30. juna 2009 viedla k prijatiu akéného planu s niekol'kymi opatreniami, ktoré
sa uz uskutocnili, alebo sa spractvaju, vratane pracovnej skupiny na udrzbu
nakladnych vozilov so zameranim na udrzbu naprav voziiov. Pracovna skupina
uz poskytla konkrétne vysledky, ale tiez ukdzala, ze je dblezité zabranit’ tomu,
aby vnutroStatne bezpecnostné organy v dosledku zavaznych nehod prijimali

2 Néavrhy na urychlenie implementacie ERTMS sii pre bezpecnost Zelezni¢nej dopravy zasadné
a rozoberaju sa nizsie v oddiele 0.
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opatrenia, ktoré vytvaraji nové prekazky abrzdia rozvoj vnutorného trhu
na Zeleznici.

19. Bezpecnost’ Zelezni¢nej dopravy

Postupne dokoncit’ celoodvetvovy pristup k bezpecnostnej certifikdcii v odvetvi
zelezni¢nej dopravy, vychadzajici z existujicich pristupov uplatiovanych na
prevadzkovatelov infrastruktur a Zeleznicné podniky s vyhodnotenim moznosti
opierat’ sa o europsku normu.

Posilnit’ rolu Eurdpskej zelezni¢nej agentary (ERA) v oblasti bezpecnosti Zelezni¢ne;j
dopravy, najmé jeho dohl'ad nad vnutroStatnymi opatreniami v oblasti bezpecnosti
prijatymi vnutrostatnymi bezpecnostnymi organmi a ich postupnou harmonizaciou.

Posilnit” proces certifikdcie audrzby dolezitych komponentov bezpecnosti
pouzivanych na vyrobu zelezni¢nych kol'ajovych vozidiel a budovanie zelezni¢nych
infraStruktur.

1.4.5.  Preprava nebezpecnych tovarov

275. Pravidla zaistujuce bezpecnl prepravu nebezpecnych tovarov boli spracované

samostatne pre kazdy druh dopravy. Pravidla pre ndmornt dopravu vychadzaji
z Medzinarodnej namornej organizacie. Predpisy pre Zzelezni¢ni dopravu
spracovala MedziStitna organizdcia pre medzinarodnu zelezni¢ni prepravu
(OTIF). Predpisy pre cestni dopravu a vnutrozemsku plavbu vyplyvaju z prace
Eurépskej hospodarskej komisie OSN (EHK/OSN). Naklad prepravovany
roznymi druhmi dopravy podlicha preto mnohym predpisom, ¢o vedie
ku komplikacidm a dodatoénym nakladom v porovnani s prepravou, ktora
pouziva jeden druh dopravy. Je to nevhodné najmid pre namorni prepravu
kontajnerov, aj ked namornd doprava sa obzvlast hodi pre tento nizko
nakladovy vysoko rizikovy ndklad. Komisia preto hodld zjednodusit’ predpisy
s cielom zaistit’ interoperabilitu medzi r6znymi druhmi dopravy na prepravu
nebezpecnych tovarov.

20. Preprava nebezpeénych nakladov

e Zjednodusit’ pravidla pre intermodalnu prepravu nebezpecnych nékladov s cielom

zabezpecit’ interoperabilitu medzi jednotlivymi druhmi dopravy.

1.5. Kvalita a spolahlivost’ sluZieb

276. Kwvalita sluzieb osobnej dopravy je aspekt, ktory bude v nasledujicich rokoch

nadobudat’ ¢im d’alej tym vacsi vyznam s ohl'adom na starnutie obyvatel'stva
a potrebu podporit verejn dopravu efektivnejSie vyuzivajicu zdroje.
Atraktivne frekvencie, spolahlivost a intermodalna integracia st hlavné
charakteristiky kvality sluzieb. Dostupnost’ informécii o trvani cesty
a alternativnych trasach je takisto dolezitd. A napokon kvalita spociva aj
v schopnosti poskytnut’ star§im lud'om, zdravotne postihnutym osobam
a pouzivatel'om dopravy so zvlastnymi potrebami sluzby na vysokej tirovni.
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1.5.1.

277.

278.

279.

280.

281.

282.

Lepsie presadzovanie prav cestujucich

V sucasnosti  si vSeobecné prava cestujucich, vratane prav zdravotne
postihnutych cestujucich a cestujucich so zniZenou pohyblivostou, upravené
v pravnych predpisoch EU pre leteckt, Zelezniéni, ndmornii a vnitrozemski
vodnu dopravu, ako aj pre autobusovi a autokarovu dopravu. V dosledku
odliSnych charakteristik réznych druhov dopravy aich trhov — rozdiely
vo velkosti podnikov, vich prijmoch apoéte tras, ako aj rozdiely v dizke
a podmienkach ciest — sa presny obsah tychto prav lisi, ale typologia prav
zarucenych Styrmi existujucimi nariadeniami pre leteckl, Zelezni¢nui, vodnu
a cestni dopravu je zrovnatelnd: ato pravo na informacie, nahradu Skody,
zmenu dopravnej trasy, pomoc v dobe Cakania na dopravny spoj a odSkodnenie
za urcitych podmienok. Komisia predlozi ozndmenie o tychto spolo¢nych
zasadach vzt'ahujucich sa na vSetky prava cestujtcich.

V kratkodobom vyhlade je ciel dvojaky: podstatne zlepsit pouzivanie
existujucich pravnych rdmcov pomocou ich jednotného a nesporného vykladu
a harmonizovanej$icho a u¢innejsieho presadzovania na urovni EU, asice
prostrednictvom siete vnutroStatnych orgdnov zodpovednych za presadzovanie
prava; po druhé, napomoct’ spracovaniu celosvetového pristupu k starostlivosti
o cestujucich  zacClenenim  prislusSnych  ustanoveni do  bilaterdlnych
a multilateralnych medzinarodnych dohdd.

Komisia preskima existujuce pravne predpisy o pravach cestujucich
v jednotlivych druhoch dopravy s cielom vymedzit miniméalny stbor prav
cestujucich spolo¢ny pre vSetky druhy dopravy za pomoci zaviznych
1 nezavidznych nastrojov. Komisia posudi tiez potrebu prijat’ nové legislativne
opatrenia zamerané na modernizaciu alebo vysvetlenie niektorych ustanoveni
o pravach cestujucich v leteckej doprave, ktoré sa vztahuji aj na bankrot
leteckej spolo¢nosti a problémy tykajuce sa nespravnej manipulécie s batozinou.

Komisia potom bude pracovat na dalSich zlepSeniach pre cestujucich
so znizenou pohyblivostou (PRM) nielen pomocou ich zvlastnych prav, ale aj
lepSou dostupnost’ou infrastruktury.

V stcasnosti nie je ziadny eurdpsky pravny predpis o pravach cestujucich, ktori
v priebehu jednej cesty pouZzivaju dva alebo viacej druhov dopravy, a ktori si
kuapili r6zne cestovné listky v ramci jedinej kipnej zmluvy. Tito cestujici mézu
byt vystaveni vys$Sim ndkladom v pripade meskania (lebo zmeskali spoj) alebo
straty batoziny (lebo kone¢né miesto urcenia nie je na konci trasy, na ktorej bola
batozina stratend). Komisia bude pracovat’ na podpore arozvoji koncepcie
integrovanych cestovnych listkov a mozno ze z tohto dovodu navrhne zaradit
otazku prav cestujucich vyuzivajucich multimodalnu prepravu s integrovanymi
cestovnymi listkami do niektorého zo sucasnych alebo buducich pravnych
ramcov.

Komisia predpokladd, Ze navrhne jednotné nariadenie EU (,Kodex EU®)
pokryvajtice vSetky otdzky suvisiace s pravami cestujucich vo vsetkych druhoch
dopravy, ktoré by mohlo zahfiiat prava v pripade prerusenia cesty,
transparentnost’ cien voci spotrebitelom a nediskriminaciu, zaobchadzanie
s cestujiicimi  so znizenou pohyblivostou (PRM), nespravnu manipulacia
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s batozinou, viacej harmonizované opatrenia na presadzovanie prava a systémy
sankcii.

. Prava cestujucich

Zabezpecit jednotny vyklad pravnych predpisov EU v oblasti prav cestujicich a ich
harmonizované au¢inné presadzovanie s cielom zarucit rovnaké podmienky pre
odvetvie dopravy a zaroven vytvorenie eurépskej normy pre bezpecnost’ obanov.

Vypracovat’ spolo¢né zasady uplatnite'né na prava cestujucich vo vSetkych druhoch
dopravy (Chartu zékladnych prav), najmé pravo byt informovany a d’alSie spresnenie
existujucich prav. V neskorsej faze zvazit prijatie jednotného ramcového nariadenia
EU, ktoré by pokryvalo prava cestujtcich vo vetkych druhoch dopravy (Kodex EU).

Zlepsit’ kvalitu dopravy pre starSich I'udi, cestujucich so znizenou pohyblivostou a
postihnuté osoby vratane lepSieho spristupnenia infrastruktiry.

Dokoncit’ existujuci legislativny rdmec v oblasti prav cestujucich pomocou opatreni,
ktoré sa tykaji cestujucich vyuzivajucich multimoddlnu prepravu s integrovanymi
cestovnymi listkami zakipenymi v ramci jedinej kupnej zmluvy, ako aj pripady
bankrotu dopravného prevadzkovatel’a.

Dosiahnut’ lepsiu harmonizéaciu na medzinarodnej Grovni prostrednictvom zaclenenia
noriem kvality v oblasti starostlivosti do bilateralnych a multilateralnych dohod vo
vSetkych druhoch dopravy s cielom posilnit’ prava cestujucich aj v medzinarodnom
kontexte.

1.5.2.  Suvisla multimodalna preprava a integrovany predaj cestovnych listkov

283. Rychla preprava v Eurépe by mala byt’ stuvislé s jedinymi cestovnymi listkami

284. V sulade sakénym planom inteligentnych dopravnych systémov (IDS)

alebo fakturacnymi systémami a pohotovo dostupnymi informéciami o preprave
aZ na miesto uréenia. Ulohou je spristupnit’ idaje a integrovat’ ich a pouZivat’
tak, aby sa pouzivatelovi poskytovali individualne informacné sluzby
o preprave v redlnom Case. Je to zv1ast’ potrebné v cezhrani¢nej a multimodalnej
preprave.

133

a po prijati potrebnych Specifikdcii na zaklade smernice IDS na podporu
informaénych sluzieb o multimodalnom cestovani na celom tizemi EU* bude
dolezité zabezpecit’ platformy informacnych sluzieb o multimodalnom cestovani
na celom tzemi EU, ktoré by mohli poskytovat pripadné komeréné sluzby.
Pristup k verejnym informacidm bude k dispozicii pre sukromnych
prevadzkovatelov, ktori modzu poskytovat' tieto informacie ainé sluzby
s pridanou hodnotou.

285. Zo starych papierovych cestovnych listkov sa postupne prechadza na nové

formy elektronického predaja cestovnych listkov za pomoci mobilnych
prostriedkov (inteligentné karty, mobilné telefény atd’.). Aby sa uplne vyuzivali

13 Akény plan zavadzania inteligentnych dopravnych systémov v Eurépe, KOM(2008) 886, 16.12.2008.
Smernica 2010/40/EU o ramci na zavedenie inteligentnych dopravnych systémov v oblasti cestnej

dopravy a na rozhrania s inymi druhmi dopravy, U. v. EU L 207, 6.8.2010.
7




286.

287.

288.

moznosti, ktoré ponukaji nové technologie, je dblezité zaviest’ interoperabilné
systémy. ESte treba podniknut’ vela krokov, pretoze kazdy druh dopravy si
vyvinul vlastné rieSenia, niekedy lokdlne a niekedy, ako v pripade letecke;j
dopravy, globalne.

Projekt ,,Interoperabilna sprava cestovného“ (projekt IFM)'° vyty&il plan
europskej interoperability pre verejni dopravu a predstavil interoperabilitu troch
hlavnych vnutrostatnych systémov. Nasledujicim krokom budu d’alSie pilotné
projekty a ustanovenie potrebného ramca na europskej urovni. Pre zelezni¢nu
dopravu sa musia vyvinit’ a zaviest’ technické Specifikacie interoperability pre
telematické aplikacie na osobnu dopravu (TAP-TSI).

Uspesna liberalizacia leteckej dopravy v EU viedla k ostrej konkurencii
a dynamickému trhu, kde =zékaznici mohli vyuzivat vyhodu mnohych
dostupnych moznosti cestovania. Nariadenie (ES) ¢. 1008/2008 o spolo¢nych
pravidlach prevadzky leteckych dopravnych sluZieb v Spolocenstve a nariadenie
(ES) €. 80/2009 o kddexe spravania pri pouzivani pocitacovych rezervacnych
systtmov (CRS) zahfiaji prislusSne ustanovenia tykajlice sa zobrazenia
moznosti cestovania v pocCitatovych rezervacnych systémoch a informacie
o cenach za sluzby leteckej dopravy, pokial sa zdkaznikom ponukaju. Tieto
ustanovenia su v sulade s cielom zabezpecit' transparentnost’ cien v odvetvi
letectva a umoznit’ zdkaznikom porovnavat’ ceny v konkurencnom prostredi.

Nedavny obchodny vyvoj v sluzbach leteckej dopravy zahfiia zvySen priamu
distribuciu  leteckymi spoloCnostami — ktord ide mimo pocitacovych
rezervacnych systémov/kanalov cestovnych kancelarii — a Strukturdlne
oddelenie pomocnych sluzieb. To znamena, ze sluzby, ktoré sa obvykle
zahffiaju do celkovej ceny cestovného listka, sa teraz musia nakupovat’
oddelene.  Tieto  postupy  vodvetvi  mozu  prispiet  krozvoju
konkurencieschopného odvetvia leteckej dopravy a vicSiemu vyberu pre
zakaznikov, musia sa vSak sledovat, aby sa zamedzilo ich pripadnému
zneuZzivaniu.

4. Suvisla priama mobilita aZ na miesto urcenia

e Vymedzit' potrebné¢ opatrenia na dosiahnutie lepSej integracie réznych druhov
prepravy cestujucich s cielom poskytovat’ suvisli priamu mobilitu az na miesto
urcenia.

e Vypracovat ramcové podmienky s cielom podporit’ vyvoj a pouZzivanie inteligentnych
systémov na vytvorenie interoperabilnych a multimodalnych cestovnych poriadkov,
informadcii, online systému rezervacii a inteligentného predaja cestovnych listkov.
Mohli by zahriat legislativny navrh na zabezpefenie pristupu sukromnych
poskytovatel'ov sluzieb k cestovnym a dopravnym informdcidm v aktudlnom case.

135 Projekt ,,Interoperabilna sprava cestovného (projekt IFM) je projekt financovany zo 7. rmcového
programu, ktory je zamerany na to, aby siete verejnej dopravy boli ulahcenim pristupu jednoduchsie
vyuziteI'né, http://www.ifm-project.eu.
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1.5.3.

2809.

290.

291.

292.

293.

294.

295.

Zaistenie neprerusenej mobility po naruseniach v dopravnom systéme

Kriza v aprili 2010 sposobena mrakom sopec¢ného popola a extrémne
poveternostné podmienky koncom roka 2010 wukézali, ze spoOsobilost’
dopravného systému EU vydrzat a absorbovat’ narusenie dopravy vyvolané
zivelnymi pohromami alebo katastrofami sposobenymi 'udskou ¢innost’'ou nie je
dostacujuca na to, aby plnil svoju zdkladnu funkciu, ktorou je zabezpecCenie
plynulej mobility T'udi a prepravy tovaru. Tieto udalosti zaroven zdoraznili
potrebu zvysit' odolnost’ eurdpskeho dopravného systému, aby sa v pripade
naruSenia dopravy zachovala mobilita cestujucich a tovaru.

Zo ziskanych ponauceni vyplyva, ze okrem prekazok viac Strukturalnej povahy,
napr. chybajice spojenia v dopravnej sieti achybajuci jednotny dopravny
priestor, mozno zranitelnost dopravného systému EU prisudzovat
nezodpovedajicej Urovni pripravenosti  vSetkych  zucastnenych  stran
a spoluprace medzi nimi, ktora sa pocit'uje na troch urovniach.

Po prvé, v tejto etape nema ziadny Clensky Stat zavedené niadzové mechanizmy
na zachovanie mobility cestujucich atovaru v pripade velkych dopravnych
poruch vjeho dopravnom systéme. Sucasne, kedze neexistuje systematicka
koordindcia medzi existujucimi planmi zabezpecenia kontinuity prevadzky
dopravnych prevadzkovatelov, mobilita cestujucich atovaru — najmi
cezhrani¢nd — nie je v krizovych situdcidch nevyhnutne zaistend. Tato nizka
pripravenost’ spdsobila mnohé ,,prevadzkové® prekazky vo v€asnom a i¢innom
presmerovani dopravnej trasy cestujucich a tovaru (vobec sa nezmiernili
obmedzenia, napr. =zakazy dopravy vnoci acez vikend..) aviedla
k nedostatoénému vyuzivaniu zdrojov vyc¢lenenych na krizu.

Po druhé, existuji dokazy, ze riadenie informacii (pristup k informécidm
i zdiel'anie a oznamovanie informacii zi¢astnenym stranam a medzi nimi), ktoré
je klaicovym faktorom v krizovych situaciach, nie je dost’ ucinné. V dosledku
toho kvalita informacii, ktoré su k dispozicii pouzivatel'om dopravy, aktérom na
trhu a Clenskym S§tdtom, nie je pre nich dostato¢nd, aby mohli prijimat
fundované rozhodnutia.

Po tretie, reakcia Clenskych Stitov  bola  vicSinou jednostranna
a nekoordinovand. V dosledku toho bola solidarita medzi ¢lenskymi Statmi
obmedzena, a pokial’ existovala, vyskytovala sa na bilaterdlnej trovni. ZvySena
spolupraca by bola podstatne urychlila fazu obnovy a umoznila efektivnejSie
a v€asnejSie presmerovanie dopravnej trasy pouzivatel'ov dopravy.

Po nepriaznivych nésledkoch krizy sposobenej mrakom sopecného popola
Eurépska komisia navrhla spracovat’ plan mobility cestujucich a tovaru pre celt
EU, ktory sa ma aktivovat' v pripade nahlej dopravnej krizy v EU vyvolanej
zivelnymi pohromami alebo katastrofami spdsobenymi l'udskou ¢innostou ¢i
teroristickymi utokmi.

Medzi opatreniami zameranymi na zachovanie mobility cestujuicich a tovaru
v krizovych situdcidch Komisia vyuzije mozné spdsoby zvySenia urovne
pripravenosti roznych zainteresovanych stran vratane ¢lenskych Statov, odvetvia
a medzindrodnych partnerov, zlepSenia ucCinnosti riadenia informacii
a zdokonalenia inStitucionalnej spoluprace. Mohlo by sa predpokladat’, ze
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docCasné zruSenie prevadzkovych obmedzeni, napr. obmedzenia no¢nych letov
alebo zékazy jazdy nakladnych vozidiel cez vikend, ul'ah¢i plné vyuzivanie
ostatnej kapacity na prepravu tovaru.

5. Plany na zabezpecenie kontinuity mobility

e Vymedzit' pojem plany na zabezpecenie mobility s cielom zabezpecit' kontinuitu
sluzieb v pripade nepredvidanych udalosti. Tieto plany by sa mohli zaoberat’ otazkami
prioritného pristupu k vyuzivaniu fungujacich zariadeni, spoluprace medzi manazérmi
infrastruktary, prevadzkovatelmi, vnutroStatnymi organmi a susednymi krajinami
a otdzkami docasného prijimania alebo zmierniovania Specifickych pravidiel.

296.

297.

2.1.

298.

299.

300.

INOVACIA V BUDUCNOSTI: TECHNOLOGIA A PRISTUP

Zmena sucasného pristupu k doprave a dosiahnutie ciel'ov uvedenych v oddiele
I1.3, pokial’ ide o vyvoj a zavedenie udrzate'nych paliv a pohonnych systémov
a zvySenie efektivnosti dopravy a pouZzivania infrastruktiry, sa nemdze opierat’
ojediné technické rieSenie, ale skor si vyzaduje novi koncepciu mobility
podporent siborom novych technolégii.

Je tiez dolezité rozvijat’ prislusné socidlne, obchodné a organiza¢né inovacie.
Samozrejme s ohl'adom na budice vyzvy mozno ocCakavat, ze technologia
pomodze nielen vykonavat tie isté Cinnosti efektivnejSie nez dnes, ale aj
uspokojovat’ rovnaké potreby rozdielnym spdsobom. Z tohto doévodu tento
oddiel sumarizuje technologické aspekty a aspekty pristupu.

Eurodpska vyskumna a inovacna politika v oblasti dopravy

Technologické inovacie mozu prispiet k prechodu na efektivnejsi
a udrzateI'nej$i europsky dopravny systém tym, ze sa budu opierat’ o tri hlavné
faktory: efektivita vozidiel vd’aka novym motorom, materialom a konstrukénym
rieSeniam; vyuzivanie ekologickejSich zdrojov energie vd’aka novym palivam
a pohonnym systémom; lepSie vyuZivanie siete a bezpe€nejSia prevadzka
zasluhou informaénych a komunika¢nych systémov.

Politika dopravného vyskumu a inovacii doteraz nalezite nepodporovala rozvoj
a zavadzanie klIicovych technologii potrebnych na vytvorenie dopravného
systému EU, ktory by bol moderny, efektivny a orientovany na pouzivatela.
Politiku je preto potrebné prehodnotit. Je nutny systémovy pristup, ktory by
dbal na infrastruktiru a regulacné poziadavky, koordindciu mnohych
zucCastnenych stran a vel'ké demonstracné projekty s cielom podporit’ uvadzanie
produktov na trh.

V medzindrodnom rdmci sa musi Eurdpa usilovat o vzijomne vyhodnu
spolupracu s partnermi, ktori st uz konkurentmi v mnohych oblastiach dopravy.
V leteckej doprave sa to tyka USA anajmid Ciny. Mali by sme propagovat
europske normy a podporovat’ ich za pomoci partnerstva medzi verejnym
a sutkromnym sektorom vo vyskume a vyvoji. Su¢asne musime zabezpecit', aby
europsky zavizok realizovat' jednotné eurdpske nebo zahfiial medzinarodnt
spolupracu s cielom =zaistit' celosvetovu interoperabilitu. Partnerstvo, napr.
Memorandum o spolupraci vo vyskume civilného letectva EU — USA,
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301.

302.

303.

304.

podporuje zavazni a doveryhodnu ulohu Eurdpy v celosvetovom stanovovani
noriem. MozZnosti globalneho pristupu je treba vyuzit, pokial ide o vyvoj
a zavadzanie udrzateI'nych nizkouhlikovych paliv v letectve.

V Zelezni¢nej doprave sa doraz kladie na su¢innost’ s Aziou, kde sa Cina javi
ako hlavny partner a konkurent, najmi pokial' ide o vysokorychlostné vlaky.
V nasledujucich 5 rokoch je prilezitost’ urobit’ z eurdpskeho systému riadenia
zelezni¢nej dopravy (ERTMS) medzindrodnti normu. PomédZze to nasSmu
priemyslu na vyrobu zelezni¢nych =zariadeni konkurovat na &zijskych,
americkych apripadne latinskoamerickych trhoch. V cestnej doprave je
Japonsko kl'icovym partnerom vo vyvoji motorov pouZzivajlcich alternativne
zdroje energie a v inteligentnych dopravnych systémoch, ale spoluprica je
potrebna s viacerymi zi¢astnenymi stranami, a to najma na urovni predvadzania
produktov. Spolupraca vo vyskume palivovych c¢lankov pre tazké uzitkové
vozidla sa ukédzala ako plodna s Australiou a USA. Podobné kroky mozZno
urobit’ pre rozvoj a predvddzanie motorov na bioetanol, kde si naSimi
kli¢ovymi partnermi Cina a Brazilia. V mestskej doprave av odstrafiovani
emisii uhlika bude program CIVITAS FUTURA oblastou budiceho rozvoja
najma s krajinami Stredozemia.

Odvetvie automobilového priemyslu sa povazuje za jeden znajvicSich
podnikovych investorov do vyskumu avyvoja. Iné odvetvia dopravného
priemyslu, napr. letectvo, kozmonautika, stavba lodi a inZinierske stavby,
vynakladaju tieZ zna¢né investicie na rozvoj novych technoldgii. Odvetvie
energetiky investuje do vyskumu alternativnych paliv a systémov dodavok.
Usilie odvetvia v$ak nie je vzdy tUspesné kvoli tazkostiam vo fazach
demonstracnych ¢innosti a pred komerénym vyuzitim inova¢ného retazca, ¢asto
zdovodu velkého poctu zucastnenych zainteresovanych stran alebo rozsahu
potrebného usilia (napriklad demonstraény projekt pre novi generaciu
obchodnych lodi by si vyziadal niekol’ko sto milionov EUR). Na zvladnutie
tychto problémov st potrebné iniciativy, ktoré stimuluji inovacie, ako aj
uvedenie, na trh.

Musia sa stanovit’ potrebné ramcové podmienky s cielom podporit’ uvadzanie
sPlubnych technologii na trh'*°. Eurépska unia méa hrat vyznamna tlohu
vyty¢enim dlhodobych cielov, stanovenim otvorenych noriem, podporou
interoperability, koordinaciou vydavkov, podporou pouzivania osvedcenych
postupov a napokon vymedzenim jasného a stabilného pravneho a regulacného
ramca. Hlavna iniciativa Eurdpa 2020: ,Inovacna Europa“ to navrhuje
uskutoc¢nit’ posilnenim kazdej vézby v inova¢nom ret’azci.

Vyskumny rdmec pre dopravu vo forme strategického planu dopravnych
technologii (plan STTP) by mohol pomdct riesit tieto problémy a lepsie
prepojit’ dopravny vyskum a inovaciu s ciePmi EU. V siilade s koncepciou
strategického planu pre energetick¢é technoldgie by plan STTP stanovil
technologicky plan s ur¢enim oblasti, kde spolo¢ny eurdpsky vyskum a inovéacie
prinest najvacsiu eurdpsku pridant hodnotu.

136 KOM(2009) 279 v koneénom zneni, oznamenie ,Udrzatelna budicnost dopravy: smerom

k integrovanému a pouzivatel'sky pristupnému systému zalozenému na technologiach®.
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2.1.1.  Vozidla pre buducnost

305. Vozidla vo vsetkych druhoch dopravy musia byt ekologickejsie, bezpecnejsie

a tichSie. Dopravny systém sa celkovo bude musiet’ stat’ bezpecnejSim a viac
bezpecnostne chranenym. V mnohych pripadoch si nové materidly, pohonné
systémy (elektrické, palivové Clanky atd’.) andstroje informacnych
a komunikacnych technoldgii pre riadenie a zaclenenie zlozitych systémov
vyzaduju, aby tato radikédlna transformacia uz bola rozvinuta. Technoldgie st
k dispozicii, ale musia si rychle najst’ spdsob SirSicho zavedenia. Efektivnym
nastrojom mézu okrem toho byt opatrenia na strane dodavky a ekologické
verejné obstaravanie, ako sa predpokladd podl'a smernice o ekologickych
vozidlach pre vozové parky vo verejnom vlastnictve'®’. Vieobecne povedané,
parky vozidiel verejnej dopravy a Gzitkovych vozidiel by si ich mohli osvojit’
ovel’a skdr, nez je to nutné na zabezpecenie kritického mnozstva. Musi sa vyuzit’
najmd vysoky potencidl elektromobility, ¢i uz ide o hybridné vozidla, alebo
Cisto batériové automobily ¢i 'ahké uzitkové vozidla na kratSie cesty.

Normy emisii CO; a energetickej G¢innosti

306. Uspech noriem EURO o konvenénych zneéistujucich latkach ukazuje, Ze ked’

zlyhaju trhy, mozu byt technologické normy ucinnym spdsobom, ako urychlit’
zavadzanie ekologickejSich vozidiel, ato vyty¢enim pevnych cielov pre
priemysel azamedzenim stratégii vyrobcov ,,pockdme auvidime®“. TakZe
minimalne normy mézu byt nadpomocné v udrzovani postavenia Eurdpy ako
globalneho urcovatela trendov.

307. EU spolu s balikom tykajicim sa klimy a energie z obnovitelnych zdrojov

zroka 2009 zaviedla nariadenie o norméach emisii CO, pre nové osobné
automobily, ktoré stanovuje zavédzné ciele na roky 2012/2015 a 2020. Takéto
normy vSak v sti¢asnosti neexistuju pre iné kategorie vozidiel a druhy dopravy,
napriklad rusne a motorové vozne, plavidla a lietadla.

308.  Je potrebnd spolahliva arealisticki metdoda osvedCovania spotreby paliva

a emisii CO, vSetkych tazkych nakladnych vozidiel, ako aj privesov a navesov.
Komisia zac¢ala pracovat’ na vytvoreni takejto metody. Co sa tyka Zelezniénych
vozidiel, priemernd hmotnost’ — a teda i spotreba energie — sa v priebehu ¢asu
zvysila kvoli vnimanej potrebe zlepsit' pohodlie jazdy'*®. Vzhladom na to, Ze
zvySenie energetickej uCinnosti nebolo hlavnym problémom odvetvia

elezni¢nej dopravy, situacia by sa mohla v buducnosti zasadne zmenit" .

137
138

139

Pozri portal ekologickych vozidiel: www.cleanvehicle.eu

Podla poslednej stadie malo 10% zvySenie hmotnosti vlakov za nésledok zvySenie spotreby energie
0 0,5-1% v pripade vysokorychlostnych vlakov; 2-3 % v pripade dialkovych/konvenénych vlakov;
5— 7 % v pripade vlakov primestskej dopravy a 6-8 % v pripade vlakov mestskej dopravy. Hazeldine,
Pridmore, Nelissen a Hulskotte (2009) Technical Options to reduce GHG for non-Road Transport
Modes (Technické moznosti znizenia sklenikovych plynov v pripade necestnych druhov dopravy).
Dokument 3 spracovany ako sucast’ zmluvy ENV.C.3/SER/2008/0053 uzatvorenej medzi Generalnym
riaditel'stvom  Eurépskej komisie pre Zzivotné prostredie a AEA  Technology plc;
http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/ UPDATED-EU-Transport-GHG-2050-Paper-3-
Technical-options-for-non-road-modes-30-10-09.pdf

Podl'a stadie by hlinikové karosérie automobilov, jazdné supravy i vybavenie interiéru l'ahkych
autokarov mohli dosiahnut’ uspory hmotnosti o 2 % az 5 % na jednom vozidle a o 1 % az 2 %, ked’ sa

budu aplikovat’ na cely park vozidiel. Bolo odhadnuté, Ze poschodové vlaky a vlaky so Sirokymi
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309.

310.

311.

Medzinarodna namorna organizacia spracovala navrh znenia povinnych
poziadaviek na index energetickej efektivnosti konstrukéného rieSenia novych
plavidiel ana pldn riadenia energetickej efektivnosti lodi pre vSetky lode
v prevadzke. Vzhl'adom na to, Ze dohodu o tychto otdzkach by zatial nebolo
mozné dosiahnut, EU bude pokradovat v praci zameranej na prijatie tohto
indexu a nad’alej aktivne podporovat’ globalnu dohodu o rieSeni emisii CO,.

Pokial' ide o leteckii dopravu, Zhromazdenie ICAO poziadalo o spracovanie
,, celosvetovej normy emisii CO, pre lietadld” do roku 2013'*’. Komisia
poskytne medzinarodnym rokovaniam plna podporu.

Energetickd ucinnost’ vozidiel by sa mala v dlhodobom vyhl'ade d’alej zvySovat,
aby sa zaistilo, ze dodavky energie, ktoré st k dispozicii z alternativnych paliv,
zabezpecia oCakavané zvysSenie dopytu v doprave. Normy emisii CO, zavedené
a navrhované v sucCasnosti zahfnaja limity spotreby energie, len ak hlavné
dodavky pochadzaji z fosilnych zdrojov. So znizujicimi sa emisiami
CO; z dopravnych paliv by sa spotreba paliva mohla zase zvySovat. Sucasné
normy emisii CO; sa preto budii mozno musiet’ v budiicnosti nahradit’ normami
energetickej ucinnosti. Spojenie cielov pre emisie CO, z dopravnych paliv
a noriem pre energeticku Uc¢innost’ vozidiel by malo zabezpecit', aby sa obidva
ciele, tj. odstrafovanie emisii uhlika v doprave anahradenie ropy
alternativnymi palivami, dosiahli sucasne a nakladovo efektivnym spdsobom.

Normy na kontrolu hluku

312.

Svetova zdravotnicka organizacia dosla k zdveru, ze hluk sa stal jednym
z najrusivejSich prvkov a predstavuje tretiu najvacSiu ekologicki zataz
sposobujiicu choroby (po znelisteni ovzdusia a pasivnom fajceni)'*'. Hluk
z dopravy, najmd z cestnej premavky, ale aj zo Zelezni¢nej a leteckej dopravy, je
hlavnym prispievatelom k hluku v mestskych oblastiach. Aj ked limitné
hodnoty hluku pre typové schvalenie vozidiel vratane ich pneumatik boli po celé
roky prisne, celkové vystavenie hluku vydavaného cestnymi vozidlami sa
nezlepSilo, lebo sa zvysili objemy preprav. RieSenie by mohli pomdct’ zaistit’
elektrické alebo hybridné vozidla. Hluk zo zelezni¢nej dopravy je aj nad’alej
jednou znajvicsich prekazok pre rozsirenie jej pouzivania v mestskych
oblastiach a okolo husto obyvanych zelezni¢nych koridorov; a hluk z lietadiel je
Casto dovodom tazkosti v rozSirovani kapacity letisk v hlavnych eurdpskych
uzloch.

140
141

skrinami voziiov by mohli dosiahnut’ vysSie uspory nez 10 % na jednom vozidle a2 % az 5% na
celom vozidlovom parku. Ta ista Stidia navrhla tiez referenéné hodnoty, ¢o sa tyka najlepSej
hmotnosti na sedadlo. Spolo¢nost’ CE Delft navrhla, ze pre vysokorychlostné vlaky (kde je vysSia
hmotnost’ potrebné pre stabilitu) by cielom mal byt’ japonsky Sinkanzen s 537 kg/sedadlo. Na rozdiel
od toho by pre primestské vlaky bolo referenénou hodnotou 342 kg/sedadlo. Buurgaard Neilsen et al.
(2005) Tracks for Energy Saving (Cesty, ako usporit energiu), CE Delft v: Hazeldine et al. 2009.
Rezolucia zhromazdenia ICAO (A37-19) z roku 2010, ods. 24 pism. e).

Zdravie a zivotné prostredie v Europe: Hodnotenie pokroku, Kodan, Regionalna kancelaria Svetove;j
zdravotnickej organizacie (WHO) pre Europu, 2010; http://www.euro.who.mt’en/what-we-do/health-
topics/envirorimental-health/Climate-change/publications/2010/health-and-environment-in-europe-

progress-assessment
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313. Navyse vozidla kategorie L (mopedy, motocykle, Stvorkolky atd’.) hraju

mimoriadne vyznamnu Ulohu v niektorych konvencnych znecistujucich latkach
142
a hluku ™.

314. Je tiez dolezité, aby metéda merania spotreby energie, hluku a emisii

zneCistujucich ovzduSie plne odrazala realny svet scielom zamedzit

L . , 143
nepriaznivym stimulom pre vyrobcov ™.

Potencialne nové alebo nekonvenéné dopravné systémy a vozidla

315. Ak sa pozrieme 040 rokov dopredu, mdézeme predpokladat, Ze pocas

nasledujucich desatroi sa objavia niektoré vyrazne nové technoldgie
a koncepcie. Na zaklade nedavneho postdenia uskutoéneného Komisiou'** sa
zistilo, e najmi cestna doprava tu poskytuje najvicsie mnozstvo moznosti'®.
S ohl'adom na sktisenosti spolo¢nosti Transrapid a nedavny vyvoj v Japonsku sa
zd4, ze v zelezni¢nej doprave je magnetickd levitdcia jedinou technoldgiou,
ktora by sa mohla zaviest’ v relativne skorom §tadiu'*®. Vo vodnej doprave by
koncepcie zalozené na vyuziti veternej energie, ale tiez skvapalnené¢ho zemného
plynu a jadrovej energie, mohli mat’ zna¢ny vplyv na emisie a zdé sa, ze by sa
v strednodobom vyhlade mohli zaviest. Rozsiahle zavddzanie mnohych
nekonvenénych technologii v letectve vSak nie je do roku 2050 pravdepodobné,
aj ked’ sa vyvoj alternativnych paliv pre letectvo urychl'uje. V tejto suvislosti by
sa mohli podrobnejSie posudit’ aj iné moznosti, napr. bezpilotné¢ vzdusné
prostriedky a nekonvencné systémy prepravy tovaru (pneumatické potrubia
a pod.).

2.1.2.  Celkova stratégia alternativnych paliv

316. Odvetvie dopravy je z 96 % zavislé od ropy. Alternativne dlhodobé moznosti

pre nahradu ropy ako zdroja energie pre pohon v doprave su elektrina, vodik

142

143

144

145

146

Odhaduje sa napriklad, ze uhlovodiky v emisiach z vozidiel kategérie L dosiahnu do roku 2020
priblizne 55 % zo vSetkych emisii uhl'ovodikov v odvetvi cestnej dopravy, ak sa nezavedu d’alSie
opatrenia. Je to hlavne v désledku podstatného znizenia emisii uhl'ovodikov z inych kategorii vozidiel
cestnej dopravy. Mopedy su uz teraz jednymi z najvacsich prispievatelov k emisiam uhlovodikov
a predpoklada sa, ze do roku 2012 sa buda podiel'at’ na 36 % celkovych emisii z cestnej dopravy.
Priemerny vykon motora je tizko spojeny so spdsobom, akym sa pouziva. V Eurdpe je novy europsky
jazdny cyklus (NEDC) oficidlnym jazdnym cyklom pouzivanym na typové schvalovanie vozidiel, je
vSak urcity rozpor (spravidla 10 — 20 %) medzi spotrebou paliva meraného v NEDC a spotrebou
paliva v skuto¢nej jazde. Sharpe, R.B.A. (2009) Technical options for fossil fuel based road transport
(Technické moznosti pre cestnii dopravu zalozenu na fosilnych palivach). Dokument spracovany ako
sucast zmluvy ENV.C.3/SER/2008/0053 uzatvorenej medzi Generalnym riaditel'stvom Europske;j
komisie pre zivotné prostredie a AEA Technology plec.,
http://eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Paper-1-Technical-options-for-f-
fuel-road-transport-11-02-10.pdf

Wynn, D and Hill, N. (2010) Review of potential radical future transport technologies and concepts
(Preskiimanie potencidlnych radikalnych budiicich dopravnych technoldgii a koncepcii). Uloha ¢&. 9,
Sprava €. VI spracovana ako stcast’ zmluvy ENV.C.3/SER/2008/0053 uzatvorenej medzi Generalnym
riaditel'stvom  Eurdpskej komisie pre zivotné prostredie a AEA Technology plc.,
http://www.eutransportghg2050.cu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Report-VI-Radical-
technologies-and-concepts-04-06-10-FINAL.pdf

VYSVETLENIE: preprava dvoma druhmi dopravy, elektrické trolejbusy, vozidlda s vlastnym
pohonom.

http://english.jr-central.co.jp/company/company/others/eco-report/_pdf/p38-p41.pdf;

http://search.japantimes.co.jp/cgi-bin/nb20080826a3.html
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a tekuté biopaliva. Syntetické paliva mozno povazovat za technologické
premostenie od fosilnych paliv na palivd vyrobené z biomasy; metan (zemny
plyn abiometdn) ako dopliujuce palivo; a skvapalneny zemny plyn ako
pridavné palivo.

317. Rézne druhy dopravy si vyZaduju rozdielne vol'by alternativnych paliv. Panuje

vSeobecny nézor, Ze cestnd doprava by na kratke vzdialenosti mohla byt
pohanand elektrinou, na stredné vzdialenosti vodikom a metanom ana dlhé
vzdialenosti biopalivami/syntetickymi palivami, skvapalnenym zemnym plynom
(LNG) a skvapalnenym ropnym plynom (LPG). Zeleznice by sa mohli d’ale;
elektrifikovat’, alebo pouZzivat' biopalivd. Zd4 sa, ze letecky kerozin ziskany
z biomasy je v tomto Stadiu pre letecku dopravu jedinou alternativou. Vodna
doprava by mohla byt pohanana biopalivami (vSetky plavidld), vodikom
(vnutrozemskd vodna doprava a malé ¢lny), LPG a LNG (ndmornd doprava
na kratke vzdialenosti), a LNG a jadrova energia (na vol'nom mori).

318. Rastu ndznaky, Ze nepriame vplyvy biopaliv prvej generdcie na vyuzivanie pody

by mohli spochybnit’ vyhody niektorych tychto paliv z hladiska emisie
sklenikovych plynov. Na trh budi musiet’ prist nové modernejSie biopaliva
vyrobené z odpadu a vodnych rias, ktoré vyzaduji menej primarnych zdrojov,
aich vyuzivanie by sa malo zamerat na tie druhy dopravy, kde nekvapalné
paliva nem6zu byt alternativou, napr. letecka doprava a cestnd doprava na dlhé
vzdialenosti. Rozvoj technolégie vodika a palivovych ¢lankov a pripravu trhu
podporuje spolo¢nd technologicka iniciativa. Eurdpska iniciativa v oblasti
ekologickych vozidiel'”” prednostne podporuje elektrické vozidla a daliiu
optimalizaciu motorov s vnutornym spalovanim. Komisia spracuva tiez stadiu
zameranu na skimanie uskuto¢nitelnosti a vplyvu pouzivania alternativnych

paliv v letectve'*®.

319.  Dosiahnutie vys$sieho podielu alternativnych paliv v dopyte dopravy po energii

bolo dlho jednym z politickych cielov EU zdovodu zvy$ujucich sa obav

o bezpecnost’ dodavok energie. Ale zavadzanie alternativnych paliv na trh bolo

. < L1 s - w2149
pomalé a v Clenskych Statoch roztrieStené ™.

320. EU, ako stéast’ balika tykajiceho sa klimy a energie z obnovitelnych zdrojov

zroka 2009, schvalila zavizny ciel, ktory pozaduje, aby podiel energie
z obnovitel'nych zdrojov do roku 2020 dosiahol 10 % v kone¢nej spotrebe
energic v doprave' aaby dodavatelia paliv postupne zniZovali emisie
sklenikovych plynov z energie, ktort dodavaju pre odvetvie cestnej dopravy
s cielom dosiahnut’ do roku 2020 o 6 % nizSie emisie sklenikovych plynov. Aby

147
148

149

150

http://www.green-cars-initiative.eu

SWAFEA — Udrzatelny spdsob vyuzivania alternativnych paliv a energie v leteckej doprave,
http://www.swafea.eu/Home/tabid/38/Default.aspx

Skvapalneny ropny plyn bol prvym alternativnym palivom na trhu; v stGc¢asnosti dosahuje celkovy
podiel 3 % a ponuka 27 000 Cerpacich stanic v Europe, najmi v Holandsku, Pol'sku a Bulharsku.
Zemny plyn bol ako motorové palivo zavedeny po prvy krat v Taliansku v 40. rokoch, ale potom si
udrzal trvaly podiel natrhu vo vyske priblizne 2 %; znacnd vystavba Cerpacich stanic a vyroba
vozidiel na zemny plyn bola v poslednych rokoch zaznamenana v Nemecku. Biopaliva vo Svédsku a
Nemecku vyuzivaju vo vel’kej miere vyhodu dotacii.

Smernica 2009/28/ES z 23. aprila 2009 o podpore vyuZzivania energie z obnovitelnych zdrojov
energie a o zmene a doplneni a naslednom zruSeni smernic 2001/77/ES a 2003/30/ES.
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321.

322.

323.

2.1.3.

Clenské Staty dosiahli tieto ciele, poskytovali finanéné stimuly, pretoze
alternativy, ktoré si  kdispozicii v suasnosti, nie sl  cenovo
konkurencieschopné s ropou.

Aby Komisia d’alej pomohla v tsiliach ¢lenskych Statov a v usiliach odvetvia
dopravy a energetiky, predlozi v druhej polovici roka 2011 komplexnu stratégiu
alternativnych paliv, ktora bude v sulade s cielom efektivneho vyuzivania
zdrojov stratégie Eurépa 2020 a pomdze EU v dlhodobom vyhlade ukongit
zavislost’ od ropy.

Opatrenia EU st absoltitne nevyhnuté, pretoZe koordinacia na vysokej Girovni sa
vyzaduje vo viacerych politickych oblastiach — doprava, energetika, klima
a zivotné prostredie, priemysel, obchod, polnohospodarstvo, zamestnanost’,
zdravie a spotrebitelia, vyskum — a zainteresované strany — automobilovy
priemysel (vyrobcovia a dodavatelia vozidiel), dodavatelia paliva a energie,
spravcovia sieti, vyrobcovia komponentov, prevadzkovatelia infrastruktary,
prevadzkovatelia sieti, vedecké anormalizaéné organy, EU, vnutrostatne
a regionalne organy a obce a spotrebitelia.

Vzt'ah medzi vozidlami spdsobilymi jazdit' na alternativne paliva a prislusna
infrastruktara Cerpacich stanic sa Casto popisuje ako problém ,,6o bolo skor,
sliepka alebo vajce?*. EU by mala prevziat’ vedicu tlohu pomocou spoluprace
s Clenskymi §tatmi na vnutroStatnych a regiondlnych urovniach v postupnom
budovani nabijacej anapdjacej infrastruktiry. Pre volny pohyb vozidiel,
plavidiel a lietadiel, ktoré su pohanané alternativnymi palivami, je nutné
zabezpecit interoperabilitu a spolahlivost’. Nielen cestna siet’, ale aj letecka siet’
a pristavy sa budi musiet’ zdokonalit’ a modernizovat’, aby bol mozny prechod
na alternativne paliva.

Prenikanie pokrokovej informacnej technologie do dopravného systému

Dalsi rozvoj systémov jednotlivych druhov dopravy...

324.

325.

Vo vsetkych druhoch dopravy existuje mnoho aplikacii IKT (informacnej
a komunikacnej technoldgie), ktoré preukdzali svoju uzitoénost vo zvyseni
efektivnosti dopravy tym, Ze robia vozidla a infraStruktaru inteligentnejSimi.
Tieto systémy st ¢im d’alej tym viac tiez predmetom velkého zdujmu integracie
trhu, lebo su dolezité pre prepravu, achybajica interoperabilita vytvara
prekazky medzi hranicami. IKT mézu na druhej strane zjednodusit
a harmonizovat’® administrativne postupy ateda znizit naklady spojené
s cezhrani¢nou prepravou.

Inteligentné dopravné systémy (IDS) st v cestnej doprave vyznamnym
nastrojom na dosiahnutie politickych cielov, napr. vySSia bezpec¢nost’ a menSie
pretazenie dopravy, ako je to zdoraznené¢ v akénom plane zavadzania
inteligentnych dopravnych systémov v Eurépe (akény plan IDS"™') a v
stivisiacej smernici IDS',
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Pozri poznamku pod ¢iarou ¢. 133.

132 Pozri poznamku pod &iarou &. 134.
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326.

327.

328.

329.

330.

331.

Celkovo sa odhaduje, ze prinos IDS z hladiska bezpecnosti cestnej dopravy
a pretaZzenia dopravy na cestich by mohol predstavovat 10% zniZenie
smrte'nych nehod za rok (3 500 zivotov) a 10% znizenie nakladov spojenych
s pretazenim dopravy (12,3 miliardy EUR). Okrem toho mo6zu IDS prispiet
k cielom v oblasti zivotného prostredia a zmeny klimy zvySenim energeticke;j
ucinnosti, efektivnejSim vyuzivanim infrastruktary a kapacity vozidiel
a umoznenim vyberu najefektivnejSiecho druhu dopravy pre dant dopravnu trasu.

V poslednom desat’roc¢i boli v cestnych vozidlach zavedené palubné telematické
jednotky na kontrolu, hlasenie, ovlddanie alebo zaznamenavanie udalosti. Pre
uzitkové vozidla existuji osobitné aplikacie, napriklad digitdlne tachografy
alebo elektronické mytne systémy. U osobnych vozidiel sa k existujucim
kontrolnym funkcidm pridavaji ¢im dalej tym domyselnejSie aplikacie.
Prebieha praca, ktorou sa skusaju a Standardizuji rozhrania tejto platformy vo
vozidlach a v idealnom pripade sa vytvéara architektura, ktora by umoznila
paralelna ¢innost’ roznych tychto aplikacii (bezpecnost, mytne systémy,
informécie a pod....) na jednej otvorenej platforme.

Samozrejme rozhodujucim faktorom uspechu pre Siroké zavedenie spoplatnenia
pouzivatelov ciest bude schopnost’ poskytovat im sluzbu jednotného
elektronického mytneho systému. V dnesnej dobe potrebuje ndkladné auto
z Lisabonu do Bratislavy cez Lyon, Mildno, Mnichov a Viedefi najmenej
7 roznych zmluv s prevadzkovate'mi myta a 7 palubnych jednotiek, a to navyse
prinajmensom k digitdlnemu tachografu a palubnému pocitacu. Aby sa zabranilo
takému mnoZeniu zariadeni a aby sa zjednodusil Zivot vodi¢ov, EU uz prijala
smernicu, ktorou sa stanovuju sluzby eurdpskych elektronickych mytnych

systémov, a ta sa musi teraz rychlo implementovat’>>.

Praca na Standardizacii rozhrani elektronickej platformy vo vozidle a v idedlnom
pripade na vytvérani architektiry, ktord by umoznila paralelnt ¢innost’ réznych
tychto aplikacii (bezpeCnost, mytne systémy, informacie apod....), bola
predmetom poslednych vyskumnych projektov a v sucasnosti sa d’alej analyzuje
v stvislosti s akénym planom IDS. Automobilovy priemysel a odvetvie
telekomunikacii sa navzajom viac zblizili, aby riesili tato otazku, je vSak nutna
regula¢na podpora, aby sa podporilo zavedenie tejto platformy na vSetkych
vozidlach do roku 2020.

Vytvéaranie tejto platformy na zdklade regulaéného ramca na vymenu
dopravnych a datovych informacii je tiez dolezit¢é pre zavedenie suboru
vyspelych aplikéacii cestnych IDS, pre ktoré sa navrhuju Specifikacie
vychddzajuc zo smernice IDS amali by byt hotové do roku 2014.
Harmonizované zavadzanie dolezitych informacnych sluzieb v oblasti
bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany cestnej dopravy musi byt zaistené
vhodnym pravnym nastrojom.

Rozvoj inteligentnych dopravnych systémov zaloZzenych na vymene informaécii
medzi vozidlami a cestnou infrastruktirou (komunikacia medzi infrastruktarami
(I2I), medzi vozidlom a infrastruktirou (V2I) a medzi vozidlami (V2V))

153

(’EETS)’— smernica 2004/52/ES o interoperabilite elektronickych mytnych systémov v Spolocenstve,
U.v. EUL 166, 30.4.2004.
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332.

333.

334.

335.

postupuje rychlo. Okrem pozadovanej technickej uskutocnitelnosti je dolezité
vyhodnotit vplyv zavedenia tychto systémov na S$irSie spolocenstvo
zainteresovanych  stran, najmd organov pre cestnil  infraStruktiru
a telekomunika¢nych operatorov. Komisia na zéklade vysledkov vyskumnych
projektov financovanych Europskou tuniou, terénnych prevadzkovych skusok,
suCasnej prace voblasti normalizdcie avychadzajuc zo Specifikicii
spracovanych za pomoci smernice IDS bude nad’alej podporovat’ rozvoj tychto
systémov, ktoré povedi k zivotaschopnému modelu ich zavadzania do roku
2020.

V Zelezni¢nej doprave su systémy riadenia a zabezpeCenia vlakov a
signalizicie, ako aj systémy riadenia dopravy, medzi ¢lenskymi Statmi eSte stale
nezluciteI'né a st jednym z dovodov, pre¢o zostavaju hlavnou prekazkou, ktora
brzdi rozvoj zelezni¢nej dopravy v Eurdpe. Viedlo to k vytvoreniu Eurépskeho
syst¢tmu riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS). Syst¢tm ERTMS obsahuje
v sti¢asnosti dve hlavné zlozky:

— Globalny systém pre mobilné komunikacie — Zeleznice (Global System for
Mobile communications — Railways, d’alej len ,,GSM-R*), radiovy systém
pouzivany na vymenu hlasovych adatovych informacii medzi tratou
a vlakom;

— Eurdpsky systém riadenia vlakov (European Train Control System, d’alej len
LETCS*)"** ktory harmonizuje systémy kontroly rychlosti, t.j. rozdiely, ktoré
dnes predstavuji  hlavné technické problémy pre jazdu vlakov
na medzindrodnych trasach. Je zostaveny zjedného palubného a jedného
tratového modulu.

Systémy signalizacie priniesli znacné ekonomické vyhody, pretoze umoznuju,
aby na danom useku trate bezpecne premavalo viacej vlakov, nez by to bolo za
inych okolnosti mozné s inymi metdédami bezpecnej prace. Mnohé nezlucitel'né
systémy, ktoré existuji na eurdpskej sieti, ERTMS sa nahradia jednym
mgdemejéim, domyselnej$im a bezpecnejs$im systémom zlucéitelnym na urovni
EU.

S cielom zabezpecit’, aby hlavné eurdpske trate boli tymto systémom vybavené
v primeranej lehote, Komisia stanovila konkrétne poziadavky na trate, ktoré sa
maju vybavit' $pecifickymi udajmi'>. Hlavné uzly nékladnej dopravy by mali
byt’ v priebehu rokov 2015-2020 prakticky vzajomne prepojené.

Dalej bude treba vyvijat dal$iu generaciu systémov riadenia Zelezniénej
dopravy, ktoré prispeju k premene sucasnych technolégii na integrovany systém
riadenia Zelezni¢nej dopravy.

'3 Rozhodnutie 2006/679/ES o technickej Specifikacii interoperability tykajucej sa subsystému

155

riadenia/prikazov a signalizacie transeurdpskej konvencnej Zelezni¢nej sustavy a rozhodnutie
2006/860/ES o technickej Specifikacii interoperability tykajicej sa subsystému riadenia, zabezpecenia
a navestenia systému transeuropskych vysokorychlostnych zeleznic.

Rozhodnutie Komisie z 22. jula 2009, ktorym sa meni a dopliia rozhodnutie 2006/679/ES, pokial ide
o vykonanie technickej S$pecifikacie interoperability tykajicej sa subsystému riadenia/prikazov
a signalizacie transeuropskej konvencnej zeleznicnej ststavy,
http://ec.europa.eu/transport/rail/interoperability/ertms/doc/edp/edp_en.pdf.
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337.

338.

339.

340.

Vo vodnej doprave moze pouzivanie nastrojov informac¢nych a komunikaénych
technolégii (IKT) viest tiez k optimalizacii dopravnych tras a lepSiemu
planovaniu lodnej flotily andkladu. Je to samozrejme jednym z cielov
elektronickej ndmornej dopravy (e-Maritime) a riecnych informacnych sluzieb.
Vyhody iniciativy e-Maritime v znizeni administrativnych nakladov v lodnej
doprave boli opisané vyssie v oddiele 0.

Rie¢ne informacné sluzby (RIS) maji byt harmonizovanymi informacnymi
sluzbami na podporu riadenia premavky a dopravy vo vnutrozemskej plavbe,
ktoré poskytuji zemepisné, hydrologické a administrativne informacie o vodne;j
ceste a umoznuju elektronické hlasenie udajov o naklade a plavbe a zistovanie
pohybu a sledovanie plavidiel. Informécie poskytli okrem iného pomoc pre
plavbu, riadenie dopravy, znizenie nehdd, riadenie flotily lodi a pldnovanie,
vykonavanie a sledovanie dopravy'*®. Niektoré §tidie o vnutrozemskej vodne;j
doprave uvadzaji, ze pomocou tychto opatreni by bolo mozné znizit' emisie
priblizne o 40 %.

Maximalizéacia prinosov RIS si vyzaduje trvalé zavadzanie sluzieb a systémov
RIS, dalsi rozvoj sluzieb a Specifikacii, zavedenie novych technologii,
vyuzivanie udajov RIS na logistické ucely a interoperabilitu a vzajomné
prepojenie so systémami riadenia premavky a dopravy inych druhov dopravy,
napriklad SafeSeaNet, aby sa dosiahlo neustale sledovanie a podporila riecno-
namornd doprava.

V leteckej doprave je SESAR technologickou zlozkou jednotného eurépskeho
neba — ako je to opisané vysSie v oddiele 0 — a je najlepSim prikladom, ako
mozu systémy riadenia dopravy podporit’ integraciu trhu. Samozrejme
s ohladom na celosvetovy charakter leteckej dopravy, prekracuju otazky
interoperability ramec EU. Spolupraca s NextGen USA' je funkéna a tieto dva
svetové regiony povedu celkovu modernizaciu ATM a zvySenie vykonnosti
na celosvetovej urovni (ICAO). Eurépa ma preto jedine¢na Sancu urcovat’ nové
celosvetové normy. Spolupraca s d’al§Simi partnerskymi krajinami otvori
obchodné moznosti pre eurdpsky priemysel.

Pripad letectva nie je ojedinely. V namornej, Zelezni¢nej a cestnej doprave st
tiez moznosti rozvijat’ produkty, ktoré stanovia medzindrodné normy a otvoria
nové¢ trhy pre vyrobcov EU.

... a za€lenia ich do spolo¢ného ramca: eurépskeho integrovaného multimodalneho
informac¢ného a riadiaceho planu (EIMIP)

341.

Zakladnou prekéazkou, ktord postihuje rovnako osobnu indkladnt dopravu, je
obmedzena, alebo vel'mi neefektivna, ak vobec existuje, vymena prevadzkovych
a dopravnych a prepravnych tdajov medzi ré6znymi zainteresovanymi stranami

1% RIS su upravené smernicou 2005/44/ES — ktorou sa vymedzuju zavdzné pravidla pre datovu
komunikaciu a vybavenie RIS, ako aj minimalna Groven sluzieb RIS — a nariadenim Komisie, ktorym

sa vymedzuju technické usmernenia a predpisy urcené v smernici. V smernici sa poskytuje rdmec pre

zavedenie harmonizovanych a interoperabilnych systémov a sluzieb RIS.

157

NextGen je zastreSujuci termin pre prebiehajicu transformaciu systému vnutrostatneho vzdusného

priestoru Spojenych Statov americkych, ktord pozemny systém riadenia letovej prevadzky v zéasade
prevadza na satelitny systém riadenia letovej prevadzky. http://www.faa.gov/nextgen/
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342.

343.

344.

a eSte viac medzi jednotlivymi druhmi dopravy. To uz nie je funkéne udrzatel'né
v prostredi, kde sa doprava ¢im d’alej tym viac tyka nielen prepravy l'udi alebo
tovaru z bodu A do bodu B, ale tiez znalosti v redlnom Case o tom, kde sa l'udia
a tovar nachadzaju.

V pripade multimodalnej nakladnej dopravy by =znalost presného miesta
a kapacity platforiem pre multimoddlne vymeny v redlnom case medzi
zelezni¢nou, cestnou  avnutrozemskou vodnou dopravou umoznila
optimalizované planovanie preprav v nakladnej doprave vratane kompletnej
sledovatelnosti prepravovaného nakladu medzi jednotlivymi druhmi dopravy.
Podobne pre osobnl dopravu uz nie je prijatelné, aby informdcie o cestnej
premavke alebo riadenie dopravy zostali obmedzené na jedno regionélne
stredisko anezdielali sa sprilahlymi mestskymi aglomeraciami alebo
oblastami. Takisto cestujiici na danej ceste by mali mat’ k dispozicii vSetky
mozné informdcie v redlnom cCase (napr. o vlaku, metre, parkovani, spoloénom
vyuzivani automobilov, spolo¢nom vyuZzivani bicyklov), aby si mohli v
priebehu cesty vybrat’ ¢o najlepSiu moznost’ prepravy.

Pouzivatelia chcu mat v nékladnej aj v osobnej doprave moznost’ kupit’ si
multimodélne dopravné sluzby za pomoci integrovaného predaja cestovnych
listkov. Vzhl'adom na to, Ze sa prijali konkrétne iniciativy na zlepSenie situacie,
ktoré by do roku 2015"® mali priniest’ iba predbezné vysledky, a to va&§inou na
urovni jednotlivych druhov doprav, vSeobecnd dostupnost, interoperabilita
a zdielanie prislusnych dopravnych udajov ainformécii zainteresovanymi
stranami, ktoré mézu ul'ah¢it’ a podporit’ vytvorenie a zavedenie rieSeni IKT,
eSte chyba. Ked’ sa vychadza z tychto iniciativ, je délezité ustanovit’ v§eobecny
rdmec, ktory doplni apodpori synergie medzi vSetkymi existujucimi
iniciativami vo vSetkych druhoch dopravy.

., Europsky integrovany multimodalny informacny a riadiaci plan* (EIMIP)
sprevadzany prisluSnym regulaénym ramcom a vychadzajiici zo spolo¢nych
otvorenych platforiem pre radionavigéaciu, urCovanie polohy, riadenie dopravy
a premavky ainformacné systémy by zabezpecCil koordinované vyuzivanie
vzacnych zdrojov a poskytol by obanom a podnikom integrované intermodélne
cestovné informadcie a iné sluzby s pridanou hodnotou.

Podpora inovacie a zavedenie technolégii mestskej dopravy

345.

Satelitné aplikacie, palubné vybavenie, elektronicky predaj cestovnych listkov
verejnej dopravy, zasietované elektrické vozidla, palivové clanky, rychla
autobusova doprava (BRT), rychla osobna doprava (PRT), potrubnd nakladna
doprava..., existuje mnoho novych technologii a organizacnych inovacii, ktoré
by mohli prispiet’ k zniZeniu pretazenia dopravy a emisii a zlepsit mobilitu
v mestskych oblastiach. Inovéacie anové technologie v doprave si obvykle
vyzaduju prijatie kritického mnozstva a prisposobenie/modernizaciu dopravnej

"% Napriklad smernica o inteligentnych dopravnych systémoch (smernica IDS) pre cestni dopravu,

iniciativa elektronickej nakladnej dopravy (e-Freight) pre nakladni dopravu, iniciativa elektronicke;j
namornej dopravy (e-maritime), ktora ma byt coskoro zahdjena, alebo TAP-TSI (technické
$pecifikacie interoperability pre telematické aplikacie na osobni dopravu) a TAF-TSI (technické
Specifikacie interoperability pre telematické aplikacie na nakladnti dopravu) pre odvetvie Zeleznicnej
dopravy.

90



a energetickej infraStruktary. Mdéze to byt dlhodoby proces, ktory nie je bez
rizika investicii, na ktoré nebudi prostriedky. Mestd by sa ako sucast’ svojej
stratégie na minimalizaciu rizika mali navzajom podporovat v uplatiiovani
a hodnoteni nakladov a prinosov novych koncepcii.

346. Rozvoj trhu si vyzaduje spolupracu viacerych zainteresovanych stran
zahfiajicich  poskytovatelov ~ technologii,  poskytovatelov  energie
a infraStruktiry a samotné mesta — ako aj podporu finan¢nych organov. Komisia
posudi, ako podporit partnerstvo pre inteligentni mobilitu a ako dospiet
k jednomysel'nosti o spésoboch jej budiceho zavadzania.

347. Je potrebné rozsiahle predvadzanie novych technologii, aby sa preukazali ich
prinosy, zivotaschopnost’ a akceptovanie pouzivateI'mi za réznych podmienok
Sirokého rozsahu. St kIicom v priprave zdkladov na zavedenie. Iniciativa
CIVITAS wukazala vyhodu spojenia podpornych politickych opatreni
s technologickymi demonStratormi.

24. Technologicky plan

Roztriestenie vyskumného a vyvojového tusilia v Europe méa velmi negativny vplyv.
Oblasti, v ktorych spolo¢né eurdpske usilie prinesie najvacsiu eurdpsku pridantt hodnotu,
su tieto:

e Ekologické, bezpecné a tiché¢ vozidla vo vSetkych druhoch dopravy — od cestnych
vozidiel po lode, nakladné vlecné €lny, Zelezniéné kol'ajové vozidl4 a lietadla (vratane
novych materidlov, novych pohonnych systémov a informatickych ndstrojov a
nastrojov riadenia na tucCely organizicie a integracie komplexnych dopravnych
systémov).

e Technoldgie na zlepSenie bezpecnosti a bezpecnostnej ochrany v doprave.

e Potencidl novych alebo nekonvencnych dopravnych systémov a vozidiel ako napr.
systémy bezposadkovych lietadiel, nekonvencné systémy na distriblciu tovaru.

o Udrzatelna stratégia alternativnych paliv vratane prislusnych infrastruktur.

e Integrované dopravné systémy riadenia a informécii, ktoré ul'ahcia poskytovanie
inteligentnych sluzieb mobility, riadenie dopravy umoziujuce lepSie vyuZivanie
infraStruktary avozidiel asystémy informécii v aktudlnom c¢ase umoziujice
zistovanie pohybu a sledovanie nékladu ariadenie tokov prepravy nakladu;
informécie o cestujucich a cestovné informacie, rezervacné a platobné systémy.

e Inteligentnd infraStruktira (pozemnéd aj vesmirna) na zabezpecenie maximalneho
monitorovania a interoperability roznych foriem dopravy akomunikdcie medzi
infrastruktarou a vozidlami.

e Inovécie na dosiahnutie udrzatelnej mestskej mobility v nadvédznosti na program
CIVITAS a na iniciativy v oblasti spoplatnenia pouzivania ciest v mestach a rezimy
obmedzenia pristupu.
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25. Stratégia inovacie a zavadzania

Identifikovat’ potrebné stratégie inovacie vratane vhodnych nastrojov na riadenie a
financovanie s cielom zaistit’ rychle vyuzitie vysledkov vyskumného procesu. Prikladmi
su:

6.

Zavadzanie inteligentnych systémov mobility, ako s napr. systém riadenia letovej
prevadzky v buducnosti (SESAR), eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy
(ERTMS) a zelezni¢né informacné systémy, systémy namorného dozoru
(SafeSeaNet), rie¢ne informacné sluzby (RIS), IDS a budice generdcie systémov
riadenia multimodélnej prepravy a informaénych systémov.

Vymedzenie a zavedenie otvorenej Standardnej elektronickej platformy pre vozidla na
palubnych jednotkach, ktoré by spliali rézne funkcie vratane urcovania cestnych
poplatkov.

Vypracovanie investicného planu pre nové navigacné sluzby, sluzby monitorovania
dopravy a komunika¢né sluzby s cielom umoznit integraciu informacnych tokov,
systémov riadenia asluzieb mobility na zdklade eurdpskeho integrovaného
multimodéalneho informacného ariadiaceho planu. Demonstratné projekty
elektromobility (a inych alternativnych paliv) vratane nabijacich a palivovych
infrastruktur a inteligentnych dopravnych systémov zameranych najmi na tie mestské
oblasti, kde sa Casto prekracuji akceptovatel'né urovne znecistenia ovzdusia.

Partnerstvd v oblasti inteligentnej mobility a demonstracné projekty na dosiahnutie
udrzatelnych rieSeni mestskej dopravy (vratane demonstratorov rezimov spoplatnenia
pouzivania ciest atd’.)

Opatrenia na urychlenie vymienania neefektivnych a znecistujucich vozidiel.

Regulaény ramec pre inovativnu dopravu

Identifikovat’ potrebné podmienky regulacného ramca prostrednictvom normalizécie
alebo regulacie:

Vhodné normy pre emisie CO, zvozidiel vSetkych druhov dopravy doplnené
v pripade potreby o poziadavky na energetickl efektivnost’ s cielom pokryt vsetky
typy pohonnych systémov.

Normy pre hladiny emisii hluku vozidiel.

Zabezpecenie znizenia emisii CO, a znecistujucich latok v podmienkach skutocnej
prevadzky tym, ze najneskor do roku 2013 sa predlozi navrh revizie skiiSobného cyklu

na meranie emisii.

Stratégie verejného obstaravania na zabezpeCenie rychleho vyuzitia novych
technologii.

Pravidla v oblasti interoperability nabijacich infrastruktur pre ekologické vozidla.

Usmernenia a normy pre palivové infrastruktiry.
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e Normy prepojenia pre komunikidciu medzi infraStruktirami, medzi vozidlami
a infrastruktirami a medzi vozidlami.

e Podmienky pristupu k idajom o doprave na bezpecnostné a ochranné ucely.

e Specifikicie a podmienky pre inteligentné systémy spoplatiiovania a platby v oblasti
dopravy.

e LepSie vykondvanie existujicich pravidiel a noriem.

2.2. Propagacia udrzatel’nejSieho pristupu

348. Pristup pouzivatelov hra rozhodujucu ulohu v tspechu alebo zlyhani novych
technologii. Pouzivatelia okrem ,,prvych pouzivatelov* Casto nie su ochotni
zmenit' svoj obvykly spdsob cestovania a prepravy tovarov, ale zavedenie
novych technoldgii by si mohlo vyziadat' zmenu hlboko zakorenenych navykov.
Napriklad, aj ked’ elektrické vozidla, ktoré s na trhu, uzZ nemusia byt’ vhodné na
dopravu na dlhé vzdialenosti, zodpovedaju potrebdm mestskej mobility a ich
pouzivanie by bolo velkym prinosom pre miestnu kvalitu ovzdusia. Pouzivatelia
elektrickych automobilov by vSak pre svoje cesty na dlhé vzdialenosti mali
akceptovat’” prechod na iné vozidlo alebo na prostriedky verejnej dopravy.
Mohol by sa tiez zarucit’ r6zny pristup k vlastnictvu osobnych vozidiel. Tieto
tazkosti suvisiace s roznymi aspektmi naSho spravania sa musia skiamat’ a d’alej
pouzit’ s cielom postupit’ d’alej v udrzateI'nej mobilite.

349. Dal§im aspektom je aspekt informacii achapania. PouZivatelia dopravy,
zakaznici alebo zariadenie a dokonca aj prevadzkovatelia nemusia byt’ schopni
prijimat’ skuto¢ne fundované rozhodnutia, pretoZze im chybaji zodpovedajice
spravne a dobre predlozené udaje. Nespravne chéapanie alebo neistota moze
ovplyvnit’ aj rozhodnutia, ako napr. v pripade nadmerného odhadu ¢akacich dob
vo verejnej doprave. Systém integrovaného predaja cestovnych listkov opisany
v oddiele 1.2.2 je zédkladny spdsob zvySenia povedomia pouzivatel'ov o réznych
moznostiach uskuto¢nenia ich ciest.

27. Cestovné informacie

e Viac informovat’ o dostupnosti alternativ pre individudlnu konven¢na dopravu (mene;j
Cast¢ vyuzivanie osobnych automobilov, peSia a cyklistickd doprava, spolo¢né
vyuzivanie automobilov, systém park & drive, inteligentny predaj cestovnych listkov
atd’.).

2.2.1.  Oznacovanie paliva a efektivnosti vozidiel

350. Informécie o relativnej vykonnosti vozidiel st uzitocné najmd v dobe ich
nakupu. Smernica 1999/94/ES o oznacovani vozidiel stanovuje poziadavky
na poskytovanie informacii pre zdkaznikov o automobiloch. Analyzy'> vsak

139 ADAC e.V., 2005, Study on the effectiveness of Directive 1999/94/EC relating to the availability of
consumer information on fuel economy and CO2 emissions in respect of the marketing of new
passenger cars (Stadia o G&innosti smernice 1999/94/ES o dostupnosti spotrebitel'skych informacii o
spotrebe  paliva a emisidcch CO2 pri predaji novych osobnych automobilov.

http://ec.europa.eu/clima/studies/transport/vehicles/docs/final report.pdf
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ukazali, ze implementacia tejto smernice nemusi byt tak efektivna, ako by sa to
vyzadovalo. Okrem toho by mohol byt potrebny jednotnejs$i pristup
k poskytovaniu informécii arozSirenie rozsahu posobnosti na iné kategdrie
vozidiel.

28. Oznacovanie automobilov, pokial’ ide o emisie CO; a palivovu uspornost’

e Preskimat’ smernicu o oznacovani automobilov na ucel jej zefektivnenia. Bude
potrebné zvazit' okrem iného rozsirenie rozsahu posobnosti na 'ahké tzitkové vozidla
a na vozidla kategorie L a harmonizaciu oznaceni a tried palivovej Gspornosti vozidiel
jednotlivych ¢lenskych Statov.

e Podporit’ uvadzanie palivovo uspornych, bezpecnych pneumatik s nizkou hlu¢nostou

na trh nad ramec vykonnostnych poziadaviek stanovenych v typovom schvaleni'®.

2.2.2.  Certifikovany nastroj na vypocet uhlikovej stopy

351. Uhlikova a ekologickd stopa dopravnych sluZzieb je oblast, kde sa uz
uskuto€iiuje vela iniciativ priemyslu. Mnohé systémy vSak vyvinuli jednotlivé
podniky a nezaistuju udaje zrovnatelné s idajmi z inych systémov. Pokracuju
snahy spracovat’ Standardizované metodiky; ich rychle dokoncenie je ziaduce
pre poskytnutie ndstroja podnikom, ktoré chcu obstardvat’ dopravné sluzby
menej Skodlivé z hladiska Zivotného prostredia, a cestujucim, ktori chct
cestovat’ spdsobom priaznivym pre zivotné prostredie.

7. Nastroje na vypocet uhlikovej stopy

e Podporit’ systémy certifikdcie emisii sklenikovych plynov pre podniky a vytvorit
spolo¢né normy EU s cielom odhadnut’ uhlikov stopu kazdého cestujuceho a kazdej
prepravy nakladu spolu s verziami prispdsobenymi jednotlivym pouzivatel'om, ako st
napr. podniky, jednotlivei. To umozni lepsi vyber a ul'ah¢i marketing ekologickejsich
dopravnych rieseni.

2.2.3.  Nizsie rychlosti pre ekologickejsiu a bezpecnejsiu dopravu

352. V priebehu poslednych dvoch storo¢i boli pomalSie druhy dopravy postupne
nahradené rychlejSimi. Vychddzajuc z takmer nemennej doby cestovania
trvajicej 1 hodinu za den, cestovanie védcSou rychlostou umoznilo 'ndom
atovarom za ten isty Cas prejst dlhSie vzdialenosti. To malo samozrejme
za nasledok vicsie objemy dopravy.

353. Vztah medzi rychlostou a eurdpskou mobilitou a socidlnou sudrznostou je
prvok, ktory by sa mal zohladnit. Mnohi Eurdpania teraz byvaji a pracuju
d’aleko od svojich domovskych oblasti a krajin a od svojich rodin. ZvySovanie
nakladov a doby cestovania by malo negativny vplyv na mobilitu pracovnych sil
a socialnu sudrznost’.

354. Sucasne je zrejmé, Ze znizenie rychlosti je mimoriadne ucinny sposob, ako
zmensSit’ nielen riziko nehdd, ale aj spotrebu paliva. V stcasnosti st rychlosti

' To znamena prijatie vietkych vykonavacich opatreni nariadenia (ES) ¢. 1222/2009 o oznaGovani

pneumatik. Dosiahli by sa tym 5% uspory paliva na celom vozidlovom parku EU do roku 2020.
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355.

2.2.4.

356.

357.

osobnych automobilov obmedzené¢ na 250 km/h na zidklade dobrovolnej
dohody. ZniZenie maximdlnej konStrukénej rychlosti by mohlo podporit’
zavadzanie l'ahSich, tichsich a tispornejs$ich pneumatik a brzdovych systémov.

Skuto¢nost’, ze rychlost’ I'ahkych uzitkovych vozidiel (dodavkovych vozidiel)
nie je obmedzena, vedie k potencidlnej deformacii v rozhodovani prijimanom
v prospech menej energeticky ucinnych ale rychlejSich menSich vozidiel. Pre
tieto vozidld by sa mozno mala obmedzit' rychlost’ takisto ako pre tazké
uzitkové vozidla s cielom zabezpecit’ rovnaké podmienky hospodarskej sut'aze.

Vyevik v ekologickom sposobe jazdy a jeho uplatiiovanie

Okrem regula¢nych a trhovych néstrojov, ktoré poskytuji stimuly na zmenu
v spravani pouzivatelov, moze tento posun ulahCit zavedenie samotnych
inteligentnych dopravnych systémov uvedenych v oddiele 2.1.3. Mnoho
Clenskych Statov uz podporuje ekologicky spdsob jazdy vycvikom alebo
osvetovymi kampanami a Komisia podporuje rozsirenie ekologického sposobu
jazdy vroznych projektoch'® amoéze zvazit zaGlenenie poziadaviek
na ekologicky spdsob jazdy do buduacich revizii smernice o vodi¢skych
preukazoch'®%.

S technickym pokrokom na vozidlach sa bude vplyv vodica na spotrebu paliva
v dlhodobom vyhlade oslabovat’. Inteligentné dopravné systémy (IDS) sa vSak
modzu pouzit na zlepSenie pristupu k ekologickému spdsobu jazdy a najmi
zabezpecCit, aby napomahali znizeniu emisii sklenikovych plynov priamou
spatnou viazbou v readlnom case pre vodica.

8. Ekologicky sposob jazdy a obmedzenia rychlosti

e Zahrnut poziadavky na ekologicky spdsob jazdy do buducich revizii smernice
o vodic¢skych preukazoch a prijat’ opatrenia na urychlenie zavadzania inteligentnych
dopravnych systémov, ktoré podporuju ekologicky spdsob jazdy. Techniky tspory
paliva by sa mali rozvijat a podporovat’ aj v inych druhoch dopravy — napriklad
plynulé¢ klesanie lietadiel.

e Preskiimat’ moznosti obmedzenia maximalnej rychlosti l'ahkych zitkovych cestnych
vozidiel s cielom znizit' spotrebu energie, posilnit’ bezpecnost’ cestnej premavky a
zabezpecit’ rovnaké podmienky hospodarskej sutaze.

2.3.

358.

Integrovana mestska mobilita

Eurépske mestd su hlavnym motorom hospodarskeho rozvoja, ale trendy
v urbanizécii vedu k vdc¢Siemu pretazeniu dopravy, emisidm sklenikovych
plynov, zneCisteniu ovzduSia, hluku, nehospodarnej spotrebe energie
a nadbyto¢nym suvisiacim ndkladom. Niektoré posledné trendy vo vyuzivani
pody zvysili rozrastanie miest, ¢im sa ohrozuje udrzatel'nost’.

11" Pozri napr. ekologické jazdenie na adrese http://ec.europa.cu/energy/intelligent/projects/steer_en.htm
12 Smernica 2006/126/ES z 20. decembra 2006 o vodiéskych preukazoch (prepracované znenie), U. v.
EU L 403, 30.12.2006.
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359.

360.

361.

2.3.1.

362.

363.

Znaéna C&ast politiky a pravnych predpisov EU tykajucich sa dopravy sa
vztahuje na oblasti velkych miest a iné oblasti. Pravne predpisy EU o hluku
a emisiach z vozidiel a o kvalite ovzdusia su prikladom toho, ako vSeobecné
pravne predpisy maju hlavny vplyv v mestskych aglomeraciach. Dal$im
prikladom st pravidla pre verejné obstaravanie a zmluvy o poskytovani sluzieb
vo verejnom zaujme. Zdokonalenie a rozvoj pravnych predpisov EU bude aj
v budtcnosti vyznamnym prispevkom k dosahovaniu ciel'ov dopravnej politiky
v mestach a mestskych aglomeraciach.

Opatrenia zamerané priamo na dopravu v mestach a mestskych aglomeraciach
su vSak najlepSie stanovené a vykondvané na miestnej urovni: eurdpske mestské
oblasti su rozmanité, aaj ked celia viac menej tym istym problémom
za rozdielnych okolnosti, nachadzaji sa vrdéznych etapach vyvoja a maju
odlisné zemepisné, topografické a poveternostné charakteristiky a potreby. Je
treba lepSie prepojit’ eurdpsku dopravnu politiku s miestnymi iniciativami, napr.
v ramci politiky stdrznosti.

V poslednych rokoch bola spracovana politika a pravne predpisy, ktoré dodrzuju
zasadu subsidiarity a zameriavaju sa na mestski mobilitu — vratane zelenej
knihy a akéného planu mestskej mobility'®. Znatné finanéné prostriedky boli
poskytnuté prostrednictvom Strukturdlnych fondov a Kohézneho fondu'®’.
Iniciativy financované Eurdpskou tniou, casto podporované ramcovymi
programami pre vyskum atechnicky rozvoj, pomohli rozvijat’ a hodnotit’
mnozstvo inovacnych pristupov. Priama tc¢ast miestnych orgénov
prostrednictvom Dohovoru primatorov a starostov sa ukdzala ako UspesSny
nastroj na zaklade pristupu zdola nahor na podporu udrzatelnej energetiky
vratane udrzatelnej dopravy. Iniciativa CIVITAS preukézala podstatné vyhody
vytvdrania sieti a vzdjomného ucenia sa od inych za pomoci integrované¢ho
pristupu. ZluciteI'né pravidla, systémy a technolégie ul'ah¢uji ich vykonavanie
a presadzovanie. Dohodnutie noriem na trovni EU umozZiuje vyrabat® velké
objemy s niz$imi nakladmi.

Novy druh mestskej mobility

Nevyhnutny prechod od mobility 0os6b zabezpecovanej v mestach hlavne autami
k mobilite zaloZenej na peSej doprave a cyklistike, kvalitnd verejna doprava
a menej pouzivané a ekologickejSie osobné vozidla predstavuji v nasledujucich
desatrociach hlavnu strategickl vyzvu pre mesta. Okrem toho mesta musia
najst rieSenia pre ekologickejSiu a bezpeCnejSiu  prepravu  néakladu
a poskytovanie sluzieb. Transformécie sa netykaju len dopravy, ale v zdsade st
prechodom na novy sposob zZivota v mestskom prostredi.

Vicsina miest pracovala dlhi dobu na jednotlivych prvkoch tohto prechodu
so snahou o kompromis medzi kvalitou zivota v meste a cestnou premavkou.
Mest4 v Holandsku a Dansku maju dlht tradiciu v podpore cyklistiky. Londyn
a Stokholm st dva dobre zname priklady miest, ktoré uplatiiuji spoplatnenie
mestskych ciest. Mesta, ktoré maji vodné cesty, experimentuji s ich

163

Oznamenie Komisie Eurdpskemu parlamentu, Rade, Eurdpskemu hospodarskemu a socidlnemu

vyboru a Vyboru regionov — Akény plan mestskej mobility, KOM/2009/0490 v kone¢nom zneni.
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Napriklad program URBACT 11, ktory podporuje vymenu a ziskavanie poznatkov medzi mestami,

a podporoval tiez projekty tykajuce sa dopravy.
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364.

365.

366.

vyuzivanim pre osobnu dopravu, najmi v dochadzani do zamestnania. Tieto
rozmanité skusenosti vytvdraji cenny subor znalosti pre eurdpske mesta
v rozvoji dlhodobej, udrzatel'nej mestskej dopravy.

Rozvoj multimodalnych druhov dopravy v mestskej osobnej doprave pomoze
ul’ah¢it’ prechod na udrzatelnejSie dopravné systémy. Mimoriadne ddlezité¢ st
rozhrania a prepojenia medzi mestskou a medzimestskou dopravou vratane
vSetkych informaénych zloziek uvedenych v akénych pladnoch inteligentnych
dopravnych systémov a mestskej mobility.

V logistike mestskej ndkladnej dopravy vyskum uvadza, Ze sucasné riadenie
termindlov a miest prestupu je Casto neefektivne. Pravdepodobne bude treba
vyvinit nové obchodné modely. Rozhodnutia uzemného planovania
o umiestneni vyroby a maloobchodnych cinnosti sa musia prijimat spolo¢ne
s rozhodnutiami o dopravnej infrastrukture a spéjat’ rézne zariadenia vSade, kde
je to vhodné a uskutocnitel'né (napr. obchodné centra a zachytné parkoviska na
kone¢nych staniciach hromadnej dopravy). KI'i¢ovou otazkou je, ako naldkat’
investorov a vybrat’ miesta pre tieto zariadenia, aké su prislusné ulohy verejného
a sukromného sektoru a aké by mali byt ukazovatele kvality pre terminaly
a prestupné stanice.

Délezitym predpokladom na pouZzivanie verejnej dopravy je byt informovany
o poskytovanych  sluzbach aich  podmienkach. Sirenie informacii
a komunikacnych technologii  spajajicich podstatna  cast’  eurdpskeho
obyvatel'stva zvySuje moznosti poskytovat’ zakaznikom zodpovedajice cestovné
informacie. Informacie vredlnom Case poskytované on-line alebo
na autobusovych zastavkach a staniciach metra otom, kde sa nachadzaju
vozidla a aka je ich doba prichodu, zaistuju dolezité udaje pre planovanie cesty.
Mobilné zariadenia by podobne mohli poskytovat’ informécie v redlnom case
o nakladoch a rychlosti na dosiahnutie ur¢itého miesta ur¢enia réznymi druhmi
dopravy (ich kombinéciou) a o rychlosti.

Riadenie mestskej dopravy, plany mestskej mobility a riadenie mobility

367.

368.

Dosiahnutie integrovanej a udrzatelnej mestskej dopravy je ¢im d’alej tym
zlozitejSia uloha, ktora sa dotyka mnohych zainteresovanych stran a zaujmov.
DIhé oneskorenie v planovani je Casto dosledkom nedostatocného zapojenia
prisluSnych subjektov a zainteresovanych stran do procesu planovania.
Pravomoci v politikach, ktoré maja vplyv na dopravu v mestach, maju casto
organy mimo miestnej spravy. Vicsia koordinacia vsetkych organov, ktoré maja
vplyv na dopravny systém, je velmi Ziaduca, s pripadnym spojenim
zodpovednosti za vyuZzivanie pddy a dopravné planovanie, verejni dopravu
a pouzivanie pozemnych komunikacii a dopravnej infrastruktury. Rovnako
ziaduce je aj rozsirenie koordinacie tychto organov za vymedzené hranice miest,
aby sa pokryli vSetky mestské aglomeracie alebo regionalne dopravné systémy
a ich napojenie na nadregionalne siete.

Je zrejmé, Ze znacné zmeny v mestskej mobilite si vyzaduju komplexné
a integrované opatrenia, ktoré spoja uzemné planovanie, pouzivanie ciest
a parkovanie, stanovovanie cien v doprave, rozvoj infrastruktiry, politiku
verejnej dopravy atd. Musi to byt sprevadzané dokladnym finanénym
planovanim, ktoré zabezpeCi zdroje financovania avhodné financné
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370.

371.

372.

373.

mechanizmy. Vykondvanie auditov mestskych dopravnych systémov miestnymi
organmi pomdha vyhodnotit vykonnost' osobnej a ndkladnej dopravy a urcit’
hlavné tzke miesta. To vSetko maju zaistit Plany mestskej mobility, ktoré
poskytuju uceleny ramec pre rézne opatrenia. Predstavuju tiez hlavny spdsob
podpory pesej dopravy, cyklistiky a verejnej dopravy.

Priprava planov mestskej mobility poskytuje takisto moznost’ dialégu s obcanmi
s cielom odrazit' dlhodobé potreby a vytycit' ciele. Je mnoho miest, ktoré
stanovili plany mestskej mobility, ale zial’ to eSte nie je bezné a tento postup sa
musi d’alej podporovat.

Nie je na Komisii, aby spracovavala tieto pldny mestskej mobility, ktoré sa
musia rozpracovat na zdklade miestnych, regionalnych a vnutroStatnych
instituciondlnych opatreni. Komisia vSak moéze aj tak podporovat’ potrebni
koordinaciu poskytovanim lepSich for pre diskusiu, d’alS$im ulahCovanim
vymeny osvedéenych postupov izapdjanim obcanov do spolocnych cielov.
Efektivna riadiaca Struktira a celkovy strategicky plan mestskej mobility by
vSak mali byt spracované pre projekty predkladané na financovanie Eurdépskou
uniou na ziklade novych zasad podporenych piatou spravou o sudrznosti
tykajucou sa regionalnych politickych néstrojov.

Vychédzajtc z prace prebiehajucej na zédklade vyskumného projektu CIVITAS
a v suvislosti s Dohovorom primatorov a starostov by sa pozornost mala
venovat’ tiez moznosti vytvorenia eurdpskeho ramca pre tieto plany mestskej
mobility. Tym by sa mohol zahgjit' proces planovania a typolégia moznych
opatreni  vychadzajucich zeurdépskych osvedéenych postupov s cielom
dosiahnut’ udrzatelni mestsku dopravu a zahrnat’ sledovanie vybraného poctu
spolo¢nych cielov. Tento eurdpsky ramec by sa ¢asom stal pre eurdpske mesta
povinny a podporil by snahy miestnych a regiondlnych orgdnov napomadhat
politikdm efektivnejSej mestskej dopravy. O suvislostiach a stibore opatreni
stanovenych v jednotlivych planoch mobility by samozrejme rozhodovali
miestne a regiondlne organy.

Mestd a mestské aglomeracie hraju rozhodujicu ulohu v transformacii
smerujucej k nizkouhlikovej spolocnosti. Svoju infrastrukturu budii musiet
prisposobit’ znizenym emisidm uhlika a stcasne d’alej zabezpeCovat blaho
ob¢anov a ekonomickll vykonnost. Mesta a mestské aglomeracie budi musiet’
predovsetkym zniZzit’ spotrebu energie a prispdsobit’ energetické siete. Komisia
hodla v priebehu roka 2011 zahgjit' iniciativu Inteligentné mesta. Toto
medziodvetvové partnerstvo bude plne zahfiat otazky mestskej mobility.
Podpori hladanie novych rieSeni, ktoré mézu sluzit’ ako priklad pre ostatné
europske mesta a odrazat’ vysoky potencial uplatnenia.

Riadenie mobility je uzsi pojem pre riadenie dopytu na pouzivanie automobilov
zmenou pristupov a cestovnych zvykov. Zakladom riadenia mobility s
,mikké™“ opatrenia ako informacné, komunikacné a organizatné sluzby
a koordina¢né cinnosti réznych partnerov. Tieto médkké opatrenia casto
pomahaji podporit’ ,,tvrdé* opatrenia — napriklad podporou pouZzivania novych
liniek elektricky, jazdnych pruhov pre cyklistov, zachytné parkoviska a pod.
Opatrenia pre riadenie mobility (v porovnani s tvrdymi opatreniami) si nemusia
nevyhnutne vyzadovat’ velké financné investicie a ¢asto maju vel'mi priaznivy
pomer vynosov a nakladov.
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374. Riadenie mobility nie je len zodpovednostou miestnych organov. Pomerne
znacny pocet podnikov ainych velkych zamestnavatelov zaviedol iniciativy
na rieSenie dopravy vyvolanej ich ¢innostami, a najméd dopravy vyvolanej ich
pracovnikmi a zdkaznikmi. Rozsah zmien sposobenych iniciativami Podnikové
riadiace plany v oblasti mobility (CMM) mdzZe byt pomerne velky (15 — 20%
zniZenie jazd vyuzivanych iba jednou osobou'®’) a nakladovo efektivny. Tieto
iniciativy maji samozrejme potencidl usporit’ peniaze tak pre zamestnavatel'ov,
ako aj pre zamestnancov.

9. Plany mestskej mobility

e Vytvorit' postupy a mechanizmy finan¢énej podpory na eurdpskej urovni s cielom
pripravit audity mestskej mobility, ako aj plany mestskej mobility a vypracovat’
prehl’ad vysledkov v oblasti eurdpskej mestskej mobility vychddzajici zo spolo¢nych
cielov. V pripade miest urcitej velkosti preskimat’ moznost povinného pristupu
v stilade s vnutro§tatnymi normami vychadzajucimi z usmerneni EU.

e Prepojit’ regiondlne rozvojové fondy a kohézny fond s mestami aregionmi, ktoré
predlozili aktudlny a nezavisle uznany certifikat o audite vykonnosti a udrzatelnosti

mestskej mobility.

e Preskimat’ moznost’ eurdpskeho podporného rdmca na zabezpeCenie postupnej
implementécie planov mestskej mobility v eurépskych mestach.

e Zaclenit mestskii mobilitu do eventualneho Inova¢ného partnerstva ,Inteligentné
mesta®.

e Podporit’ vel'ké podniky, aby rozvijali podnikové riadiace plany v oblasti mobility.

Pravidla stanovovanie cien v mestskej doprave a pristup k nej

375.  Priestor vmestdich je drahocenna komodita. Poplatky za pouZzivanie
infraStruktary st vyznamny prvok v rozhodovani o prideleni plochy na rézne
pouzivanie aroznym pouzivatelom. NavySe vzacnost' verejnych financnych
prostriedkov na plnenie uloh infrastruktury mestskej dopravy si vyzaduje rozvoj
inovaénych finanénych systémov. Rozne poplatky podla miesta, asu a typu
dopravy mozu byt vel'mi u¢inné v optimalizacii kapacity, podpore udrzate'nych
cestovnych zvykov astimulovani uvedenia ekologickych a efektivnych
technologii na trh.

376.  Rozne formy systémov stanovovania cien v mestskej doprave a obmedzenia
v pristupe k nej sa pravdepodobne viac rozsiria, ¢o méze pouzivatel'om sposobit’
zmitok a dokonca pdsobit’ ako prekazka pre volny tok nékladnej a osobnej
dopravy. Prevddzkovy a technicky ramec pravdepodobne zvysi prijatelnost’
anormy interoperability pre zariadenia mytnych systémov by umoznili velké
objemy vyroby tychto zariadeni, znizili by vyrobné naklady a sucasne by
zamedzili zmitku pre pouzivatel'ov.

32. Ramec EU na spoplatnenie pouZivatePov mestskych ciest

19 OECD / Medzinarodné forum pre dopravu (2010), Efektivne dopravné politiky pre podnikové riadiace
plany v oblasti mobility.
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Vypracovat uznany ramec na zavedenie rezimov spoplatnenia pouZivatelov
mestskych ciest a obmedzeného pristupu a ich aplikécii vratane pravneho a uznaného
operacného a technického ramca, ktory by pokryval aplikdcie v oblasti vozidiel
a infrastruktury.

Mestska logistika

377.  Nedostatotna mestska logistika moéze vyplyvat z obehu tazkych nédkladnych

vozidiel v mestach pouzivanych pre dialkovu ndkladnu dopravu, koncentracie
dodavok na niekol’ko vybranych hodin diia a zdiel'ania infraStruktury miestnou
a dialkovou dopravou. Technickd a organizatnd inovacia moZe situaciu
podstatne zlepsit’.

378. Konstrukcia tazkych néakladnych vozidiel nie je prispésobend poziadavkam

mestského prostredia. Zatial o koeficienty zatazenia velkych ndkladnych
automobilov st optimalne pre zberné toky medzimestskej dopravy, pre potreby
typickych kone¢nych zakaznikov su prili§ vysoké. Pouzivanie tychto vozidiel
pre konecné dodavky ma za nasledok mnoho prazdnych jazd, a vel'ké rozmery
a motory zvyraziiuju problémy pretazenia dopravy a emisii.

379. Vyssie uvedené problémy moéze rieSit prekladanie nakladu z dialkovych

vozidiel do ekologickejsich mestskych nakladnych a dodavkovych automobilov
uskutocnované v logistickych strediskdch nachadzajicich sa mimo miest.
Takéto konsolida¢né strediskd uz v niektorych odvetviach ekonomiky existuju,
napr. vyroba alebo maloobchod, ale tito prax by sa mala rozsirit' aj na iné
odvetvia s cielom optimalizovat’ fungovanie logistickych systémov; niektoré
pilotné projekty tento zaver podporuju s velmi povzbudzujucimi vysledkami'®®.
Konsolidacné strediska by sa mohli tiez rozvijat’ ako multimodalne uzly, ktoré¢
napomahajl integracii réznych druhov dopravy. Inteligentné dopravné systémy
(IDS) vyrazne prispeju k zabezpeceniu kvality a spolahlivosti dodavkovych
sluzieb a sucasne aj k optimalizacii kapacity a znizeniu poctu ciest.

380. Vseobecne povedané pouzivanie alternativnych vozidiel pre miestnu distribciu

by malo rézne vyhody vratane tichej premavky, ktord by mohla odstranit

namietky proti noénym doddavkam aumoznit vyvazenejSie pouZivanie siete
pocas diia'®’.
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Sprava o dvoch pilotnych projektoch tykajucich sa stavebnych materialov v oblasti Londyna (jeden na
letisku a jeden pre mesto Londyn) uvadza tspory dosahujuce 2 % z celkovych stavebnych nakladov,
ovel'a kratSie doby nakladky/vykladky, zvySenie spolahlivosti az takmer na 100 %, zniZenie poctu
nakladnych vozidiel az 0 68 % a emisii CO, az o 75 %, podstatne menej materidlovych strat a vyssia
produktivita. Construction Logistics Consolidation Centres. An examination of new supply chain
techniques — managing and handling construction materials (Stavebné logistické konsolidacné
strediska. Posudenie novych metod dodavatelskych retazcov — riadenie stavebnych materialov
a manipuldacia s nimi), oktéber 2004. Londynska doprava, London Construction Consolidation
Centre, Predbezna sprava, maj 2007.

Pilotny projekt v Holandsku tykajuci sa no¢nych dodavok s tichym certifikovanym zariadenim
(ndkladné automobily, vysokozdvizné voziky) a osobitne vyskolenych vodicov viedol k zna¢nym
usporam c¢asu a nakladov — konkrétne jedna hodina na vzdialenost nad 35 km a 35000 EUR
na nakladny automobil/rok - s vysokou spolocenskou akceptovatel'nostou.

www.piek international.com
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381.

382.

383.

384.

385.

Dalsi prvok, ktory sa nesmie prehliadnut, je potencial vnitrozemskej vodne;
dopravy zniZit’ prepravu spojent s dodavkami na poslednt mil'u. Vnutrozemské
pristavy sa obvykle nachadzaju vel'mi blizko mestskych centier, takze blizko
kone¢ného miesta urcenia prepravovaného tovaru. Vnutrozemské vodné cesty
su najefektivnejSie na prepravu hromadného nakladu, takze st mimoriadne
vhodné pre odvoz odpadu alebo prepravu stavebnych materidlov, ¢o si dva
produkty dolezité pre mestska logistiku. V mnohych mestich je vSak rozvoj
vnutrozemskych pristavov zablokovany rozSirovanim bytovej vystavby
a rekreacnych oblasti. Je preto dolezité, aby mesta vyclenili dostatocny priestor
okolo brehov riek na logistické operacie s cielom umoznit’ sti¢asné a buduce
rozsirovanie vnutrozemskych pristavov.

St mnoh¢ priklady inovaénych vozidiel a druhov dopravy, ktoré sa pouzivaji
v mestskej ndkladnej doprave. Siete miestnych vlakov a metra mozno pouzit’
vnoci, ked je osobna doprava mala'®®. Elektrické bicykle a trojkolky mézu
s lahkym ndkladom vchadzat do oblasti, ktoré su obvykle pre chodcov
zakazané'®. Nie je pravdepodobné, 7e by sa tieto druhy dopravy stali
skuto¢nymi alternativami nakladnych automobilov v hlavnych pradoch mestske;j
logistiky, moézu ich vSak v niektorych Specifickych prepravach ucinne
doplnovat.

Reorganizacia dopravy prispésobenim fyzickej a inteligentnej infrastruktiry by
mohla byt taktiez zdrojom optimalizacie. Viacucelové jazdné pruhy -—
pouzivané na dopravu, parkovanie alebo nakladku/vykladku v zavislosti od
doby diia — preukazali, 7e zvySuju kapacitu mestskych komunikacii'’®.
Domyselnejsie nastroje, napriklad on-line rezervovanie ¢asovych intervalov pre
vykladku tovaru, sa v sucCasnosti skusaju a mézu sa osved¢it’ ako efektivne.

A napokon mnoho podnikov zodvetvia expresného dorucovania investuje
do zavadzania automatickych zbernych miest, na ktorych si prijemca moze
vyzdvihnat' svoje zasielky v dobe, ked’ mu to najviac vyhovuje, a nie v uréene;j
dobe. RieSenia by sa mohli roz§irit na iné odvetvia, ako je obchodovanie
na internete, aby sa znizili nadbyto¢né cesty a straty ¢asu.

Inovacné rieSenia opisané vysSie maju potencidl znacne zvysit efektivnost
mestskej logistiky, ale ich rozSirovanie a uvadzanie na trh postupuje vel'mi
pomalym tempom. Hlavny dovod toho spociva v konflikte zaujmu medzi
roznymi zainteresovanymi stranami, predovSetkym medzi logistickymi
operatormi a miestnymi usadlikmi. Verejné organy maju jasntl lohu dosiahnut’
rovnovahu medzi roéznymi potrebami a pripadne odskodnovat miestnych
obyvatel'ov za straty, ktoré im sposobili v suvislosti s nevyhnutnym rozsSirenim
logistickych ¢innosti.

33. Stratégia mestskej logistiky s takmer nulovymi emisiami do roku 2030
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Retazec supermarketov Monoprix napr. v Parizi vyuziva regiondlny spoj RER na prepravu nakladu:
http://cata-online.fr/monoprix/rapport_dd/

Nakladné bicykle sa pouzivaji na dodavku nakladu do 158 kg v siedmich franctizskych a dvoch inych
europskych mestach. Pozri: http://www.lapetitereine.com/fr/index.php

Takéto rieSenia boli zavedené najmi v Spanielsku, a to v Barcelone a Billbau.
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Vypracovat’ usmernenia osvedcenych postupov s cielom lepSie monitorovat’ a riadit’
toky prepravy nakladu (napr. konsolidaéné strediska, velkost’ vozidiel v starych
centrach miest, regulaéné obmedzenia, vyhradené Casy na zasobovanie, nevyuzity
potencial riecnej dopravy).

Vymedzit’ stratégiu prechodu na mestskt logistiku s takmer nulovymi emisiami, ktora
by zludila aspekty tizemného planovania, pristupu k Zelezni¢nej a rie¢nej doprave,
podnikatel'skych postupov a informovanosti, spoplatnenia a technologickych noriem
vozidiel.

Podporit’ spolo¢né verejné obstaravanie v pripade vozidiel s nizkymi emisiami
v obchodnych vozovych parkoch (zasobovacie dodavky, taxiky, autobusys,...).

MODERNA INFRASTRUKTURA A INTELIGENTNE FINANCOVANIE

3.1. Dopravna infraStruktira: izemna sudrznost’ a hospodarsky rast
y

386. Dopravnd infraStruktira je nevyhnutny predpoklad pre mobilitu 'udi a tovaru

a konkurencieschopnost’ a stidrznost’ Eurépskej unie. EU dotuje hustd dopravnt

. 171 , . e 4 o, . v e
siet'"”!, ale celkové zdroje na jej udrzbu a modernizaciu sa zniZzuji.

387. Okrem toho vEU pretrvavaji znané rozdiely v kvalite a dostupnosti

infrastruktary. Nedostatok dotovania infrastruktiry je najviac zrejmy z iba 4 800
km dialnic v ¢lenskych §tatoch, ktoré pristapili k EU v roku 2004 a 2007. Tieto
nové Clenské Staty nemaju vysokorychlostné zeleznicné trate a — Co je eSte
zévaznejSie — ich konvencné zelezni¢né trate su Casto v zlom stave. Tento
nedostatok sa musi preklenat a infraStruktira s vysokou a jednotnou kvalitou by
sa mala rozsirit v celej EU.

388. Konkurencieschopnost’, hospodarsky rast a prosperita sa opieraju o efektivnu

dopravnu infraStruktaru. Spojenie medzi infrastruktirou a ekonomickym rastom
analyzovalo niekolko S$tudii. V&c¢Sina z nich ukézala kladné vplyvy investicii
do infradtruktiry na HDP napriek podstatnym rozdielom medzi krajinami'’?.
Okrem toho s0 naznaky, Ze mimoriadne nizke doticie modzu bréanit

ekonomickému rastu' ">,

3809. Infrastruktira utvara mobilitu. Usilie smerujuce k vytvoreniu udrzatelnejsieho

dopravného systému musi zohladiiovat’ pozadované charakteristiky siete
a predvidat’ adekvatne investicie. Podporu vyclenenej infrastruktiry nepotrebuji
iba ekologickejSie paliva, ale ako to uz bolo rozobrané¢ vysSie v oddiele 3,
nemozno ocakavat, Ze nové vozidla budu jedinym rieSenim v zniZzeni emisii

171

172

173

Okolo 5 miliénov km ciest so spevnenym povrchom, z ktorych viac ako 66 000 km su dial'nice; vyse
210 000 km zelezni¢nych trati, z ktorych je o nieco viac ako polovica elektrifikovana vratane priblizne
6 000 km vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati; okrem toho asi 40 000 km splavnych
vnutrozemskych vodnych ciest; viac ako 450 komercnych letisk a priblizne 1 200 namornych
pristavov.

Pozri Prilohu 6 COMPETE,
http://ec.europa.eu/transport/wem/infrastructure/studies/2006_10_compete.zip pre vyhlad EU
a Aschauer, David Alan (1989). “Is Public Expenditure productive?” (,,St verejné vydavky
produktivne?*) Journal of Monetary Economics, 23 (2), marec, 177-200 pre dokazy z USA.

Piata sprava EU o studrznosti.
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390.

3.1.1.

z dopravy, ani ze vyrieSia problém pretazenia dopravy na velkych castiach
siete. Je potrebna aj siet, ktora podporuje efektivnejSiu prevadzku a vicsie
pouzivanie udrzatel'nejSich druhov dopravy.

Takze tilohou je zlepsit’ existujucu siet’, aby bola schopna spojit’ vSetky oblasti
Eurdpy efektivnym spdsobom z hl'adiska hospodarstva a energetiky. To mozno
dosiahnut’ vytvorenim chrbticovej siete vybranych koridorov, na ktorej sa
prepravuju vel'ké objemy dopravy s vysokou efektivnostou a nizkymi emisiami
zasluhou spajania velkych objemov, rozsiahleho pouzivania efektivnejSich
druhov dopravy v multimodalnych kombinacidch a Sirokého uplatiovania
pokrokovych technologii a nizkouhlikovych paliv. V rdmci tejto chrbticovej
alebo ,,zékladnej siete” by nastroje informacnych technologii zavedené v Siroke;j
miere optimalizovali postupy (elektronicka nakladna doprava — e-Freight) a toky
dopravy.

Vyuzivanie silnych stranok jednotlivych druhov dopravy

LepSie spojenia s vnitrozemim v namornej doprave na kratke vzdialenosti —
morské dial’nice

391.

392.

Velmi dlhé eurdpske pobrezie poskytuje samozrejme moznosti ovel’a viacSieho
vyuzivania lodnej dopravy na kratke vzdialenosti (nayméd v smere vychod —
zapad azdpad — severovychod). Namorné pristavy by nemali byt
problematickymi miestami v globalnych dodavatel'skych retazcoch. Neustale
zvySovanie efektivnosti a kapacity infraStruktiry ndmornych pristavov spolu
s d’alsim zlepSenim ich spojeni s vnutrozemim je dblezité pre uspokojovanie
potrieb pouzivatel'ov. Bude potrebna aj vhodna infrastruktira pre ekologickejsie
paliva a dodavky energie pre lode v pristavoch.

Politika eurdpskej infrastruktury pre pristavy by mala venovat zvlastnu
pozornost’ zabezpeceniu dostupnosti pristavov dobre prepojenych s pozemnym
dopravnym systémom pozdiz celého pobrezia EU. Aby takyto pristup ¢asom
umoznil vyvézenejsie rozdelenie vstupnych a vystupnych tokov do eurdpskeho
dopravného systému, museli by aj pristavy dalej zlepsit' dostupnost, kvalitu
a spolahlivost’ svojich sluzieb, ako je to spracované vyssie v oddiele 0.

Nevyuzity potencial vo vniitrozemskej vodnej doprave

393.

394.

Vseobecne sa tiez uznava, ze vnutrozemské vodné cesty maju mnoho volnej
kapacity. Siet’ vodnych ciest EU spaja hlavné namorné pristavy a mnohé mesta
a centra obchodu a priemyslu, ¢asto okolo hlavnych dopravnych koridorov.

Efektivnost’ a konkurencieschopnost’ vnutrozemskej plavby je vo velkej miere
ur¢ovana kvalitou a podmienkami infrastruktury vodnych ciest vratane menSich
vodnych ciest, kde sa usilia musia zamerat na udrzbu vodnych ciest,
modernizaciu niektorych usekov na uroven prevazujicu v celom spojeni
vodnych ciest arozSirenie existujiicej siete, najmd preklenutim nedostatkov
(,.chybajuce spojenia“)'’*. Investicie musia vo zvySenej miere zohladiiovat

" Prikladom posledného je spojenie Seine-Scheldt a v dlhodobom vyhlade spojenie medzi Rhénou
a rieCnymi systémami Mosela/Ryn.
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396.

pripadné¢ ucinky zmeny klimy, ktoré pravdepodobne ovplyvnia splavnost’
vodnych ciest.

Infrastruktura riecnych pristavov a multimodalnych spojeni je tiez dolezita. Siet
vnutrozemskych vodnych ciest zahffia okolo 350 délezitych vnutrozemskych
pristavov s vel'kymi rozdielmi medzi zdpadnou a vychodnou ¢astou Europske;j
unie vo vybaveni, zariadeniach, produktivite a sprave. V mnohych rie¢nych
pristavoch vychodnej ¢asti EU st potrebné znagné investicie pre prekladacie
a skladovacie zariadenia, zatial Co v zapadnej Casti niektoré namorné/riecne
pristavy Celia nedostatku vol'nej kapacity, ¢o mé za nasledok dlhé ¢akacie doby
na terminéaloch.

Okrem infrastruktury pristavov je dolezitd kvalita spojeni (cestnych,
zelezni¢nych) s vnutrozemim. Konkurencieschopnost’ dodavatel'skych retazcov
zahffiajucich vnuatrozemska vodnu dopravu casto zavisi od efektivnosti
pristavnych operécii, pretoze ndklady na prekladku ana predchadzajicu
a kone¢nt dopravu obvykle zvysuju dopravné naklady v suvislej doprave az
na miesto urcenia o viac ako 50 %. Dostato¢nd pozornost’ sa musi venovat
opatreniam, ktor¢ zlepSuju funkcie rozhrania vnutrozemskych pristavov.

Zeleznitné koridory pre nakladni dopravu a vysokorychlostné trate pre osobni
dopravu

397.

398.

399.

EU mé dobre rozvinutu Zelezniéni siet’, ktora je o nie¢o dlhsia nez v Spojenych
Statoch americkych (215,9 tisic kilometrov v porovnani s203,6 tisicami
kilometrov). V EU vsak infrastruktiru spolone pouZivaju osobné inakladné
vlaky. Pretoze nakladné vlaky chodia menSimi rychlostami amusia dat
prednost’ rychlejsim osobnym vlakom, obvykle maju dlhé jazdné doby
a v pripade portch v doprave st vystavené znaénym meSkaniam. V dosledku
toho je efektivnost’ eurdpskej nakladnej dopravy po zeleznici ovel'a niz$ia nez
v Severnej Amerike, kde vicSina zelezni¢nych trati je vyClenend pre nakladnu
dopravu. Podl'a niektorych odhadov, zatial’ ¢o naklady na tkm v EU dosahuju

8 centov, v USA sa blizia 1 centu'”.

Taky obrovsky rozdiel v prevadzkovych nékladoch zdovodiiuje vytvorenie siete
v Eurdpe vyclenenej pre nakladnti dopravu alebo prinajmensom koridorov, kde
by zelezni¢nd nakladnd doprava mala dostatoénu prioritu, aby sa stala
konkurencieschopnou. Je to ciel’ nariadenia 913/2010 o eurdpskej Zelezni¢nej
sieti pre konkurencieschopnu ndkladni dopravu, ktoré obsahuje vymedzenie
deviatich pociatocnych zelezni¢nych koridorov nékladnej dopravy, zriadenie
sjednotnych kontaktnych miest“ pre pozadovani kapacitu a ustanovenie
pravidiel priority pre ndkladné a osobn¢ vlaky.

Nariadenie tiez predpoklada zavedenie noriem infraStruktiry a koordinovanych
investicii na wrovni koridorov. Harmonizicia maximalnej hmotnosti a dizky
vlakov na vysokej Urovni — napriklad 1 km — pre vybrané koridory alebo
funkéné Useky koridorov by malo kladné vplyvy na efektivnost Zeleznicnej

'3 Zaveretna spraiva COMPETE. Priloha 1: Analyza prevadzkovych nakladov v EU a USA, verzia 2,

14.7.2006, s.57.
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401.

dopravy'’®. Demonstraéné projekty a skusky sdlh$imi a taz§imi vlakmi uZ
prebiehaju. Koordinicia investicii je taktiez dolezitd: v pripade zavedenia
eurdpskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS) v koridore, ktory
prechadza cez niekolko krajin, by dlhsie obdobie prechodu na jednej strane
sposobilo vSetkym ostatnym naklady na dvojité vybavenie (ERTMS
a vnuatroStatne systémy). A napokon dial’kova a ndkladnd doprava by mali byt’
¢o mozno najviac oddelené od rusivych vplyvov miestnej primestskej dopravy:
zelezni¢né obchvaty mestskych uzlov by mali byt tiez na zozname priorit
v investiciach.

Postidenie vplyvu nariadenia'’’ o Zelezniénych koridoroch nakladnej dopravy
ukazalo, Ze investicie vo vyske 3,2 miliardy EUR do analyzovanej Casti siete by
priniesli vnitorni mieru navratnosti v rozsahu 18,7 %.

Pokial’ ide o zelezni¢nii osobnu dopravu, rozvoj vysokorychlostnych trati je
klicovy pre zvladnutie preprav na stredné vzdialenosti, ktoré sa v sucasnosti
uskuto€iiuju leteckou dopravou a osobnymi automobilmi. Pokial’ ide o dopravu
v mestach, budu potrebné investicie do zeleznicnej a Tlahkej ZelezniCnej
dopravy, metra a elektriciek, aby sa znizilo pouzivanie osobnych aut.

Informacna technoldgia pre optimalizaciu cestnej dopravy

402.

403.

V porovnani s druhmi Zelezni¢nej a vodnej dopravy je cestna doprava menej
efektivna z hl'adiska zdrojov kvoli jej fyzickym charakteristikam, napriklad
trenie o povrch, aerodynamika aucinnost’ a vykon motorov. Spdsobuje tiez
vysSie Urovne znecistenia ovzduSia, pretaZenie dopravy anehody. Cestna
doprava ma vSak vyznamné vyhody v rychlosti, pruznosti a spol'ahlivosti a je
jedinym druhom dopravy schopnym zabezpecit' suvislé dodavky az na miesto
urcenia.

Cestna doprava pravdepodobne zostane hlavnym druhom dopravy pre prepravu
nehromadnych nakladov na kratke a stredné vzdialenosti (do 300 km) a — aj ked’
ciel' je vyrazne znizit' jej ulohu v dialkovych prepravach — stile este bude
musiet’ zabezpeCovat vel’ké objemy preprav, kym infrastruktira nebude plne
prispdsobend vel'kému podielu multimodalnej prepravy nakladu. Podobné tivahy
sa vztahuji aj na osobnu dopravu na stredné vzdialenosti. Takze politika
infraStruktary pre cestni dopravu sa musi zamerat na to, aby bolo mozné
pouzivat ekologickejSie paliva aprizavadzani nastrojov informacnych
a komunikac¢nych technologii (IKT) optimalizovat’ dopravné toky, zamedzovat’
nehodam a poskytnit’ metody tspor paliva'’®. Priklady aplikacii IKT pre cestnu

176

Sucasnd infrastruktira nie je vzdy schopna prepravovat tak dlhé vlaky; zavaznym problémom je dizka

vedl'ajSich a zriad'ovacich kol'aji. Maximalny napravovy tlak na hlavnych koridoroch sa obvykle
pohybuje od 20 do 22,5 ton na napravu a mala by sa posudit’ moznost’ jeho harmonizacie na vyssej
urovni. Vicsia lozna miera by prispela k vysSej efektivnosti dopravy najméd pre objemny naklad
aniektoré druhy intermodalnych nakladacich jednotiek. Kladné skusenosti z kombinacie vacsich
loznych mier a vysSicho népravového tlaku boli v efektivnosti dopravy ziskané vo Svédsku —
z hladiska uzito¢ného zatazenia nameter vlaku — az o 50 % vysSiecho nez dokonca v
severoamerickych vlakoch na prepravu stohovanych kontajnerov. Vacsie lozné miery by umoznili tiez
Sirsie, efektivnejSie osobné vlaky.

177
178

SEK (2008) 3028, 11.12.2008.
Stadie uvadzaju, ze zorad’ovanie nakladnych vozidiel do koldn s pouzitim elektronickych systémov

na spojenie a prenos informacii medzi nimi moze viest’ k isporam paliva v objeme priblizne 10-25 %.
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dopravu zahfiiaju informacné arezervacné systémy pre bezpecné a chranené
parkoviskd nakladnych vozidiel.

Modernizacia infrastruktiry jednotného eurépskeho neba

404.

405.

406.

V buducnosti sa odvetvie leteckej dopravy bude musiet’ vyrovnat’ so zvySenym
dopytom po leteckych prepravach a sicasne znizit' svoju ,,ekologicku stopu‘.
Pre rieSenie tychto problémov je rozhodujuca implementicia jednotného
eurdpskeho neba. Rozsirené arevidované pravne predpisy jednotného
europskeho neba prijaté v roku 2009'” viedli k vytvoreniu zavizného systému
vykonnosti s cielmi dohodnutymi na tirovni EU v oblasti kapacity, ndkladovej
efektivnosti a vplyvu na Zivotné prostredie. Systém vykonnosti bude
presadzovat’ optimalizaciu dopravnych trds a Struktiry letov, ktord povedie
k zniZzeniu sucCasnej roztrieStenosti eurdpskeho systému riadenia letovej
prevadzky a zvySeniu celkovej vykonnosti eurdpskej leteckej siete. Pravne
predpisy tykajuce sa jednotného eurdpskeho neba boli opisané vyssie v oddiele
0.

Jednotné eurdpske nebo sa nemoze v plnom rozsahu uskutoc¢nit’, ani sa nemozu
splnit’ budice poziadavky na vykonnost siete bez synchronizovaného
zavadzania harmonizovanej a modernizovanej infrastruktiry ATM zaloZenej
na novych technolégidch a postupoch vyvinutych a validovanych v programe
SESAR. Vyska kapitdlovych vydavkov na zavedenie SESAR sa v priebehu
rokov 2008-2025 odhaduje na 30 miliard EUR'™. Dotovanie a financovanie
novej infraStruktiary ATM je v sucasnych hospodérskych suvislostiach problém
pre mnohé zainteresované strany. Je preto dolezité vytvorit' prislusné
mechanizmy financovania a dotovania, ktoré¢ ul'ahCia investicie umoznujuce
zhromazdit’ a spravovat’ verejné a sikromné finanéné prostriedky na zavedenie
technologii a postupov jednotného eurdpskeho neba. Ak sa tieto mechanizmy
vCas nevytvoria, povedie to k nesynchronizovanému zavadzaniu, ktoré by
mohlo branit’ vykonnosti celej siete a zmarit’ oCakavané prinosy. Je tiez riziko,
ze sa strati krok s konkurenénymi iniciativami modernizacie ATM, napriklad
program NextGen USA.

Stratégia zavadzania by mala podporovat priaznivé podmienky pre
zainteresované strany a sukromnych investorov zniZovanim rizik zavadzania.
Tato stratégia spociva vrealizdcii celého systému a procedurdlnych,
regulac¢nych a l'udskych predpokladov, ktoré podporuji prevadzkova koncepciu
SESAR. Vyziada si spolo¢né usilia vSetkych zainteresovanych stran: institacii
EU, ¢lenskych $tatov, poskytovatelov/pouzivatelov civilnych/vojenskych
sluzieb, letisk, vyrobcov =zariadeni/lietadiel, pracovnikov ATM  a pilotov.
Vymedzenie zodpovedajuceho riadenia zalozeného na nastrojoch jednotného
europskeho neba, ktoré zabezpeci koordindciu a synchronizaciu zavadzania
medzi vSetkymi zainteresovanymi stranami a medzi leteckymi, pozemnymi

179

180

Shladover, S.E. Energy Savings by Automated Driving (Uspory energie automatickou jazdou), v ITS
World Congress. 2007. Peking.

Nariadenia (ES) &. 549/2004, 550/2004, 551/2004, 552/2004, U. v. EU L 96, 31.3.2004, s.1-26
zmenené a doplnené nariadenim (ES) &. 1070/2009 z 21. oktdbra 2009, U. v. EU L 300, 14.11.2009,

Eurdpsky hlavny plan riadenia letovej prevadzky, 1. vydanie — 30.3.2009, s. 84,
http://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/reports/European ATM_Master Plan.pdf
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a kozmickymi segmentmi sa povazuje za hlavna prioritu, ako aj za najvacsi
problém v priprave zavadzania technologii a postupov jednotného eurdpskeho
neba.

Preskumanie politiky TEN-T: od jednotlivych projektov k integrovanej
europskej sieti

Dopravné infrastruktiry boli tradicne rozvijané jednotlivymi ¢lenskymi Statmi
EU. Ale rozhodnutim Eurépskeho parlamentu a Rady 1692/96/ES"™! prijala EU
usmernenia na rozvoj transeuropskej dopravnej siete (TEN-T) na podporu
cielov Spolocenstva, napr. ulahCenie fungovania vnatorného trhu a posilnenie
hospodarskej a socidlnej sudrznosti.

Usmernenia na rozvoj TEN-T v platnom zneni zahffiaju siete jednotlivych
druhov doprav pre cestnil, Zelezni¢nu a vnutrozemsku vodnu dopravu a pristavy
a letiskd, ako aj ustanovenia pre prislusné systémy riadenia dopravy. Tuto siet
pokryva 30 prioritnych projektov spoloéného zdujmu — ktorych cielom je
odstranit’ problematické miesta a doplnit’ chybajuce spojenia na hlavnych
transeuropskych dopravnych cestach — a ktoré po mnoho rokov patrili medzi
najvyssie priority opatreni Spolocenstva.

Komplexny eurdpsky navrh doteraz dostatocne nepresadzoval planovanie
a vykonavanie TEN-T. Vnutro$tatne planovanie infrastruktury zostdva do velkej
miery oddelené od planovania na arovni EU a uskutofiuje sa vicsinou skor
na urovni jednotlivych druhov dopravy nez integrovanym spdsobom pre vSetky
krajiny a druhy dopravy. Nedostato¢nd medzinarodna spolupraca a koordinacia
mala zvyc€ajne za nasledok velku neefektivnost’: chybajuce spolocné dopravné
prognozy, ¢o viedlo k rozdielnym investi¢nym planom; neprepojené ¢i dokonca
rozporuplné Casové harmonogramy; absencia vypoc¢tu spolo¢nych investicii
a spoloénych finanénych Struktir; nezlucCitelné technické -charakteristiky;
neadekvatne spolo¢né riadenie projektov cezhranic¢nej infrastruktury.

NavysSe sa vnutroStatne a europske projekty infrastruktury vo velkej miere
sustredili skor na rozvoj jednotlivych prioritnych projektov nez na vytvaranie
siete. Planovanie infraStruktury a posudzovanie jednotlivych projektov
neposkytlo predstavu o SirSich vplyvoch projektov infrastruktary a o tom, ako
tieto projekty prispievaji k celkovej sieti infrastruktary'®. DalSou hlavnou
slabou strankou existujucich projektov je to, ze aktivne nepodporuju synergie
medzi opatreniami politiky a infrastruktary.

Koridorovy pristup kinvesticiam do infrastruktiry a prekonavanie
cezhrani¢nych t'azkosti sa javia ako sl'ubné a v stlade s vytvaranim efektivnej
zékladnej siete. Zna¢ny pokrok v dvoch koridoroch bol dosiahnuty v ramci
platformy brennerského koridoru a ERTMS — koridoru Zelezni¢nej nékladne;j
dopravy Rotterdam — Janov. Obidve Struktiry sa rozvijali vo vyznamnych
koridoroch nakladnej Zelezni¢nej dopravy, ktoré spdjali zainteresované strany

181

Prepracované znenie rozhodnutim 661/2010.

82 Pre analyzu uspechov a nedostatkov suasného ramca TEN-T pozri pracovny dokument utvarov
Komisie ,,Nova politika transeuropskej dopravnej siete — otazky planovania a implementéacie” (SEK
(2011) 101, 19.1.2011.
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Clenskych statov, prevadzkovatel'ov infrastruktury a dopravy, ¢o umoZnilo
analyzovat’ toky dopravy nielen ¢isto z hl'adiska rozvoja infrastruktuary.

Plinovanie a implementacia novej zakladnej siete TEN-T

412.

413.

414.

415.

416.

417.

Ramec planovania TEN-T bude zalozeny na koncepcii dvojvrstvového
planovania, ktoré sa sklad4a z komplexnej siete ako zékladnej vrstvy a zdkladne;j
siete  prekryvajucej  komplexni  siet’  apredstavujucej  strategicky
najvyznamnejsiu Cast’ transeurdpskej dopravnej siete, ktord spaja vychodnu
a zapadnu Cast’ Eurdopskej Unie a vytvara jednotny eurdpsky dopravny priestor.
Mal by taktiez zabezpecit' prislusné dopravné spojenia so svetovymi trhmi,
najma tie, ktoré podporuju postupné zaclenenie susednych krajin do eurdpskeho
dopravného systému (pozri nizsie oddiel 2.4).

Komplexna siet’ by v podstate vyplynula z aktualizacie a prispdsobenia sucasnej
siete TEN-T apriamo by odrdzala prisluSni existujucu a planovani
infraStrukturu v Clenskych Statoch. Zakladna siet by na druhej strane bola
zostavena na zaklade eur6pskej metodiky planovania.

Zékladna siet bude predstavovat chrbticu eurdpskeho integrovaného
dopravného systému. Zabezpeci efektivne multimodalne spojenia medzi
hlavnymi mestami EU, vstupnymi bodmi do eurdpskych dopravnych systémov
a hospodarskych centier tak, zZe sa zameria na dokoncenie chybajucich spojeni,
prevazne cezhrani¢nych usekov a problematickych miest/obchvatov a zabezpeci
Siroké vyuZivanie uz existujicej infraStruktiry, a v pripade potreby na jej
modernizaciu a rozsirenie.

Zakladna siet bude vysledkom skuto¢nej eurdpskej koncepcie planovania
a poskytne ucelené a transparentné urcenie projektov spolo¢ného zdujmu, ktoré
prispievaju  k realizécii tejto siete. Tieto projekty su rdzneho druhu,
od budovania novych amodernizdcie existujucich  Zeleznic, ciest,
vnutrozemskych vodnych ciest alebo infrastruktiry terminadlov az po
inteligentné ainovaéné rieSenia, ktor¢ podporuju efektivne vyuZivanie
infrastruktury v ramci jednotlivych druhov dopravy a medzi nimi a prechod na
nizkouhlikovti dopravu.

Zakladna siet’ predstavuje dlhodobé ambicie Europy v oblasti infraStruktiry
a suCasne by sa mala zostavit’ tak, aby v kratkodobom a strednodobom vyhl'ade
spristupnila infrastruktaru, ktord musi sluzit’ vnutornému trhu, a to zameranim
na kl'uCové problematické miesta brzdiace hladké fungovanie eurdpskeho
dopravného trhu. Vo vicSine pripadov by zdkladna siet mala byt preto
vytvorena z existujucej infraStruktary. Chybajice zemepisné spojenia, hlavne
cezhranicné, medzi vnutroStitnymi sietami a problematickymi miestami
anovou infrastruktirou v novych ¢lenskych Statoch, ako aj modalne spojenia
spajajuce jednotlivé druhy dopravy, by vSak mali byt takisto prioritou zakladnej
siete.

V strednodobom vyhlade by preto nemalo byt prioritou spristupnit
vysokokapacitné spojenia na celej zakladnej sieti, ale prispdsobit’ kapacitu
infrastruktury skutoénym prepravnym potrebam. V tejto stvislosti zvySena
kapacita  vyplyvajica  zintegracie  jednotlivych  druhov  dopravy
1 z inteligentného pouzivania infraStruktiry zavedenim systémov riadenia
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422.

dopravy taktiez obmedzi potrebu budovat’ nova a ndkladnu infraStruktaru na
zaklade vyssie uvedenych priorit.

Dopravny systém, ktory je roz¢leneny okolo multimodalnej chrbtice, a ktory sa
opiera o optimalny vyber jednotlivych druhov dopravy s cielom zvysit jej
efektivnost, musi mat’ prinos z efektivnych multimodalnych terminalov
strategicky umiestnenych pozdiz siete. Ciefom je minimalizovat podet a
»trenie® prekladacich operacii. Toto ,.trenie sa tyka hlavne nékladnej dopravy,
kde si nédklad vyzaduje externé sluzby vo forme spravy a manipulécie, ale
vyskytuje sa aj v osobnej doprave, kde prestupy mézu obmedzovat’ celkovy
pocit pohodlia a bezpe¢nosti cesty. Multimodalne terminaly pre nakladnu
dopravu st potrebné v ndmornych a riecnych pristavoch a v styku s logistickymi
konsolidacnymi strediskami na okrajoch miest. Multimodalne stanice sa musia
rozvijat’ pre osobnu dopravu v mestskom kontexte, zatial ¢o v dialkovych
prepravach sa musi pocitat’ s lepSim spojenim Zeleznic s letiskami.

Pre efektivnu integraciu jednotlivych druhov dopravy je dolezita dostupnost’
spolahlivych a aktualizovanych informacii o uzloch a spojeniach. V tomto
smere bude hrat vyznamni ulohu iniciativa elektronickej mobility (e-
mobility)'®. Riesenia informa&nych a komunika&nych technolégii (IKT) maja
samozrejme  velky potencidl v optimalizdcii pouzivania existujlcej
infraStruktary s pomerne nizkymi Uroviiami investicii a vplyvom na Zzivotné
prostredie v porovnani s vystavbou novej infrastruktary. Budu neoddelitelnou
sucastou budtcej siete TEN-T aich dalsi rozvoj v jednotlivych druhoch
dopravy, ako aj medzi nimi, sa musi podporovat. Ich zavadzaniu by sa malo
napomahat’” vyzadovanim minimalnych pravidiel o zavadzani na sieti
infrastruktary TEN-T.

Akonahle bude Galileo, europsky globalny naviga¢ny satelitny systém, funkény,
bude schopny podporovat existujuce rieSenia inteligentného dopravného
systému astane sa zdkladom rozvoja zdokonalenych a viac prepojenych
aplikacii.

Jeden sposob, ako modze dopravnad infraStruktara prispiet’” k nizkouhlikovej
doprave, je zabezpeCenie prisluSnych nabijacich a palivovych zariadeni pre
inovacné technologie vozidiel v stlade sustanovenymi normami. ,,Zakladna
siet* by mala overit’ osvedCené postupy a technologie s cielom minimalizovat’
vplyv dopravy na Zivotné prostredie.

Ekologizacia infrastruktiry je dolezity parameter, ktory sa musi zohladnit
v jej udrzbe arozvoji. Infrastruktira by sa mala planovat’ a budovat tak, aby
minimalizovala fragmentdciu pody a zasahy do oblasti citlivych z hladiska
zivotného prostredia, napriklad zaclenenim ekologickych potrubi alebo
ekologickych mostov, multifunkénych z6n a ,zelenych® urbanistickych
prvkov'®*. Pozornost’ by sa mala venovat’ aj stavebnym materidlom, ktoré mézu
prediZit’ Zivotnost, zniZit' poziadavky na udrzbu a zlepsit' bezpeénost’ a emisie
COa,.

'8 Pozri KOM(2007) 607 — Zelené dopravné koridory.
18 «7Zelend infrastruktira”, http://ec.europa.eu/environment/nature/info/pubs/docs/greeninfrastructure.pdf
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423. Okrem toho nové projekty a modernizacia infrastruktiry budi musiet byt
odolné voci predpokladanému negativnemu vplyvu zmeny klimy, napr. zvySenie
hladiny mori a extrémnejSie pocasie vratane zaplav, obdobi sucha a CastejSich
burok. Bud@i musiet tiez odrazat pravne predpisy EU o bezpe&nosti

a bezpetnostnej ochrane cestnej dopravy'™.

424. Rozhodnutia o financovani  a spolufinancovani ~ projektov  dopravnej
infrastruktury Eurdpskou Gniou by mali vziat' do Gvahy vSetky vysSie uvedené
prvky.

10. Zakladna siet’ strategickej europskej infrastruktiry — Eurépska siet’ mobility

e Vymedzit vnovych usmerneniach TEN zékladnt siet strategickej eurdpskej
infrastruktury, vd’aka ktorej by sa integrovala vychodna a zapadna Cast’ Eurdpskej
unie a dotvoril sa jednotny eurdpsky dopravny priestor. Pripravit’ vhodné prepojenie
so susednymi krajinami.

e Sustredit’ eurdpske opatrenia na komponenty siete TEN-T s europskou najvysSou
pridanou hodnotou (chybajuce cezhraniéné prepojenia, dopravné uzly pre rozne druhy
dopravy a kl'aicové problematické miesta).

e Zaviest rozsiahle inteligentné a interoperabilné technolégie (SESAR, ERTMS, RIS,
IDS atd’.) s cielom optimalizovat’ kapacitu a vyuzivanie infrastruktary.

e Zabezpetit, aby dopravna Struktira financovand EU zohladiiovala potreby
energetickej efektivnosti a vyzvy zmeny klimy (odolnost’ celej infrastruktiry voci
moznym zmendm klimy, stanice na doplnenie paliva/nabijanie ekologickych vozidiel,
vyber stavebnych materialov, ...).

Koncepcia koridorov s ciePom zlepSit’ riadenie...

425. Zakladna siet’ by mala mat’ normativny charakter, t.j. ¢lenské Staty priamo
zapojené do projektov — s podporou mnohych néstrojov pontkanych na trovni
Unie — musia prijat’ povinné zavizky, Ze tieto projekty zrealizuju v dohodnutom
c¢asovom ramci. Sila zdvdzku je ddlezita pre investorov, aby maximalizovali
predvidatelnost’ a istotu, ktord pomo6ze minimalizovat’ naklady.

426. Zakladna siet’ infrastruktury uz do zna¢nej miery existuje, ale jej vykonnost’ sa
musi zvysit. ,,Koncepcia koridorov bude prijatd ako sposob efektivnej
realizacie projektov zékladnej siete: s vyuzitim zakladnej siete bude urceny
pocet koridorov, ktoré sa buda rozvijat v sulade s vyvijajucimi sa potrebami
kapacity.

427. ZlepsSenie infrastruktiry a opatrenia dopravnej politiky by mali byt s tymito
koridormi v uzkej su¢innosti a ich realizacia by mala prebiehat’ prostrednictvom
prisluSnych Struktur koridorov. Tieto Struktiry by mohli spdjat Komisiu,
Clenské Staty, oblasti, miestne organy, ale aj prevadzkovatelov infraStruktary
a dopravy a samozrejme finan¢nikov a pripadne aj susedné krajiny. Mohli by
tiez ulah¢it’ konstrukciu vozidiel na zvlaStne Ucely, zéklady kazdej financnej

"85 Smernica 2008/96/ES oriadeni bezpenosti cestnej infrastruktiry a smernica 2004/54/ES

o minimalnych bezpecnostnych poziadavkach na tunely na transeurdpskej cestnej sieti.
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428.

429.

430.

AV

dohody zalozenej na zdruZeni, ktoré by si mohlo vziat' pozicky alebo vydat’
projektové dlhopisy na Cciastocné alebo uplné financovanie ndkladov na
konStrukciu.

Koridory, pre ktor¢ su Struktury uz vytvorené, by mali byt ustanovené do dvoch
rokov od vstupu budicich usmerneni do platnosti aboli by vymedzené
pocinajic dolezitymi vstupnymi bodmi na siet’ a zahfiali by hlavné cezhrani¢né
useky a fyzické problematické miesta, ktoré sa eSte musia realizovat. Mohlo by
sa oCakavat’, ze v sulade s hlavnymi nadnarodnymi tokmi dopravy budi scasti
zalozené na sucasnych prioritnych projektoch TEN-T, koridoroch ERTMS
a koridoroch Zelezni¢nej néakladnej dopravy vyplyvajucich znariadenia
913/2010, mali by sa vSak rozvijat tak, aby obsahovali multimodalne koridory,
ktoré zahfiiaji prevadzkovatel'ov, a ktoré okrem iba samotnej infraStruktary
umoziuji zavedenie dopravnych sluzieb okolo koridorov.

Koridory by sa mohli vytvorit pod zaStitou eurdpskeho koordinatora
so sekretaridtom podporovanym utvarmi Komisie, ale tiez s vyuzitim zdrojov
Clenskych Statov. Koordinator by bol zodpovedny za otazky celkovej
koordinacie v suvislosti s realizaciou predmetnych koridorov, podaval by
Komisii spravy a zabezpecoval by transparentnost’ a urcenie zodpovednosti.

Viacrony plan rozvoja koridorov by vradmci zavdzného casového
harmonogramu urcoval hlavné potrebné investicie a kratkodobé zlepSenia
menSiecho rozsahu; riesil by tiez interoperabilitu a miesta problematické pre
prevadzku. Umoznil by koordinaciu politik infrastruktary EU a vniitroitatnych
politik infrastruktiry v odvetvi dopravy a eSte aj synchronizaciu financovania
EU a vnutro$tatneho financovania. Pozornost by sa mala venovat prijatiu
viacroénych planov rozvoja koridorov formou rozhodnutia Unie. Tie by ako
také tvorili zmluvu, v ktorej by sa Unia i ¢lenské $taty zaviazali zlepsit’ koridor.
Tieto plany rozvoja by zabezpecili dlhodobu dostupnost’ verejného financovania
potrebného vo vicsine projektov dopravnej infrastruktiry aulahcili by tiez
zavedenie inovacnych systémov financovania v koridoroch s podporou prijmov
z dopravy generovanych zprepravnych operacii v koridoroch. Na trovni
projektov by podporovali synergie medzi finanénymi prostriedkami EU
a vnutroStatnymi zdrojmi financovania a pridani hodnotu, o ktoré sa usiluje
Komisia. Boli by tiez zédkladom verejného financovania s cielom ulahcit’
financovanie projektov vratane pomocou vhodnych pravnych Struktar.
A napokon by ul'ah¢ili tiez otazky riadenia spojené s danovymi prijmami.

... a podporit’ pilotné projekty pre inovacné a ekologické dopravné sluzby

431.

432.

V ramci tychto koridorov by sa uplatiioval rozvoj politiky a politické opatrenia
zamerané na multimodalne a inova¢né rieSenia nakladnej dopravy. Nariadenim
923/2009 sa preskimavaju pravidla, ktorymi sa riadi program Marco Polo, aby
bol efektivnejsi, je vSak potrebné dalSie preskumanie s cielom podporit
multimodalitu najmé v koridoroch zakladnej siete.

Jednou z prekazok rozvoja efektivnej multimodalnej dopravy priaznivej pre
zivotné prostredie je nedostatok znalosti o potencidlnych moznostiach vyberu
dopravy. Pre dopravcov a prepravcov si zlozitost multimodalnej dopravy
vyzaduje bud’ lepSie riadenie a vySSie administrativne Tusilie, alebo musia

,doverovat* logistickym poskytovatelom tretich stran prostrednictvom zadania
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433.

434.

435.

zékazky na dopravné sluzby (outsourcing). Podpora tychto novych obchodnych
postupov by sa javila ako vel'mi sI'ubnd najma v ramci koridorov.

LepSie vyuzivanie potencidlu Zelezni¢nej dopravy v preprave samostatnych
celovoziovych zésielok, ako aj v intermodalnych prepravach, sa musi rozvijat’
z hl'adiska efektivnosti, spol’ahlivosti a dostupnosti. V preprave samostatnych
celovoziiovych zasielok by sa mala osobitnd pozornost” venovat prepravam
na ,,poslednt. milu*“ (priemyslové vlecky averejné terminaly ndkladnej
zelezni¢nej dopravy), kde politicka podpora obnovy, vytvorenia a modernizacie
zariadeni sprevadzand regulaCnym ramcom zabezpecujucim otvoreny, efektivny
a nediskrimina¢ny pristup k prepravdm na poslednd milu a zariadeniam
na zorad'ovanie vlakov je dodlezitd pre stimulovanie pouZzivania Zeleznicnej
dopravy. Okrem toho by pouzivanie automatickych spriahacich systémov
znacne zvysilo efektivnost’ a pruznost’ zelezni¢nych preprav v koridoroch.

A dalej by sa mal zah4jit program na podporu vyuzivania dostupnych
osvedCenych postupov ainovacnych technoldgii pre usporu paliva a zniZenie
emisii. RozSirenie inovacii v sucasnosti brzdi velmi roztrieStend Struktira
odvetvia nékladnej dopravy, predovSetkym vel'ké mnozstvo malych
prevadzkovatelov. Starostlivo navrhnuty program, ktory spdja kampane
na zvysenie povedomia, dotcie a néstroje na ulahenie pristupu k iverom, by
mohol tato chybu trhu napravit. Program by prostrednictvom ,,partnerstva
v ekologickej ndkladnej doprave® za UcCasti zadstupcov a organov odvetvia
predovsetkym potvrdil potencidlne uspory CO, jednotlivych opatreni a zahjil
by informacné kampane na podporu cinnosti v celej sieti TEN-T. Ako druhy
krok by sa podporilo ziskanie certifikovanych technol6gii na znizenie emisii
z vozidiel, pouzivanie systémov riadenia vozidlového parku a pokrokovej
logistiky, ako aj vycvik v ekologickom sposobe jazdy.

A napokon stoji za zmienku vyrazné zvySenie objemov dopravy v nakladnych
prepravach cez Alpy, ktoré nevyhnutne viedlo k problémom v oblasti zivotného
prostredia, pretazenia dopravy a bezpenosti'*®. V désledku toho l'udia, ktori
ziju v postihnutych oblastiach, st menej ochotni tolerovat’ rast dopravy a jeho
negativne vplyvy a vyvijaju tlak na organy, aby nasli udrzatel'né rieSenie. Zatial’
¢o boli zahdjené rozsiahle investicie do alternativnej Zeleznic¢nej infrastruktury
na prepravu velkych objemov tovaru, diskusie o novych spdsoboch riadenia
preprav v tazkych nakladnych vozidlach zacali v niektorych ¢lenskych Statoch
atieZz vo Svajc1arsku s ktorym ma EU dohodu o pozemnej doprave. Je viak
v zaujme Unie podporovat’ spoloény pristup, ktory zaruGuje volny pohyb tovaru
a zamedzuje samostatnym vnutroStaitnym iniciativam v neprospech hladkého
fungovania celého europskeho dopravného systému. Komisia bude preto
na zéklade existujuceho strediska na monitorovanie alpskych preprav
podporovat’ koordinované zvazovanie novych rieSeni pre riadenie ndkladnej
dopravy cez Alpy udrzatel'nejSim sposobom, ktory v pripade, ze bude Gspesny,
by sa mohol rovnako pouzit vinych geografickych oblastiach s podobnymi
problémami.

35. Multimodilne koridory pre niakladnu dopravu na dosiahnutie udrzatenych

dopravnych sieti

'8 pozemna doprava sa za poslednych 20 rokov viac ako zdvojnasobila.
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e Vytvorit vramci zdkladnej siete multimodédlne koridory pre ndkladnt dopravu
s cielom synchronizovat’ investicie a budovanie infraStruktiry a podporit’ efektivne,
inovativne a multimodalne dopravné sluzby vratane Zelezni¢nych sluzieb na stredné
a dlhé vzdialenosti.

e Podporit multimodalnu dopravu a jednovoziiové zasielky, stimulovat’ integraciu
vnutrozemskej vodnej dopravy do dopravného systému a propagovat ekologické
inovacie v nakladnej doprave. Podporit vyvijanie novych vozidiel a plavidiel
a renovdcia starych.

3.1.3.

436.

437.

438.

439.

440.

441.

Hodnotenie projektov ex-ante

Bude sa musiet vyvinat takd metdda vyberu projektov opravnenych
na financovanie z prostriedkov EU, ktora kladie vi¢§i doéraz na eurdpsku
pridanti hodnotu a na prispevok k efektivnosti celého dopravného systému EU,
ale aj na zlu¢itelnost sinymi ciemi politiky EU, napr. zniZenie emisii
sklenikovych plynov a strata biologickej rozmanitosti.

Projekty by okrem preukdzania svojej pridanej hodnoty pre EU mali byt
zalozené na ,,sluzbach poskytovanych® pouzivatelom a spdsobilych generovat’
dostatocny zisk. Planovanie infrastruktiry v Europe malo tendenciu vychadzat
viac zo zemepisného pristupu anie zo skutonych sluzieb potrebnych pre
kone¢nych pouzivatel'ov. Jeho vysledkom boli casto projekty so slabou
ekonomickou zivotaschopnost'ou, u ktorych sa ukazalo, ze by ich bolo tazké
financovat’ a ze by nemohli absorbovat’ vel'ké zdroje — financné i nefinancné.

Okrem poskytnutia potrebnej istoty pre sukromnych investorov pocas fazy
hodnotenia a schvalovania projektu by sa museli zaviest' podmienky, ktoré by
sukromnym investorom umoznili uskuto¢iiovat’ pozitivne obchodné pripady pre
projekty infrastruktury.

Skuto¢nost’, Ze v minulosti chybala vhodnd metodika hodnotenia ex-ante,
neumoznila  vyber  projektov  zalozeny na  socidlno-ekonomickych
a environmentalnych kritériach. S cielom prekonat’ tento nedostatok Komisia
vydala v roku 2002 prirucku o analyze nékladov a prinosov (Guide on Cost-
Benefit Analysis — CBA) (naposledy aktualizovana v roku 2008'*") s ciefom
pomdct’ ¢lenskym Stdtom a maximalizovat prispevok investicii do infraStruktary
k hospodarskemu a socidlnemu rozvoju oblasti a miest. Tato metddu teraz
pouzivaju vSetky Clenské Staty v spracuvani projektov infraStruktary
spolufinancovanych Komisiou.

Eurépska pridana hodnota projektov bude definovana ako hodnota vedlajSich
ucinkov pre neinvestujice krajiny a oblasti. Cezhrani¢né projekty maju
spravidla velké vedlajSie UCinky ale menSie priame ekonomické ucinky
v porovnani s €isto vnutroStaitnymi projektmi, a pravdepodobne preto sa bez
podpory EU nerealizuji.

Vsetky projekty spolufinancované Eurdpskou uniou (politiky v oblasti
sudrznosti, polnohospodarstva arybného hospodarstva) musia prispievat

87 http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf
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442.

443.

k ciefom EU tykajucim sa energetickej iéinnosti a Zivotného prostredia a musia
podliehat’ posudeniu vplyvu na Zivotné prostredie (Environmental Impact
Assessment — EIA) alebo strategickému environmentdlnemu posudzovaniu
(Strategic Environmental Assessment — SEA) — v zavislosti od ich charakteru.
Istota pre investorov si vyzaduje dalsi pokrok smerujici k vytvoreniu
uskutocnite'ného a efektivneho rdmca pre vplyv projektov na Zivotné prostredie
vratane aspektov, ktoré v sucasnosti nie su posudené, najméd prispievanie
k zmene klimy a odolnost’ voci nej.

Posudzovanie a schvalovanie projektov sa musi uskutocnit’ efektivnym
a transparentnym sposobom, ktory obmedzuje ¢as, ndklady a neistotu — faktory,
ktoré obycajne predstavuju prekdzky v Uc€asti sikromnych investorov
na investiciach do infrastruktiry. V sticasnosti moze pripravnd faza hlavnych
projektov TEN-T — pocinajuc pociatocnym navrhom az k stavebnému povoleniu
a uzatvoreniu zmlav na vystavbu — trvat’ dvakrat dlhSie nez skutocné stavebné
prace. Ked’ uz je projekt zrely na stavbu, predchadzajuce hodnotenia sa Casto
spochybniuji na zdklade novych prvkov a zGcastnené strany maju pocit, ze
snimi projekt nikto nekonzultoval, jednoducho lebo postupy trvali roky ¢i
dokonca desat’rocia.

Z tohto dovodu by sa postupy pre projekty prvoradého eurdpskeho zdujmu mali
zjednodusit’ a osobitna pozornost’ by sa pritom mala venovat dvom aspektom:
ustanovenie primeranych lehdt na dokoncenie celého cyklu postupov a neustala
komunikacia znamené skutocné zapojenie sa do projektu. Vysledkom médzu byt
postupy jednotného kontaktného miesta pre strategické posudzovanie vplyvu
a posudenie vplyvu na zivotné prostredie a komunikaény ramec, ktory je
v sulade s realizaciou projektu. S cielom podporit’ Clenské Staty, aby sa viac
angazovali so sukromnym sektorom a zvazili uplatiovanie zasad, Ze pouzivatel’
plati, malo by sa preverovanie navrhov projektov TEN-T zamerané na urcenie
tych, ktoré maju potencial partnerstva medzi verejnym a sukromnym sektorom
(PPP), zaclenit’ do postupu hodnotenia ex-ante.

11. Ex-ante hodnotiace kritéria projektov

e Zaviest ex-ante hodnotiace kritéria projektov, ktorymi sa zaru¢i, ze projekty
infraStruktary nalezite odzrkadl'uji pridand hodnotu EU alebo vychadzaji z
poskytovanych sluzieb a vytvéaraji dostato¢ny zisk.

e Zjednodusit’ postupy v pripade projektov prvoradého eurdpskeho zaujmu s cielom
zabezpecit’ 1) rozumné lehoty na dokoncenie celého cyklu postupov; ii) komunikacny
ramec, ktory je v stlade s implementiciou projektu; aiii) integrované planovanie,
ktoré zohladiiuje otazky zivotného prostredia hned v prvych fazach planovacieho
postupu.

e Zaclenit preverovanie verejno-sukromnych partnerstiev (PPP) do procesu hodnotenia
ex-ante s cielom ubezpeCit sa, ze moznost PPP bola riadne zanalyzovand pred
kazdym poziadanim o financovanie EU.
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3.2

3.2.1.

444,

445.

446.

447.

448.

3.2.2.

449.

Sudrzny ramec financovania

Trendy vo financovani dopravnej infrastruktiry’™

V zdpadnej Gasti EU sa investicie do infrastruktiry vnitrozemskej dopravy
sustavne znizovali z 1,5 % HDP vroku 1975 na 1,0% HDP vroku 1985
a priblizne na tejto urovni zostali do roku 1995. Potom pokles pokracoval
zaznamenana. Vo vychodnej &asti EU podiel investicii do roku 2002 nadalej
stagnoval priblizne na 1 % HDP a potom v roku 2008 vyrazne vzrastol na 1,9 %
HDP. Celkové trendy v EU viak boli klesajtce.

Zatial’ ¢o zapadné krajiny EU orientovali svoje investicie vo zvysenej miere
do Zelezni¢nej dopravy (podiel Zelezni¢nej dopravy sa zvysil z 29,5 % v roku
1995 na 33,4% vroku 2008), vychodné krajiny EU mohutne investovali
do ciest, ¢o zvysilo ich podiel z celkovych vnutrozemskych investicii zo 66 %
vroku 1995 na 84,4 % vroku 2005. Posledné roky vSak naznacujii obrat
v trende spojeny s podstatnym zvySenim investicii do Zzelezni¢nej dopravy.
Investicie do vnutrozemskych vodnych ciest zostali vyrovnané a od roku 1998
do roku 2008 dosahovali 2 % z celkovych investicii.

Pre porovnanie, objem investicii do infraStruktury vnutrozemskej dopravy
v USA sa od roku 1995 do roku 2001 zvysil o 36 %, potom do roku 2007
sustavne klesal a od tej doby sa zvy$uje. Udaje ukazujii 5 % rast v roku 2008
v realnych hodnotach presadzovany federalnym hospodarskym stimulaénym
programom.

Celkovy klesajuci trend v dopravnej infraStruktire financovanej zo Statnych
rozpo¢tov bol do wurcitej miery kompenzovany zvySenim financovania
zo sukromného sektora, predovsetkym prostrednictvom PPP. Vplyvy financ¢ne;j
krizy a krizy Statneho dlhu vSak obmedzuju Stitne financovanie a ovplyviiuji
schopnost’ stikromného sektora ziskat dlhodobé bankové uvery. Nové
kapitalové poziadavky na banky (dohoda ,,Bazilej I1I*) buda pravdepodobne aj
nad’alej vyvijat’ tlak na dlhodobé bankové pozicky.

Pocas finan¢nej krizy hrali zvySené pozicky od Eurdpskej investicnej banky
(EIB) a multilateralnych finan¢nych institicii na dopravné projekty rozhodujiucu
ulohu. Napriklad p6zicky EIB dosiahli v roku 2009 vysku 79,1 miliard EUR,
z ktorych bolo 13,9 miliard EUR pozic¢anych na projekty dopravnych sieti TEN
a hlavnych dopravnych ciest, ¢o je priblizne 020 % viac ako v roku 2008.
Multilateralne banky podobne ako obchodné banky vSak nardzaji na kapitalové
obmedzenia a nemdzu navzdy zvySovat’ svoje pozicky.

Potreby financovania odvetvia dopravy

Udaje o objemoch dopravy a dizke siete ukazuji, Zze vydavky vo vsetkych
¢lenskych Statoch nedrzali v poslednych rokoch krok s rastom dopytu. Okrem
toho v investiciach bola tendencia uprednostiiovat’ nova vystavbu pred udrzbou,
¢o malo v mnohych krajinach za nasledok chronické oneskorovanie Udrzby.

'8 Na zaklade udajov Medzindrodného dopravného fora: Trendy v odvetvi dopravy v rokoch 1970-2008,
OECD/ITF 2010.
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452.

453.

454.

Cestna doprava v mnohych krajinach rastla ovel'a rychlejSie ako kapacita ciest,
¢o viedlo k pretazeniu dopravy a vy$$im ndkladom, pokial’ ide o trvanie cesty
a meskania.

Dopravna infrastruktura v celej EU este nie je adekvatna a vysoké poziadavky
na financovanie zostavaju. Naklady na rozvoj infrastruktary EU, ktora by
uspokojovala dopyt po preprave, boli odhadnuté na viac ako 1,5 bilibna EUR
na obdobie 2010-2030. Dokoncenie siete TEN-T si do roku 2020 vyziada okolo
550 miliard EUR, z ¢oho priblizne 215 miliard EUR sa investuje do odstranenia
hlavnych problematickych miest. V tom nie st zahrnuté¢ dalSie investicie
do vozidiel, vybavenia a nabijacej infrastruktury, Co si moéze vyziadat
dodato¢ny bilion, aby sa dosiahol ciel’ znizit' emisie v dopravnom systéme.

Aby sa preklenul tento nedostatok financovania dopravnej infraStruktury, su
potrebné rozmanité a bohaté zdroje financnych prostriedkov tak z verejného
sektora (EU, vnutroitatne a oblastné spravy), ako aj zo sikromného sektora
(finan¢né¢ institucie a podniky). Musi sa viac zapojit sukromny sektor
prostrednictvom novych kapitalovych trhovych modelov; mohli by sa zaviest
nové mechanizmy ustanovenia cien, ako je napriklad stanovenie poplatkov
spojenych s pretazenim dopravy, a celkové mechanizmy financovania sa musia
orientovat’ viac na zasadu ,pouZivatel plati“'**. Verejné financovanie by
stucasne nemalo rozSirovat’ nevynosné dopravné infrastruktury. Aj ked’ niektora
regionalna infraStruktira je mozno potrebna pre miestny rozvoj, jej rozsirovanie
modze viest’ len k plytvaniu verejnymi zdrojmi.

Novy ramec financovania pre dopravnu infrastruktiru

Aj ked’ bol v realizacii prioritnych projektov TEN-T dosiahnuty zna¢ny pokrok,
dokoncenie planovanych projektov v dohodnutom ¢asovom rdmci usmernenia
TEN-T sa javi ako vel'mi nepravdepodobné.

K ocakavanému oneskoreniu dochadza sc¢asti z dovodu rozpoctu dostupného pre
program TEN-T, ktorého vySka je obmedzena a ktory zaistuje pomerne nizke
urovne spolufinancovania prac, ato maximalne 30 % na cezhranicné useky
prioritnych projektov, maximalne 20 % na ostatné useky prioritnych projektov
amaximalne 10 % na neprioritné projekty. Na Studie poskytuje rozpocet
programu TEN-T az 50 % spolufinancovania pre vSetky projekty spolo¢ného
zaujmu'”. Situacia je rozdielna v pripade §trukturdlnych fondov (ERDF
a Kohézneho fondu), ktoré poskytuji vyssie sumy a trovne spolufinancovania
projektov — (85 %) v konvergencnych regionoch a (50 %) v regionoch v ramci
ciel’a ,,Regionélna konkurencieschopnost™:.

Podl'a sti€asnych finanénych vyhladov (na roky 2007-2013) financujt projekty
TEN-T hlavne ¢lenské §taty (okolo 70 %) s podporou nastrojov EU: program
TEN-T poskytuje 8 miliard (predovsetkym na spolufinancovanie predbeznych
Studii s ohl'adom na vy$siu Groveil spolufinancovania vysvetlenu vyssie), zatial’

'V stvislosti s rozpo&tovymi obmedzeniami vo vi&sine eurdpskych krajin budi musiet’ potrebné
investicie do infrastruktry financovat’ samotni pouzivatelia. Nemecky systém dialni¢nych poplatkov
Maut — aj ked’ sa vztahuje len na tazké vozidla nad 12 t — umoziuje ro¢ne vybrat 4 az 5 miliard EUR;
v roku 2010 pokryl nédklady vSetkych investicii v cestnej infrastruktire na trovni federalnej vlady.

0" Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 680/2007 z 20. juna 2007.
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456.

457.

458.

¢o Europsky regionalny rozvojovy fond (ERDF) a Kohézny fond poskytuji
43 miliard EUR (spolufinancovanie vystavby/obnovy infrastruktury). Prispevok
z rozpoétu EU je okolo 13 %" a financovanie z EIB prispieva d’alsimi 16 %'*.
Je potrebny jednotny ramec financovania dopravy, ktory umoziuje lepSiu
koordinaciu Kohézneho fondu a Strukturalnych fondov scielmi dopravnej
politiky, aby sa urychlila realizicia projektov infrastruktiary a zvySila G¢innost’
rozpoétu EU. Clenské §taty musia okrem toho zabezpetit, aby boli k dispozicii
dostato¢né finanéné prostriedky na zodpovedajucu udrzbu ich dopravnej
infrastruktury a musia to nalezite vyjadrit’ vo svojom rozpoctovom planovani.

Takyto ramec financovania dopravy ma mnohé vyhody. Po prvé zaistenie
financovania EU lepSou koordinaciou by zvysilo vplyv a potencidlne
dosahovanie cielov usmerneni TEN-T vratane hospodarskej, socidlnej
a environmentalnej sudrznosti. Bude zalozené na uvahach predlozenych v piatej
kohéznej sprave, najmé zavedenie podmienenosti, aby sa zabezpecilo, ze urcity
pocet kl'a¢ovych projektov TEN-T s vysokou pridanou hodnotou pre EU bude
financovany.

Financovanie projektov Eurdépskou uniou uz vo velkej miere podlicha
podmienenosti, ako to predpoklada ¢lanok 13 nariadenia (ES) 680/2007, ktorym
sa stanovuju vSeobecné pravidld na poskytovanie finan¢nej pomoci
Spolocenstva v oblasti  transeurdpskej dopravy a energetickych sieti.
Podmienenost’ by napriklad mohla podliehat’ dodrziavaniu pravnych predpisov
EU zo strany &lenskych $tatov, spoloénému vyuzivaniu finanénych prostriedkov
&lenskych $tatov EU v ramci koridorov a postupu &lenskych $tatov zameranému
na planované dokoncenie zakladnej siete TEN-T.

Po druhé v suvislosti s tymto ramcom financovania sa mozu posudit’ aj d’alSie
zdroje financovania a prijmy z dopravy. Tieto finan¢né prostriedky by mohli
zahfiiat’ prijmy zaistované podla smernice Eurovignette'”, ako aj iné systémy
pre internalizaciu externych ndkladov. Prijatie v ¢o najvdcSej moznej miere
zasady ,,pouzivatel’ plati“ a umoznenie sukromnym investorom, aby vyberali
poplatky na thradu vSetkych ndkladov na vystavbu audrzbu, by vytvorilo
prijatelné prudy prijmov, ktoré by naopak viedli ktomu, Ze investicie
do dopravnej infrastruktary by boli pre sukromny kapital pritazlivejsie.

Po tretie to umozni, aby Komisia, Transeuropska dopravna vykonna agentura
aini (napriklad EIB a dal§ie medzindrodné financné inStitucie) vyvijali
koordinované Tusilie scielom pomdct clenskym Statom rozvijat’ prislusné
projekty.

12. Novy ramec financovania pre dopravnu infrastruktiru

e Vypracovat ramec financovania infraStruktiry s dostatoCnou podmienenostou na
poskytnutie podpory na dokoncenie zadkladnej siete TEN-T ainych programov

191
192

193

2 % z rozpoctu TEN-T, 9 % z Kohézneho fondu a 2 % z Eurdpskeho fondu regionalneho rozvoja.
Celkovo sa EIB zaviazala, ze v rokoch 2004-2013 poskytne na transeur6pske dopravné projekty
minimalne 75 miliard EUR.

Verejnost’ by lepsie prijimala systémy spoplatnenia, ak by prijmy z dopravy, alebo aspon ich cast’, boli
vyClenené na projekty infraStruktary.
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infrastruktury, ktory bude zahfnat’ investicné stratégie pre programy TEN-T a zaroven
pre kohézny fond a Strukturdlne fondy a brat’ do uvahy zisky z dopravnych ¢innosti.

e Poskytnit’ podporu EU na vyvinutie a zavedenie technol6gii, ktoré zlepsuji efektivne
vyuzivanie infraStruktiry a eliminaciu emisii uhlika (novy systém spoplatnenia
cestnej siete a mytne systémy, IDS a programy na zlepSenie kapacity).

e Prepojit’ financovanie TEN-T s postupom dokoncovania zakladnej siete TEN-T a so
zhromazd’ovanim vnutrosStatnych zdrojov v blizkosti koridorov.

3.2.4.

459.

460.

461.

462.

Zapojenie sukromného sektora

S pokracujucimi tlakmi na rozpoctové prostriedky verejného sektora sa
uvolnenie potencidlu sukromnych finanénych prostriedkov stalo este
naliehavejSie. Mali by sa spracovat’ nové finanéné nastroje, ktoré mézu zvysit
ucinok podpory rozpoctov verejného sektora. Prikladom takého typu finanéného
nastroja, ktory riesi tato otazku, je iniciativa dlhopisov na projekty, ktora moze
vo viacSom rozsahu podporit’ financovanie partnerstva sikromného a verejného
sektora (PPP).

PPP st v mnohych ¢lenskych Statoch vytvorené ako hodnotné dopliujuce
moznosti pre investicie do dopravnej infraStruktary. Komisia prevzala
aktivnejsiu Glohu v podpore PPP'** a Montiho sprava z aprila 2010'** povazuje
PPP tiez za vhodné rieSenie nedostatku zdrojov na doblezité investicie
do dopravnej infrastruktary EU. Mnohé ¢&lenské §taty vsak nie su schopné
zabezpecit’ systematicky pristup k preverovaniu a obstaravaniu projektov PPP
anemaji na to pravny ramec. Stidie uskutoénitelnosti potrebné na uréenie
hodnoty penazi ana riadenie obstaravania a spravu zmluv o PPP mozu byt
naroéné. Dal§ia podpora, tak finanéna, ako aj nefinanénd, by mohla vzist
z koordina¢ného ramca za ucasti utvarov Komisie, vratane Vykonnej agentary
pre transeurdpsku dopravnu siet’ (Trans-European Transport Network Executive
Agency — TEN-T EA) scielom pomoct preverovat projekty z hl'adiska
potencialu PPP a postupov obstaravania PPP.

PPP pre odvetvie dopravy by sa mohli d’alej podporovat’ v rdmci Eurdpskeho
odborného centra pre verejno-sikromné partnerstva (EPEC) zriadeného
v septembri 2008 ako spolo¢na iniciativa Komisie a EIB. EPEC reaguje
na potreby verejného sektora zabezpecovanim spoluprace medzi prislusSnymi
vnuatroStatnymi ,,pracovnymi skupinami PPP* a podporuje osvedcené postupy
s cielom povzbudit’ rozvoj PPP.

EIB a Komisia okrem toho spolo¢ne zah4jili dva prostriedky Specidlne uréené
na tento ucel:

— Po prvé nastroj na poskytovanie zaruk na pézicky pre projekty TEN-T (Loan
Guarantee Instrument for TEN-T Projects — LGTT), ¢o je nastroj vo vyske
I miliardy EUR podporujtci projekty PPP v pripadoch deficitu v prijmoch
z dopravy. Doteraz bol nastroj LGTT pouzity v styroch dohodach PPP
a 17 projektov sa pripravuje.

%% Oznamenie KOM (2009)615 z 19. novembra 2009.
193 http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/president/news/press-releases/pdf/20100510 1 _en.pdf
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— Po druhé Komisia vlozila vklad do fondu Marguerite, ktory vynaklada
kapitadlové investicie do projektov dopravnej a energetickej infraStruktiry.
Fond bude pracovat’ v trhovych podmienkach ajeho cielova velkost je
1,5 miliardy EUR. Ocakava sa, ze okolo jednej tretiny jeho kapitdlovych a
kvazikapitalovych investicii sa vlozi do podnikov, ktoré vlastnia alebo
prevadzkuji dopravnu infrastruktaru.

463.  Na kapitalovom trhu sa neobjavili Ziadne redlne rieSenia, ktoré by nahradili trh
so zabalenymi dlhopismi (t. j. dlhopismi poistenymi tretou stranou — wrapped
bond market). Komisia s cielom rieSit nedostatky vo financovani dlhov
na velké projekty infrastruktiry financované predovSetkym prostrednictvom
PPP aozivit trh sdlhopismi na infrastruktiru moéze v spolupraci
s medzinarodnymi finanénymi institiciami hrat’ vyznamnt ulohu v ul'ahcovani
vydavania dlhopisov na projekty projektovymi spolocnost’ami.

464. Iniciativa dlhopisov na projekty EU méze pomdct podporovatelom projektov
infraStruktary zvysit tiverova kvalitu ich nadriadeného dlhu a zaistit’ tym pristup
na trh instituciondlnych dlhopisov ako alternativy trh bankovych tverov, ¢o
povedie ku konkurencieschopnejSiemu urcovaniu cien na financovanie
projektov. Ulohou Komisie bude prijat’ maximalnu mieru rizika v projektoch
s cielom zvysit’ kvalitu tiverov celého projektu.

465. Dlhopisy na dopravné projekty by mohli byt zaujimavou prilezitostou pre
inStitucionadlnych investorov dlhodobo investovat, napr. pre poistovne alebo
dochodkové fondy. Iniciativa dlhopisov na projekty EU by sa mohla posudit’ aj
vo vytvarani finanénych mechanizmov pre vel'ké celoeurdpske programy, ako je
projekt vyskumu riadenia letovej prevadzky jednotného eurdpskeho vzdusného
priestoru (SESAR); sledovat’ vytvaranie financovania z vlastnych zdrojov,
neziskového subjektu, ktory je zo zaciatku financovany z proporciondlnych
prispevkov zainteresovanych stran.

13. Zapojenie sikromného sektora

e Vytvorit' rdmec umoziujuci rozvoj PPP: i) zaviest formalne preverovanie projektov
TEN-T, na zaklade ktorych by sa ur¢ili projekty s potencialom pre PPP; ii) postupne
vytvorit’ Standardizovany a predvidatel'ny postup zaddvania verejnych zakaziek PPP
na projekty TEN-T; a iii) zodpovedajucim spdsobom zrevidovat’ nariadenia o TEN-T
a zaclenit’ do nich postup zaddvania verejnych zakaziek PPP a platobné mechanizmy.

e V suvislosti s rdmcom pre spoluprdcu vytvorenym medzi utvarmi Komisie a
Eurépskym odbornym centrom pre verejno-sikromné partnerstvd (EPEC)
povzbudzovat’ ¢lenské Staty, aby CastejSie vyuzivali PPP, aj ked’ nie vSetky projekty
su pre tento mechanizmus vhodné, a poskytnut’ clenskym Statom prislusné odborné
znalosti.

e Zucastnit’ sa na navrhovani novych finanénych nastrojov pre odvetvie dopravy, najma
na iniciative dlhopisov na projekty EU.

3.3. Stanovovanie spravnych cien a predchadzanie nezrovnalostiam

466. Cenové signaly hraju klicova rolu v mnohych rozhodnutiach, ktoré maji
dlhodobé vplyvy na dopravny systém. Umiestnenie zavodu, zadanie zakazky
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467.

468.

469.

470.

3.3.1.

471.

na ¢innost’ (outsourcing), organizacia maloobchodnej distribucie, nakup domu:
vSetky tieto vol'by sl obvykle ovplyviiované dostupnostou dopravy a ndkladmi
na nu.

Je preto dolezité poskytnut’ pouzivatelom, prevadzkovatelom a investorom
spravne a dosledné penazné stimuly, aby ich rozhodnutia o druhu dopravy,
technologiach, ktoré sa maju zaviest, alebo o druhu infraStruktury, do ktorej sa
ma investovat’, boli ¢o najviac potrebné aj zo strany spolo¢nosti. Internalizacia
externalit a odstranenie deformujucich dotécii je sucastou usilia zameraného
na zjednotenie trhovych poziadaviek so zaujmami spolocnosti tykajucimi sa
udrzatelnosti.

Internalizacia externych nakladov je tiez nevyhnutnd, aby sa medzi jednotlivymi
druhmi dopravy vytvorili rovnaké podmienky. Najviac je to potrebné medzi
cestnou, zeleznicnou a leteckou dopravou, ktoré si Casto priamo konkuruju.
V sucasnosti su zdsady spoplatnenia v cestnej, zeleznicnej a leteckej doprave
natol’ko odli$né, Ze neumozituju ziadne porovnanie medzi tymito troma druhmi
dopravy'.

Dal§i argument v prospech spravneho stanovovania cien je zvySenie tazkosti
v hl'adani prostriedkov na dotacie verejnej dopravy a investovanie do dopravne;j
infraStruktury (pozri ods. 20). Bude treba na jednej strane najst’ nové zdroje
prijmov a na druhej strane zabezpecit', aby verejné druhy dopravy a ekologické
vozidla celkovo zostali ekonomicky konkurencieschopné. Mohlo by sa to
dosiahnut’ Sir§im uplatiovanim zasady ,,zneCistovatel plati“ a ,pouzivatel
plati“!”” a odstranenim dafiovych nezrovnalosti a neoddévodnenych dotacii.

Sucasne by viditel'nejSie prepojenie medzi poplatkami, ktoré plati znecistovatel
apouzivatel na jednej strane, a vyuzivanim prijmov na financovanie
udrzatelnych dopravnych projektov na druhej strane, zvySilo prijatelnost’
novych systémov spoplatnenia. Ako priklad mozno uviest, Ze cast mytneho
na medzindrodnych trasach by sa mohla vyclenit' na financovanie vystavby
cezhrani¢nych projektov spolo¢ného eurdpskeho zdujmu.

., Znecistovatel plati* externé naklady

Internalizacia externych nékladov'®® mé za ciel' zabezpetit, aby ceny zahftiali
vSetky prisluSné externality generované pouZivateI'mi dopravy. Je ucelné
rozliSovat’ dva typy externalit, ktoré su spravidla rieSené réznymi nastrojmi:

196

Zeleznica plati za opotrebovanie celej siete, a to nakladnej i osobnej. V cestnej doprave sa na uréitych

cestach v niektorych c¢lenskych Statoch vyberaji poplatky na thradu variabilnych nakladov
infrastruktary, tie viak nie su na Grovni EU povinné. Na druhej strane naklady na vystavbu niektorych
segmentov ciest sa tiez hradia (spoplatnené dial'nice) z nakladnych, ako aj osobnych vozidiel, ¢o pre
zeleznice vSeobecne neplati. Cestné vozidla platia vel'mi vysoké dane na palivo, ale podiel thrady
nakladov na infrastruktiru alebo internalizaciu nie je v nich stanoveny. V leteckej doprave sa platia
poplatky za pouzivanie infraStruktary, ale je oslobodend od zdanenia. Zoznam prikladov by mohol
pokracovat’ d’ale;j.

197
198

Pozri poznamku pod ¢iarou €. 189.
»Uzivatelia dopravy maju naklady priamo spojené s pouzivanim ich dopravnych prostriedkov

(pohonné hmoty, poistenie atd.). Tieto naklady sa povazuju za osobné, kedze ich hradi
priamo uzivatel. Uzivatelia dopravy vsak vytvaraju aj nepriaznivé vplyvy, ktoré sposobuju
naklady spolocnosti, a ktoré nehradia priamo (externé naklady), ako je strata casu ostatnych
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o _globilna* externalita emisii sklenikovych plynov, ktord je spojend
s pouzivanim fosilnych paliv a ktort mozno riesit’ prostrednictvom dani na
palivo alebo systémov urCovania stropu a obchodovania s emisiami (cap &
trade systems);

e _miestne” externality — znecistenie ovzduSia, hluk, pretazenie dopravy,
nehody — ktoré sa moézu riesit’ poplatkami diferencovanymi podla miesta,
Gasu a charakteristik vozidiel'®”.

Komisia vo svojom ozndmeni o Stratégii implementacie internalizacie externych
nakladov®™ a jeho technickej prilohe®' uviedla, 7e zasada spoplatnenia
externalit a donutenie ,,znecistovatel'ov platit* by mala spocivat’ v cenotvorbe
podla margindlnych spoloCenskych nakladov. Ustanovila tiez spolocnt
metodiku hradenia vSetkych externych nakladov v celom odvetvi dopravy.

Internalizacia emisii sklenikovych plynov

473.

474.

Mohlo by sa prihliadnut nato, ze zdanenie paliva ulozené smernicou
o zdafiovani energii’®® Gi¢inne internalizuje néklady na zmenu klimy pre cestni
dopravu spojené s emisiami sklenikovych plynov. Je to z toho dovodu, ze dane
na palivo sa vyberaju uUmerne pouzivaniu paliva, Cize umerne emisiam
sklenikovych plynov. Na zaklade sucasnych ramcovych pravidiel sa to vSak
dosledne nedosahuje, pretoze minimalne sadzby, ako aj platné vnutroStatne
sadzby, nevysielaju zodpovedajici cenovy signdl o obsahu CO, v pouzivanych
energetickych produktoch.

Smernica o zdaneni energii stanovuje minimalne urovne spotrebnych dani
napaliva vcelej Eurdpskej unii’”. Platnd smernica sa reviduje s cielom
ustanovit’ zdanenie skor na zaklade energetickej zlozky a obsahu uhlika a nie
objemu paliva. Nova koncepcia by jasne urcovala polozku CO, v zdaneni paliva
a vysielala by viditel'nejSie cenové signaly pre pouzivatel'ov. Spolu so zniZzenim
poctu vynimiek by nova koncepcia spotrebnych dani odstranila existujuce
nezrovnalosti. Mozno ocakavat’ aj prinosy vo forme niz$ich Grovni miestneho

199
200
201
202

203

vodicov spojend s dopravnymi zapchami, zdravotné probléemy spojené s hlukom a so

znecistenim ovzdusia, a z dlhodobejsieho hladiska dosah emisii sklenikovych plynov na

zmenu klimy. Tieto naklady su redlne, aj ked vzdy nemaju zrejmu trhovu hodnotu: vydavky

policie a spravy infrastruktiir, nemocnic¢né naklady a ndaklady na verejné zdravotnictvo,

znizenie kvality Zivota. Spravidla ich znasa spolocnost’ a obcania. Suhrn tychto osobnych a

externych nakladov predstavuje naklady na dopravu, ktoré znasa spolocnost. Iba cena

zalozena na celkovych nakladoch, ktoré zndsa spolocnost a ktoré vytvaraju uzivatelia dopravy
pomoze pri hladani spravneho cenového riesenia a predstavovala by kompenzdciu

vyuzivanych sluzieb a spotreby vzdacnych zdrojov.” Vynatok z ozndmenia Komisie Europskemu
parlamentu, Rade, Hospodarskemu a socialnemu vyboru a Vyboru regionov, Stratégia implementdcie
internalizacie externych ndkladov, KOM(2008) 435 vkone¢nom zneni, s. 3. http:/eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0435:FIN:SK:PDF

Externality nehod by sa mohli riesit’ tiez systémami poistenia, ktoré zohl'adnuju profil vlastnika.

Pozri poznamku pod ¢iarou €. 38.

SEK(2008) 2207, sprievodny dokument k oznameniu KOM(2008) 435.

Smernica Rady 2003/96/ES z 27. oktébra 2003 o restrukturalizacii pravneho ramca Spolocenstva pre
zdanovanie energetickych vyrobkov a elektriny,
http://eur-lex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2003:283:0051:0070:EN:PDF

Pozri odkaz v poznamke €. 20.
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475.

znecistenia, pretoze optimalizované zdanenie energii by pdsobilo ako stimul pre
ekologickejsie paliva.

Teoreticky by sa tato koncepcia mohla d’alej rozvijat’ nahradenim komponentu
CO; v zdaneni paliva a za¢lenenim pozemnej dopravy do systému obchodovania
s emisiami. Musi sa to nalezite posudit’ a porovnat’ s moznymi nevyhodami tejto
koncepcie, napriklad vyssie realiza¢né naklady.

476. Leteckd doprava bude zahrnutd do systému obchodovania semisiami EU

od roku 2012, ¢o umozni internalizovat’ naklady spojené s CO,**".

4717. V namornej doprave nie st v suCasnosti naklady spojené so zmenou klimy

internalizované. EU dava prednost’ dosiahnutiu medzinarodnej dohody v ramci
IMO o nejakom globalnom trhovom néstroji, napriklad systém na urCovanie
stropu a obchodovanie s emisiami alebo dane na lodné paliva, aby sa zamedzilo
zavedeniu nezrovnalosti v medzinarodnej hospodarskej sutazi.

Internalizacia miestnych externalit

478.

V cestnej doprave moze byt vicSina miestnych externalit najlepSie
internalizovana spoplatnenim pouzivania cestnej infrastruktiry.

479. Pokial’ ide o nédkladnu dopravu, spoplatnenie ciest je v stc¢asnosti na europske;j

urovni upravené smernicou prijatou v roku 1999, takzvana ,smernica
Eurovignette“ revidovana vroku 2006°. Smernica sa tyka len tazkych
nakladnych vozidiel. Stanovuje maximalne poplatky, ktoré sa mézu vztahovat
na vozidla vo vyske zodpovedajicej pokrytiu nakladov na infrastruktiru —
vratane nakladov na vystavbu iprevadzkovych nakladov*®. Uplatiiovanie
poplatkov za pouzivanie infrastruktury je podl'a smernice voliteI'né.

v 1.7 v , .. . .2 .
480.  Oc¢akava sa, 7e navrh Komisie na zmenu a doplnenie smernice®” s cielom

umoznit’ internalizaciu externych nakladov bude prijaty neskorsSie v roku 2011.
Ide o prvy prechodny krok, ktory pomoZze priekopnickym Stitom ziskat' viac
praktickych skusenosti v internalizovani externych nakladov. Musi sa preto
rychlo prijat avykonavat. Tento ramec vSak poskytuje len mali mieru
harmonizacie medzi Clenskymi Stdtmi. Zatial o niektoré clenské Staty
nevyberaju vobec poplatky za pouzivanie ciest, 21 ¢lenskych Statov uplatiiuje
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Krlucové prvky su tieto: vymena prav na vypustanie emisii za¢ne v roku 2012; zahrnuty je kazdy let,
ktory odchadza z eurdpskeho letiska, alebo nan prichddza, vratane letov zahraniénych spolo¢nosti;
v roku 2012 bude strop emisii ustanoveny na 97 % vychadzajic zo zakladnej hodnoty (vypocitanej
ako priemer za obdobie 2004-2006) — a od roku 2013 do roku 2020 klesne na 95 %; 15 % povoleni
bude vydrazenych na verejnych drazbach, 82% povoleni bude poskytnutych bezplatne a 3 % budu
vyClenené ako zvlaStna rezerva pre novych ucastnikov a rychlo sa rozvijajuce letecké spolo¢nosti.
Prijmy generované z verejnych drazieb by sa mali pouzit na boj proti klimatickym zmenam, pokial
tak Clenské Staty rozhodnt, v sulade so zasadou subsidiarity.

Zahrnat odkaz.

Od revizie z roku 2006 sa povol'uje stanovenie poplatkov v zavislosti od vplyvu vozidla na zZivotné
prostredie (kategoria EURO) alebo na tiroven pretazenia dopravy, ale v ramci limitu nakladov
na infraStruktiru (to znamena, ze diferencidcia poplatkov nemoéze generovat’ d’alsie prijmy).

Néavrh smernice Eurépskeho parlamentu a Rady, ktorou sa meni a doplia smernica 1999/62/ES
o poplatkoch za pouzivanie uréitej dopravnej infrastruktiry tazkymi nakladnymi vozidlami,
KOM(2008) 436 v kone¢nom zneni,

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0436:FIN:SK:PDF.
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481.

482.

483.

484.

spoplatnenie ciest a vSetky maju rozdielne stratégie a metddy ustanovenia

cien’®,

Tato ,,zmes* poplatkov za pouzivanie ciest moze branit’ hladkému fungovaniu
vnutorného trhu cestnej nékladnej dopravy. Preto Komisia v stratégii
o internalizovani externych dopravnych ndkladov zroku 2008 uz ratala s jej
reviziou s prihliadnutim na d’alSie kroky v spoplatiiovani ciest.

Komisia je presvedéend, ze vSetky dalSie kroky v stratégii s cielom
internalizovat’ externé naklady v cestnej nadkladnej doprave by sa predovsetkym
mali vyhnut takejto zmesi a snazit’ sa o urychlenie zbliZovania vnutroStatnych
politik spoplatiiovania ciest. Tieto kroky si budu do roku 2020 vyzadovat
postupné zavadzanie povinného harmonizovaného systému internalizécie pre
uzitkové vozidld na celej medzimestskej sieti pouZzivanej transeurdpskou
dopravou. Téato iniciativa ukonci dneSni situaciu, v ktorej medzindrodny
dopravcovia potrebuju Eurovignette, 5 vnutrostatnych znadmok a 8 ré6znych
nalepiek a mytnych zmlav, aby mohli jazdit' po spoplatnenych eurdpskych
cestaich. Bude v ¢o najvacsej miere vychadzat' z eurdpskych elektronickych
mytnych sluzieb, ktoré sa maji poskytovat’ od roku 2013 v ramci smernice
o interoperabilite elektronického mytneho systému®”’. Vzhladom na to bude
Komisia tiez pozorne sledovat, ¢i sa sluby smernice o interoperabilite
elektronického mytneho splnenia v dohodnutom termine, a pokial’ nie, tak
vyvinie vSetku potrebnu iniciativu.

Pokial ide o0 osobné automobily, poplatky pouzivatelov ciest zostali
v jednotlivych ¢lenskych Statoch obmedzené na dial'ni¢né siete alebo ojedinelé
useky spoplatnenych dialnic. Zostali preto mimo rozsahu posobnosti
europskych pravnych predpisov a Komisia sa obmedzila na overenie, ¢i su
vnutro§tatne  pravidld v stlade sozasadami Zmluvy tykajucimi  sa
nediskriminécie. Situacia sa teraz zmenila. V pripade osobnych automobilov sa
spoplatnenie ciest stale viac povazuje za spOsob tvorby nového zisku a
ovplyviiovania dopravnych a cestovnych navykov aje pravdepodobné, Ze sa
v budiicom desatro¢i bude Siroko uplatiiovat’. Uz teraz sedem — a ¢oskoro osem
— Clenskych S§tatov uplatiluje poplatky za Cas pouZzivania infraStruktary, t.j.
nalepky kuapené s cielom ziskat” pravo pouzivat’ hlavné cestné siete po urcity
cas.

Pokial’ ide o poplatky za Cas pouzivania infrastruktury, skusenosti ukazali, ze
moze byt tazké posudit,, ¢i tieto pouzivatel'ské poplatky vyberané od motoristov
st primerané a nediskriminuju prilezitostnych pouzivatel'ov, ktorymi su obvykle
turisti z inych clenskych Statov. Tato situdcia vytvdra pravnu neistotu pre
miestne spravy, ktoré uvedené poplatky pouZzivaju. Komisia preto prehodnoti
existujuce systémy poplatkov za cas pouzivania infrastruktary, ktoré sa
vzt'ahuji na osobné automobily, a v pripade potreby vysvetli platné pravidla,
aby sa zabezpegila ich zluéitelnost’ so zmluvami EU.

2% Pohybuju sa od poplatkov za &as pouZivania infrastruktiry (nalepky) az po poplatky za pouZivanie

209

infrastruktary na zéaklade prejdenej vzdialenosti, ktoré sa vyberaju prostrednictvom mytnych budok
alebo elektronickych systémov s pouzitim technologii datovej komunikécie kratkeho dosahu alebo
kombinacie satelitnej lokalizacie a mobilnych komunikacnych technologii.

Smernica 2004/52/ES.
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485.

Poplatky zalozené na Case by sa vSak mali povazovat’ za prechodny nastroj
na pripravu zavedenia efektivnejSich foriem cestnych poplatkov, ako st systémy
poplatkov zaloZenych na prejdenej vzdialenosti alebo poplatky spojené
s pretazenim dopravy. Aj ked je uplatiovanie poplatkov spojenych
s pretazenim dopravy zlozitejSie, budu tieto poplatky efektivnejSie v nalezitej
internalizdcii externych ndkladov a optimalizécii cestnych kapacit. Komisia
s cielom podporit’ tieto systémy spracuje usmernenia tykajuce sa uplatiiovania
internalizacie poplatkov na vsetky vozidla, ktoré by zahfnali socialne naklady
spojené¢ s pretazenim dopravy, miestnym znecCistenim, hlukom a nehodami,
a ¢lenskym Statom, ktoré zahajili pilotné projekty, poskytne podnety s cielom
implementovat rezimy zodpovedajliice tymto usmerneniam.

486. Dlhodobym cielom je zaviest' pouzivatel'ské poplatky pre vsetky vozidla

avcelej sieti scielom pokryt aspoii marginalne naklady na infrastruktiuru
(opotrebovanie) a naklady spojené s pretazenim dopravy, znecistenim ovzdusSia
a hlukom. Existujiice pravidla, ktoré maji zabranit' nevhodnym poplatkom, by
zostali zachované a prijmy by sa mohli pouzit’ na financovanie projektov, ktoré
znizuju externality dopravy. Komisia tiez podpori prislusné systémy, aby sa
uplne zohladnili externé naklady spojené s nehodami; tvrdi sa, Ze presnejSie
poistné zmluvy (napriklad Pay-as-you-Drive — plat’ podl'a toho, kol'ko jazdis),
by boli na tento ucel spravny nastroj.

487. V Zelezni¢nej doprave smernica o poplatkoch za pouZivanie infrastruktary®'”

488.

z roku 2001 umoziuje internalizaciu environmentalnych nakladov v maximalne;j
vyske nékladov na infraStrukturu len za podmienky, ,,ak sa takéto spoplatnenie
uplatiiuje na porovnatelnej urovni v konkurencnych druhoch dopravy”, t.j.
v cestnej doprave. Smernica tieZ umoznuje spoplatnenie nedostatocnej kapacity
pocas obdobi pretazenia dopravy, ale s vyhradou predlozenia planu na rieSenie
problému kapacity.

V pripade Zzelezni¢nej dopravy je mimoriadne dolezitd hlukova externalita.
V priemyselnych krajinach nie je hluk len zélezitost'ou pohodlia, ale je aj jednou
z najrozsirenejSich hrozieb pre verejné zdravie. Podiel Zelezni¢nej dopravy
na hluku (s ndkladnymi vlakmi ako jeho najva¢sim zdrojom) je velky
apriblizne 10 % obyvatel'stva je vystavenych zna¢nym hladindm hluku.
Europska unia uz konala vtejto otazke, ked’ prijala opatrenia v oblasti
environmentalnej?'' a Zelezni¢nej interoperability’'?. Ale s ohladom na dlha
zivotnost’ zelezni¢nych vozidiel potrvad niekol’ko rokov, nez sa budi moct
celkové emisie hluku podstatne znizit’, pokial’ sa nezavedu d’alSie opatrenia na
rieSenie existujuceho parku vozidiel. Program renovacie by umoznil spracovat’
ambicidzne pravne predpisy o zelezni¢nom hluku a do desiatich rokov zakéazat’

. 213
hluéné vozne™ .
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211
212
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Pozri odkaz v poznamke ¢. 2.

Smernica o environmentalnom hluku 2002/49/ES, ktora uvadza hlukové mapy a akéné plany.
Technicka Specifikacia pre interoperabilitu - hluk, ktorou sa zavadzaja limitné hodnoty hluku pre nové
a renovované vozidla.

Postdenie vplyvu navrhu na renovované existujice vozne (SEK(2008) 2203) ukazalo, Ze iniciativa
ma vel'mi vysoku pridant hodnotu pre EU. Prinosy pre postihnuté obyvatel'stvo, pokial’ ide o znizenie
vonkajSich u¢inkov, sa v sucasnosti odhaduji na 9 miliard EUR. Odhadnuté naklady opatrenia by
dosiahli 700 milionov EUR a dodatocné naklady na udrzbu sa odhaduju na 400 milionov EUR.

Clenské $taty investuji kazdy rok niekol’ko sto miliénov do ,,pasivnych” opatreni na zniZenie hluku.
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490.

491.

492.

493.

494.

V roku 2010 predlozila Komisia ndvrh na poplatky za pristup k infrastrukture
v zavislosti od hlu¢nosti vlakov*'* — prechodny krok, ktory umozni uréity stupefi
internalizdcie — ale nezahfila vSetky naklady na hlukova externalitu
v poplatkoch za pristup k infrastruktire.

Komisia zaroven do roku 2020 vypracuje spolocny pristup pre internalizaciu
nakladov vyplyvajucich z hluku a miestneho znecCistenia v celej Zelezni¢nej
sieti. Neskor, ak predchadzajice opatrenia nedosiahnu svoj ciel’, sa navrhne
postupné zavedenie povinného systému internalizacie sucasne s podobnymi
navrhmi pre odvetvie cestnej dopravy.

V leteckej doprave nie je v suCasnosti ziadna internalizacia miestnych
externalit, napriklad hluk a NOx. V smernici 2009/12 sa vymedzuje letiskovy
poplatok ako poplatok vyberany v prospech riadiaceho organu letiska, ktory
platia uzivatelia letiska za pouzitie zariadeni a za sluzby poskytované vylucne
zo strany riadiaceho organu letiska, a ktory je spojeny s pristdvanim, vzletom,
osvetlenim a parkovanim lietadiel, ako aj odbavovanim cestujucich a nakladu.

Smernica umozniuje letiskdm ,,modulovat* svoje poplatky ako funkciu
poziadaviek verejnej politiky a niektoré¢ clenské Staty uz pouzivaju toto
ustanovenie napriklad apravou poplatkov za lety, ktoré spdsobuji neprijemnosti
pre zivotné prostredie (Cas dia, typ lietadla). Zikladnd filozofia smernice
(zalozenej na pristupe ICAO) je vSak suvislost’ medzi nédkladmi a poplatkami,
t.j. vyberané poplatky by mali zodpovedat’ ndkladom na poskytovanie potrebne;j
infrastruktury. Letiskovy poplatok podobne neberie do tivahy néklady spojené
s pretaZzenim dopravy, ktoré st rovnaké bez ohladu na hodinu, kedy sa let
uskutocnuje (Spickova premavka alebo premavka mimo Spicky).

V namornej doprave, okrem emisii sklenikovych plynov zlodnej dopravy
rozobranych v tomto dokumente skor, externality zlodnej dopravy zahtiiaju
emisie oxidu siry a oxidu dusného (SOx, NOx), hluk (na mori a v kotvisku)
a zneCistenie (napr. znelistenie rozliatou naftou, odpadkami a splaskami,
nasadzovanie cudzich/invazivnych druhov balastovou vodou).

Pristavné poplatky mozu byt politicky néstroj na podporu pouzivania menej
znecistujucich lodi, ako je to uz stanovené v smernici 2000/59/ES, ktora
predpokladé, Ze poplatky za zber lodného odpadu sa mdzu znizit', pokial’ je lod’
schopna preukazat’, Ze produkuje mensie mnoZstva lodného odpadu®'®. Komisia
je za takyto udrzatelny pristup’'®, ktory by sa mohol dopracovat’ tak, aby
umoznil jasné urcenie charakteru arozsahu internalizovanych externych
nakladov.

214 KOM(2010) 475 zo 17. septembra 2010.
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Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2000/59/ES z 27. novembra 2000 o pristavnych zbernych

zariadeniach na lodny odpad a zvysky nékladu — vyhlasenie Komisie,
http://eur-

lex.europa.eu/Notice.do?val=236999:cs&lang=en&list=236999:cs.&pos=1&page=1&nbl=1&pgs=10

&hwords=&checktexte=checkbox&visu=#texte.

216

Oznamenie Komisie o eurdpskej pristavnej politike, KOM(2007) 616 v konecnom zneni,

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0616:FIN:SK:PDF
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496.

497.

3.3.2.

498.

Pokial’ ide o miestny hluk a znecistenie ovzdusia, Komisia prijala v roku 2006
odportcanie tykajuce sa podpory vyuZzivania pobreznej elektrickej siete pre lode
kotviace v pristavoch EU*". Pobrezna elektrickd siet znamena poskytovanie
elektrickej energie pre lode kotviace v pristavoch z vnutrostatnej siete namiesto
vyrabania elektrickej energie na lodiach s pouzitim vlastnych motorov. Odstrani
sa tym miestne znecistenie ovzdusia emisiami z lodi a hluk z lodnych motorov
polas kotvenia v pristavoch®'®, Okrem podpory pouZivania ekologickejsich
druhov paliv je taktiez dolezité sledovat’ cestu vedicu k ,nulovym
emisiam/nulovému odpadu z lodi“, ako je to uvedené v stratégii nadmornej
dopravy EU do roku 2018.

Medzinarodny charakter lodnej dopravy stazuje internalizaciu nakladov
spojenych so znecistenim ovzdusia na mori. Baltské more, Severné more, Kanal
La Manche avposlednej dobe casti amerického akanadského pobrezia
(200 mil') boli urc¢ené ako oblasti kontroly emisii siry, kde bol prijaty prisny
regulacny pristup prostrednictvom povinného pouzivania destilovanych paliv
do roku 2015 (0,1 % obsahu hmotnosti siry v palivach). Bude sa presadzovat’
zaradenie inych krehkych oblasti, ako je oblast’ Stredozemného alebo Cierneho
mora, na zoznam chraneného Zivotného prostredia. Globalny prechod na palivo
s nizkym obsahom siry (0,5 %) sa v kazdom pripade stane postupne do roku
2020 povinny.

Hlavna ¢ast’ vnitrozemskej vodnej plavby v Eurdpe sa uskutociiuje na Ryne
a jeho pritokoch, kde podlieha pravidlim Mannheimského dohovoru. Jeho
¢lanok 3, v ktorom sa stanovuje, Ze ,,Ziadne poplatky zaloZené cisto na plavbe
sa nemozu vyberat za lode alebo ich ndklad ¢i rafty pldavajice na Ryne alebo
Jjeho pritokoch“, sa vysvetl'oval ako zakazujlci akékol'vek poplatky v plavbe —
vratane internalizacie externych nakladov. VSetky revizie tychto pravidiel sa
budi musiet’” uskutocnit’ prostrednictvom medzindrodnych rokovani, pretoze
medzi zmluvné strany Dohovoru patri Svajéiarsko, ktoré nie je ¢lenskym $tatom
EU. Podobny problém je aj na Dunaji — d’aliej vyznamnej transeurépskej vodne;j
ceste, na ktorej je plavba upravena Dohovorom; jeho zmluvnymi stranami
okrem krajin EU st Chorvatsko, Moldavsko, Ukrajina a Srbsko. Komisia
spracuje do roku 2020 koncepciu internalizicie externych nékladov
vo vnutrozemskej vodnej doprave; neskorSie posudi jej povinné uplatiiovanie.

., Pouzivatel plati* naklady na infrastruktiru
Kedze poplatky externality by sa mohli vyberat v stvislosti s pouzivanim

infrastruktury, poplatky externality a poplatky na pokrytie alebo predbezné
financovanie nakladov infrastruktiry su v sicasnosti rieSené v tych istych
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Odporucanie Komisie 2006/339/ES z 8. maja 2006 tykajiice sa podpory vyuzivania pobreznej

elektrickej siete pre lode kotviace v pristavoch Spolocenstva,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2006:125:0038:0042:SK:PDF
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http://ec.europa.eu/environment/air/transport/ships.htm
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502.

pravnych predpisoch (smernica Eurovignette’”®, smernica o poplatkoch

N e o 220
za pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktary™™).

Vzhl'adom na to, Ze cenotvorba podl'a marginalnych spolo¢enskych nakladov sa
moéze vztahovat' aj na variabilné ndklady spojené s pouzivanim infraStruktury
(najmé opotrebovanie), ostatné zasady sa vSeobecne dodrzuju v tthrade pevnych
nakladov infrastruktiry (ndklady na vystavbu), ktoré nezavisia od pouZzivania.
Existencia SirSich socidlne ekonomickych prinosov a kladnych externalit sice
odovodiuje urcita troven verejného financovania, ale v stadle vd¢sej miere sa
prijima zasada, ze ,pouzivatel plati“, ato aj so zretelom na potrebu
konsolidacie verejnych rozpoctov.

V Zeleznicnej doprave podla smernice o poplatkoch za pouZivanie
infrastruktary®' zroku 2001 musia byt poplatky pouZivatelov stanovené
vo vySke ndkladov vyvolanych priamo ako dosledok uskutociiovania vlakove;j
dopravy. ZvySenie poplatkov s cielom plne pokryt naklady na infrastruktaru je
pripustné, ale len ak sa d& preukdzat’, Ze , trh to moéze zniest'”. Smernica tiez
umoznuje Upravu poplatkov za pouzivanie infrastruktary, aby sa zohladnili
environmentalne néaklady. V praxi uplatiuju Clenské Staty tieto zasady
spoplatiovania vel'mi rozdielnym spdsobom a skutocnd vySka poplatkov sa aj
nad’alej znacne liSi. Preto navrh Komisie na prepracovanie existujucich
pravnych predpisov o pristupe na trh Zelezni¢nej dopravy vydanych
v septembri 2010** obsahuje podrobnejsie ustanovenia, ktoré vysvetluju, ako sa
tieto zasady musia pouZzivat’.

Infrastruktira a prevadzkové néklady letisk sa ¢iastocne hradia prostrednictvom
prijmov z leteckych cinnosti (letiskové poplatky), zprijmov neleteckych
¢innosti (napriklad prijmy zprendjmu obchodov, parkoviskd) a z vlastnych
prostriedkov letisk. V dosledku vytvorenia eurdpskeho leteckého trhu v roku
1992 a zavedenia hospodarskej stitaze na trovni EU a na medzinarodnej tirovni
europske letiska ¢im dalej tym viac pracuji ako ,normalne” podniky
v konkurencnom prostredi, aj ked situacia stovak letisk v Europskej unii je
velmi rozdielna. Eurdpske pravne predpisy vo forme smernice 2009/12
o letiskovych poplatkoch zohladiiuji roznost’ eurdpskych letisk a sposoby
financovania a nesnazia sa zaviest’ jednotny systém financovania infrastruktary
a prevadzkovych nakladov. Transpozicia smernice sa ma v Clenskych Statoch
uskutoc¢nit’ do marca 2011 a Komisia poda spravu o jej vykonavani do roku
2013.

V namornej doprave je situdcia v poplatkoch za pouzivanie infrastruktiry medzi
Clenskymi Statmi znacne rozdielna v zavislosti od zavedeného pristavného
systému, ked’ prevadzkové a investicné naklady sa niekedy hradia z pristavnych
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Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 1999/62/ES zo 17. jina 1999 o poplatkoch za pouzivanie
urcitej dopravnej infraStruktiry tazkymi nakladnymi vozidlami zmenend a doplnend smernicami
2006/38/ES a 2006/103/ES,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L.0062:20070101:SK:PDF
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Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2001/14/ES z 26. februara 2001 o pridelovani kapacity
zelezni¢nej infraStruktry a vyberani poplatkov za pouzivanie zeleznicnej infraStruktiry a
bezpecnostnej certifikacii v zneni d’alSich pravnych predpisov,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:20011L.0014:20071204:SK:PDF
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Pozri odkaz v poznamke €. 2.
KOM(2010)474, 17.9.2010.
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poplatkov, koncesii a ostatnych prijmov; v inych pripadoch naklady na vystavbu
a bagrovanie pokryva priamo §tit. Komisia trvd na potrebe vicsej
transparentnosti v roznych polozkach, ktoré sa skladaju z pristavnych poplatkov,
avurovni spoplatnenia, ako aj na potrebe vicSiecho suladu s prislusnymi
nakladmi. Nadalej bude sledovat’ vySku pristavnych poplatkov aich vztah
k zdkladnym nakladom. Komisia méze posudit’ d’alSie opatrenia v tejto oblasti,
ak si to podmienky a vyvoj trhu vyziadaja.

503. V budutcnosti budu pouzivatelia dopravy pravdepodobne hradit’” vyssi podiel
nakladov na vystavbu infrastruktury nez v sti¢asnosti. Prispelo by to k menej
zdeformovanému vyberu druhov dopravy a efektivnejSim rozhodnutiam
0 organizacii a umiestneni Cinnosti. Névratnost ndkladov na vystavbu by sa
mala dosiahnut’ za dobu, ktord zodpovedd ekonomickej Zivotnosti zariadenia.
V pripade prac suvisiacich s rozsirenim by sa mohli posudit’ systémy koncesii,
ako aj predbezné financovanie z poplatkov spojenych s pretazenim dopravy.

3.3.3.  Uvedenie zdanovania dopravy do suladu s cielmi udrzatelnosti dopravy

504. Mnohé odvetvia dopravy maju v porovnani so zvySkom hospodarstva datové
vyhody: zdanenie sluzobnych 4ut, oslobodenie medzinarodnej namorne;j
a leteckej dopravy odplatby DPH atd. Niektoré ztychto opatreni moézu
poskytovat’ rozporné¢ stimuly sohladom na snahy zvysit efektivnost
dopravného systému a znizit’ jeho externé naklady. Nasledujice navrhy maji za
ciel' navrhnit' pripadné Upravy, aby sa dosiahol vacsi stlad medzi réznymi
prvkami zdanenia dopravy.

SluZobné automobily

505. Sluzobné automobily sa definuju ako l'ahké osobné vozidld prenajimané alebo
vlastnené podnikmi, ktoré zamestnanci pouzivaju na svoje sukromné alebo
sluzobné cesty. Podiel'aji sa zhruba na 50 percentich vSetkych novych
predanych automobilov v EU*?. Zdaiiovanie sluzobnych automobilov zahfiia

okrem inych prvkov zdanovanie vecnych davok pre zamestnancov, pravidla
o oddeleni sukromného a sluzobného pouzivania a systémy zrazok z dani pre
zamestnavatelov. Situacia vo vacSine Clenskych Statov vedie k tomu, Ze systém
zdanovania sluzobnych automobilov umelo a neopodstatnene podporuje ich
pouzivanie. Najmd ked’ sa pozrieme na zdanovanie pridavkov k platu vo forme
pouzivania sluzobnych automobilov zo strany zamestnancov, zistime, Ze tieto
pridavky su vo vié§ine &lenskych $tatov EU v porovnani s neutralnym
zdaniovanim malo zdanené.

506. Désledky tejto nezrovnalosti su znaéné. Posledna §tadia*** uskutodnena
Komisiou odhadla, Ze priame straty z datiovych prijmov 18 &lenskych $tatov EU
zahrnutych do $tadie moézu dosahovat 0,5 % HDP EU (54 miliard EUR).
ZniZenie urovne blahobytu v doésledku nezrovnalosti vo vybere dopravy
zo strany zékaznikov, ktoré viedlo k vySSiemu vozidlovému parku, vySSim

22 Copenhagen Economics, 2009, Company Car Taxation. Subsidies, welfare and environment

(Zdanovanie firemnych vozidiel. Dotacie, socialna starostlivost’ a zivotné prostredie),
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/tax_p
apers/taxation_paper 22 en.pdf

2% T4 ista vy$§ie uvedena poznamka pod &iarou.
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507.

cenam automobilov a zvySenej spotrebe paliva, je znacné a pravdepodobne sa
rovna 0,1 az 0,3 % HDP (15 az 35 miliard EUR). Emisie CO, st podporované
stimulmi pre ndkup védcSieho mnoZzstva paliva a vacSich aut priblizne o 21 — 43
Mt (ekvivalent okolo 2 — 5 % emisii z cestnej dopravy).

Komisia posudi pripadnu reviziu zdanenia sluzobnych automobilov, aby sa
odstranili nezrovnalosti a podporil rozvoj ekologickych vozidiel.

Zdanenie vozidiel

508.

V stidasnosti existuje len malo pravnych predpisov EU o zdaneni osobnych
automobilov a ¢lenské Staty pouZzivaju rdozne vnutroStatne pravidld. Zdanenie
vozidiel (cestné dane a registracné dane) nie je spojené len s vplyvom vozidla
na zivotné prostredie, ale aj s takymi parametrami, ako je hodnota, obsah valcov
a vykon ahmotnost motora. VéacSina cClenskych Statov vSak v priebehu
poslednych rokov zaviedla dane na automobily, ktoré st roz€lenené na zaklade
emisii CO, z jednotlivych osobnych &ut. Tato situdcia mdze byt zdrojom
nezrovnalosti na vnitornom trhu, mozného dvojitého zdanenia, cezhrani¢ného
prevozu vozidiel z danovych ddévodov, administrativnych postupov,
mimoriadnych ndkladov, straty Casu aroznych prekazok tak pre eurdpskych
ob&anov, ako aj pre automobilovy priemysel a obchod*>.

Daii z pridanej hodnoty

509.

510.

Dopravné sluzby, podobne ako vietky ostatné sluzby dodavané v ramci EU
zdanitelnou osobou, podliehaji v sicasnosti dani z pridanej hodnoty. Pokial’ sa
pouziva DPH, poskytovanie osobnej dopravy sa zdaiuje podla toho, kde sa
doprava fakticky uskutociiuje, a to umerne prejdenym vzdialenostiam, a ¢lenské
$taty mozu vymerat’ sadzbu znizenti minimalne o 5 %2°,**’,

Pravne predpisy EU tykajice sa DPH viak ponechavaju rdmec pre osobnu
dopravu, podla ktorého moéze byt na zdklade odchylky udelenej ¢lenskym
Statom aj nadalej oslobodend od platenia DPH. V stcasnosti sa postupy
uplatiiované ¢lenskymi S$tatmi znac¢ne odliSuju. Zatial o v pripade
medzinarodnej osobnej dopravy je namorna a leteckd doprava oslobodena od
DPH vcelej EU-27, DPH sa plati vo vnitrozemskej vodnej, Zelezniénej
a cestnej doprave v Belgicku, Nemecku, Spanielsku a Holandsku. Francuzsko
vyberd DPH vo vnutrozemskej vodnej doprave, Grécko a Rakusko v Zelezni¢nej
a cestnej doprave a Pol'sko a Slovinsko len v cestnej doprave™®. Okrem toho od
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KOM (2002) 431, oznamenie o zdafovani osobnych motorovych vozidiel v Eurdpskej unii —

Moznosti konat’ na vnatrostatnej Grovni a na Grovni Spolo¢enstva.

226

Informacie o su¢asnych sadzbach DPH pouzivanych v &lenskych §tatoch EU st k dispozicii na:

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat’how_vat works/rates/vat_rates

_en.pdf
Konzultaény dokument Eurdpskej komisie o DPH dospel k zaveru, ze: ,,Stcasné pravidlo, ktorym sa

riadia sluzby osobnej dopravy, a to je spoplatnenie podl'a prejdenej vzdialenosti, sa ukazalo ako vel'mi
nepraktické a tazké na uplatiiovanie na vnuitornom trhu bez danovych hranic. Ma za nasledok, ze
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autokarova spolocnost, ktora prepravuje turistov z Pariza do Amsterdamu, musi na kazdd prislusna
Cast’ cesty uplatnit’ francuzsku, belgickt a holandski DPH a dafiovému organu kazdého prislu§ného
Statu zaplatit’ zodpovedajucu sumu DPH.*

Eurépska komisia, GR TAXUD. 2010. Sadzby DPH uplatiiované v ¢lenskych statoch Eurdpskej nie,

129


http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat/how_vat_works/rates/vat_rates_en.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat/how_vat_works/rates/vat_rates_en.pdf

511.

512.

3.3.4.

513.

514.

515.

zavedenia DPH v medzindrodnej namornej a leteckej doprave bolo v platnosti
oslobodenie tykajuce sa medzinarodnej dopravy, ktoré urcitym poskytovatel'om
osobnej dopravy umoziiuje nakupovat niektoré tovary a sluzby bez DPH. To
znamena, ze zdanovanie osobnej dopravy danou z pridanej hodnoty kombinuje
rozne danové ulavy v zévislosti od druhu dopravy pouzivaného na zaistenie
prepravy a od miesta, kde sa doprava ma uskuto¢nit’.

Tieto danové Ulavy sposobili zlozitost’ si¢asného systému DPH vzt'ahujiceho
sa na osobnu dopravu a je sporné, ¢i tieto pravidla zaistuju rovnaké podmienky
v odvetvi. Pre dobré fungovanie vnutorné¢ho trhu a hospodarskej sutaze medzi
jednotlivymi druhmi dopravy je preto dolezité v odvetvi dopravy harmonizovat
pravidla DPH. Stﬁdiazzg, ktori uskutoénila Komisia v roku 1997, zistila, Ze:
., Odhady ukazuju, Ze do roku 2005 by vysokorychlostné Zeleznice mohli mat
036203 az 295900 menej cestujucich, ak sa nezrovnalost sposobend
existujucou danou z pridanej hodnoty neodstrani. Tato nezrovnalost predstavuje
az 1,3 % preprav vysokorychlostnymi Zeleznicami... *

V decembri 2010 prijala Komisia Zelenti knihu o budtcnosti DPH*, ktorou
zaGala verejnu konzulticiu o tom, ako moze byt systtm DPH EU posilneny
a zdokonaleny v prospech obc¢anov, podnikov a ¢lenskych Statov. Vzhladom
na zlozitost' zdanovania osobnej dopravy daiiou z pridanej hodnoty a mozné
ekonomické nezrovnalosti, ktoré mdze vyvolat’, sa otazka riesi s prihliadnutim
na uvedené uvahy.

Dopravna infrastruktura a dopravné sluzby: dotacie a Statna pomoc

Odvetvie dopravy dostava velké mnozstvo priamych a nepriamych dotécii.
Vystavba dopravnej infraStruktiry — okrem koncesovanych dialnic — sa
financuje vécSinou z verejnych penaznych prostriedkov. Prevadzkovatelia
dopravnych spojeni osobnej dopravy do/zo vzdialenych alebo malo rozvinutych
oblasti dostavaju nahrady v ramci zavizku sluZby vo verejnom zaujme (PSO)>".
V Zzelezni¢nej doprave mozno poskytovat’ dotacie dokonca aj na spojenia medzi
husto obyvanymi oblastami. Odhaduje sa, ze prevadzkové naklady verejnej

dopravy v mestach sa dotuju zhruba z 50 %.

Vzhladom na to, Ze sa mo6zu vyskytnut' okolnosti, za ktorych st dotacie
z hl'adiska efektivnosti zdovodnené externymi prinosmi dopravy, je doleZzité,
najmé v dobe, ked’ sa verejné financovanie stava vzacne, posudit’ dovody dotacii
na infrastruktiru a na prevadzkové naklady.

Pravidelne sa kladie otazka, ¢i verejné financovanie dopravnej infraStruktary
predstavuje Staitnu pomoc v zmysle c¢lanku 107 ods. 1 ZFEU. Existujuce

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat’how_vat works/rates/vat_rates

_en.pdf
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Spolo¢nost KPMG. 1997. Stidia o systéme DPH a hospodarskej sut’azi v oblasti osobnej dopravy,

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/pass_tran_kpmg_final.pdf
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»Smerom k jednoduchSiemu, odolnejSiemu a efektivnejSiemu systému DPH®, KOM(2010) 695.

Pracovny dokument tGtvarov Komisie SEK(2010) 1455 dopliiuje Zelent knihu.
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Pozri diskusiu o zavizku sluzieb vo verejnom zaujme v Casti III.1. Jednotny dopravny priestor:

odstrafiovanie zostavajucich prekazok pre efektivne kombinovanie viacerych druhov dopravy.
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516.

517.

518.

519.

usmernenia o §tatnej pomoci pre Zeleznice™ a letiska™ tito otazku riesia len

zbezne a sustred'uju sa na posudenie zlucitenosti opatreni Stitnej pomoci
s ¢lankom 107 ods. 3 ZFEU. V désledku toho sa §tdtna pomoc vo forme verejne;j
intervencie do vystavby infrastruktary riadi judikatarou sudov.

Stkromny sektor méze mat’ v mnohych pripadoch nedostatok podnetov a/alebo
finan¢nej spdsobilosti, aby zaistil dopravnll infrastruktiru na optimalnej trovni
z hl'adiska spolocnosti. Tyka sa to predovSetkym ,,zakladnej* infraStruktary,
ktord ma dobu zivotnosti a amortizaénii dobu prekracujucu casovy horizont
prijatel'ny pre sikromnych investorov, alebo v pripade ktorej sa naklady nemozu
uhradit’ zodpovedajiicim spoplatnenim pouzivatel'ov (napr. pobrezné hradze

. 234
v pristavoch)”™".

Pretoze otazka charakteru Statnej pomoci na verejné financovanie zakladnej
infrastruktury a paralelnej ziskovosti komercne financovanych ¢innosti nemusi
byt uplne jasnd, Komisia sa zameria na poskytnutie vysvetlenia a na jednotné
zaobchadzanie s verejnym financovanim dopravnej infrastruktury. Vysvetlenie
pravneho rdmca vSak nezmenSuje potrebu uplatiiovat’ komplexné a jednotné
analyzy nakladov/vynosov na rozne projekty infrastruktiry s cielom urcit
priority financovania.

Do financovania dopravnych sluzieb zasahuju tiez verejné rozpocty. Okrem
pripadu neziskovych spojeni so vzdialenymi oblastami uskutochiovanych
z dovodu sluzby vo verejnom zaujme sa niektoré dopravné ¢innosti povazuji
za hodné podpory, pretoze maji napriklad mensi vplyv na zivotné prostredie,
alebo plnia spolocensku funkciu (zelezni¢na, verejnd doprava). Moznost’
vyberat' poplatky za dopravné externality by v budicnosti zmenila relativne
postavenie roznych druhov dopravy apripadne by odstranila potrebu
vyrovnavania nerovnovah dotdciami do prevadzky.

Verejné financovanie sa poskytuje tiez v pripade Ccinnosti vystavenych
medzinarodnej konkurencii. Tyka sa to najméd namornej dopravy, kde je lohou
Komisie posudit’, aké formy verejnej podpory by mohli byt ticelné vo zvySovani
bezpecnej lodnej dopravy priaznivej zhladiska Zivotného prostredia a
zamestnanosti Eurépanov na palubach lodi a na pobrezi bez negativnych
vplyvov na hospodarsku stt'az na vnitornom trhu. Od roku 1989 bolo cielom
EU podporovat’ preregistraciu lodi do registrov EU a rozsirit’ eurépske namorné
zoskupenie. Medzinarodnd dimenzia odvetvia ndmornej dopravy a pretrvavajiuce
riziko, Ze eurdpski vlastnici lodi by mohli opustit’ Eurépu a podstatne oslabit’
eurdpske namorné zoskupenie ajeho znalosti a zamestnanecku zakladiu, je
doévodom, preco je otdzka verejnej podpory tohto odvetvia mimoriadne ddlezita.
Ostra medzinarodnd konkurencia a nedostatok rovnakych podmienok na
medzinarodnej urovni pre lodni dopravu — ktoré doteraz oddvodnovali
poskytovanie Statnej pomoci — sa eSte stale vyskytuju vo velkom meradle.
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Oznamenie Komisie: Usmernenia Spolocenstva o $tatnej pomoci Zelezniénym podnikom, 2008/C
184/07, kapitola 2: Verejnd podpora zelezni¢nych podnikov prostrednictvom financovania
infraStruktar.

Oznamenie Komisie: Usmernenia Spolocenstva tykajuce sa financovania letisk a Statnej pomoci

na zacatie ¢innosti pre letecké spolocnosti s odletom z regionalnych letisk, 2005/C 312/01.
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Tieto druhy otdzok sa v ekondmii uvadzaju ako ,,zlyhania trhu“ kvéli existencii netplnych finanénych

trhov, charakteristike ,,verejnych statkov*, neoddelitel'nosti a kladnym vonkaj$im uc¢inkom siete.
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Usmernenia o Statnej pomoci pre namornu dopravu boli prijaté v rokoch 1997
a 2004. Preskumanie usmerneni zroku 2004 by sa malo uskuto¢nit’ v roku
2015/2016.

39. Inteligentné stanovovanie cien a zdafiovanie

Faza I (do roku 2016)

Poplatky a dane z dopravy by sa mali upravit. Mali by podporit’ tlohu dopravy pri
propagacii europskej konkurencieschopnosti. Celkova zataz pre odvetvie by zaroven
mala odrazat’ celkové naklady dopravy, pokial’ ide o infraStrukturu a externé naklady.

Zrevidovat’ zdanenie motorovych paliv a jasne identifikovat komponenty energie a
COs,.

Postupne zaviest’” povinné spoplatnenie infraStruktiry pre tazké nakladné vozidla.
Nahradit' existujlice spoplatnenia pouzivatelov rezimom, ktorym by sa zaviedla
spolo¢nd tarifna Struktira a nakladové komponenty ako napr. thrada nakladov
suvisiacich s opotrebovanim, hlukom a miestnym znecistenim.

Prehodnotit’ existujlice rezimy spoplatnenia vyuzivania ciest aich zluciteI'nost’ so
zmluvami EU. Vypracovat’ usmernenia tykajuce sa uplatiiovania internalizicie
poplatkov na cestné vozidla, ktoré by zahfiiali socidlne naklady spojené s pretazenim
dopravy, miestnym znecistenim emisiami CO; — ak nie je zahrnuté v dani z paliva —
hlukom a nehodami. Poskytnut’ ¢lenskym $tatom podnety na pilotné projekty s cielom
implementovat’ rezimy zodpovedajlice tymto usmerneniam.

Pokrac¢ovat’ v internalizacii externych nakladov vo vsetkych druhoch dopravy pri
uplatiiovani spolo¢nych zasad a zaroven s ohl'adom na Specifika kazdého druhu.

Vytvorit ramec na vyc€lenenie ziskov z dopravy na rozvoj integrovan¢ho a
efektivneho dopravného systému.

V pripade potreby vydat’ spresiiujuce usmernenia tykajuce sa verejného financovania
jednotlivych druhov dopravy a dopravnej infrastruktary.

V pripade potreby prehodnotit’ zdafiovanie dopravy, konkrétne prepojit’ zdanovanie
vozidiel s ich vplyvom na Zivotné prostredie, zamysliet' sa nad moznym spdsobom
preskimania sucasného systému DPH tykajiceho sa prepravy osdb a zrevidovat
zdanovanie sluzobnych vozidiel, aby sa odstranili nezrovnalosti a uprednostnilo
pouzivanie ekologickych vozidiel.

Faza I1 (od roku 2016 do roku 2020)

e V nadvéznosti na fazu I pokracovat’ v zavadzani celkovej a povinnej internalizacie

externych nakladov (okrem povinnej uhrady nakladov suvisiacich s opotrebovanim sa
to zéroven tyka hluku, miestneho znecistenia a pretazenia dopravy) v cestnej a
zelezni¢nej doprave. Internalizovat' néklady stvisiace s miestnym zneCistenim a
hlukom v pristavoch a na letiskach, ako aj znecistenim ovzdusia na mori a preskimat’
povinné uplatiiovanie internalizacnych poplatkov na vsetkych vnutrozemskych
vodnych cestach na uzemi EU. Rozvinut’ trhové opatrenia s cielom nad’alej znizovat
emisie sklenikovych plynov.
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4.1.

520.

521.

4.2.

522.

4.3.

523.

524.

VONKAJSIi ROZMER

RozSirenie pravidiel vnitorného trhu a posilnenie dopravného dialogu
s hlavnymi partnermi

Medzinarodna uloha EU je mimoriadne ddleZita pre namornu a leteck( dopravu,
ktoré su svojou podstatou globalne odvetvia. Aby si Eurdpa v nasledujucich
desatro¢iach udrzala vyznacné postavenie na tychto trhoch, musi vystupovat’
jednotne pri tych prilezitostiach, ktoré na globalnej Urovni spajaji vlady,
zastupcov odvetvia aregulacné organy. Musi sa zabezpe€it UCinnejSia
koordinacia medzi ¢lenskymi Statmi. V tomto ohl'ade sa musia plne vyuzit' nové
prileZitosti zastupenia EU na medzindrodnych férach, ako to predpoklada
Lisabonska zmluva.

Strategické a odvetvové dialégy uz prebiehaju s niektorymi naSimi hlavnymi
partnermi, ako st Spojené $taty americké, Rusko, Cina, Japonsko, Kanada
a Australia a hodlame ich rozsirit’ na Braziliu, Indiu a Juznu Afriku. Rozvijajuce
sa hospodarstva budu v obchode s EU hrat &im dalej tym vacsiu tlohu, ale
potrebuju tiez dokladnti modernizaciu svojho dopravného systému. EU by
mohla zdiel'at’ svoje odborné znalosti z oblasti dopravy, vyuzit’ svoju technicku
veduacu poziciu a podporovat’ svoje normy interoperability na celom svete.

Podpora cielov energetickej ucinnosti a ciel’ov suvisiacich s klimatickymi
zmenami na mnohostrannych forach

Usilia, ktoré vyvija EU s cielom znizit' emisie CO, a inych zne&istujucich latok
atiez zvySit  energeticki  UCinnost, by neboli efektivne ajej
konkurencieschopnost’ by bola oslabend, ak by jej hlavni partneri nesledovali
podobné stratégie. Podpora stratégii EU prostrednictvom hlavnych existujtcich
medzinarodnych for (napr. Medzindrodné dopravné férum) alebo organizacii
(ako je ICAO alebo IMO), ako aj prostrednictvom pravidelnych bilateralnych
dialégov, ma preto zasadny vyznam. Mali by sme tiez spojit’ Gsilia a finan¢né
prostriedky v oblasti vyskumu snasimi hlavnymi dopravnymi partnermi
s cielom vyvijat’ efektivnejSie dopravné systémy a vozidla.

Medzinarodny dialog o bezpecnosti dopravy

Po utokoch z 11. septembra sa — na zéklade iniciativy EU — podniklo vela
krokov na rozvoj protiopatreni (najskér v leteckej doprave, ale rychlo
nasledovali podobné opatrenia v ndmornej doprave), aby sa zabranilo take;j
dramatickej udalosti a aby k nej nedoslo znovu. Terorizmus je globalna hrozba
a uspesne sa moze riesit’ len v medzinarodnom ramci. Medzindrodna spolupraca
a harmonizécia pravidiel a postupov v oblasti bezpe€nosti a ochrany stkromia
maju velky vyznam na bilateralnej (napr. dialdg o bezpegnosti dopravy EU—
USA) alebo na multilateralnej trovni (ICAO, IMO).

St taktiez potrebné opatrenia s cielom posobit’ proti rizikdm piratstva
a opatrenia EU by sa mali zamerat’ na véasné preventivne opatrenia zavedené
v zoénach vystavenych riziku. Integrovany pristup by mohol zapojit’ hlavnych
partnerov EU a doty¢né krajiny a zahfiiat lep$ie monitorovanie, posilnent
vymenu informacii, vytvaranie kapacity aboj schudobou a korupciou ako
zakladné priciny tohto druhu ohrozenia.
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RozSirenie nasej dopravnej politiky a infrastruktiry na nasich susedov

Uz8ia hospodarska integracia a zvySend mobilita tovaru a cestujucich s naSimi
susedmi bude jeden zklucovych problémov, ktory bude musiet Eurdpa
v budtcnosti riesit. Nové trendy a cesty v doprave by mohli v nadchédzajucich
desatrociach nadobudnit’ va¢si vyznam, ¢o bude mat’ urcite vplyv na rozvoj
infrastruktury spdjajlcej tieto cesty a to bude mat’ vplyv tieZ na rozvoj a zmenu
umiestnenia hlavnych vstupnych bran do EU.

Rozsirenie hlavnych transeurépskych dopravnych ciest na susedné krajiny bolo
dolezitym cielom pre Uniu, ktora snimi tiez zdiela svoje zaujmy. V tejto
stvislosti by sa spolu srozvojom koridorov nédkladnej dopravy pre rychlu
a konkurencieschopni cezhraniént dopravu v ramci EU malo aktivne sledovat’
ich rozsirenie na susedné krajiny.

Komisia preto pripravuje ozndmenie s cielom ustanovit podmienky pre
novelizovani dopravnu politiku so svojimi susednymi partnermi. Cielom je
poskytnut’ zastreSujicu jednotnu politiku pre podporu dopravnej infrastruktary
arozvoj trhu vsusednych krajinich EU za pomoci dopravy, rozsirenia,
zahrani¢nych politik a politik voci susedom s r6znymi politickymi a finanénymi
iniciativami, aby bola doprava efektivnejsia a aby sa viac priblizila normam EU.

Kriza spdsobena v aprili 2010 mrakom sope¢ného popola ukazala zraniteI'nost’
nielen europskeho dopravného systému, ale aj spojeni so susednymi krajinami.
Preukdzala potrebu vyvijat’ eSte viacsie medzinarodné Usilia s cielom zabezpecit’
mechanizmus pomoci a zvysit odolnost’ systému.

EU vnedavnej minulosti vytvorila na regionalnej urovni Gspesné ramce
spoluprace v oblasti dopravy so svojimi hlavnymi partnermi. EUROMED,
so stredomorskymi krajinami, Severnd dimenzia Partnerstvo v oblasti dopravy
a logistiky (NDPTL), pozorovatel'sky vybor pre dopravu v juhovychodnej
Eurdépe (SEETO) atiez dopravné forum EU-Afrika. Cielom tychto ramcov
spoluprace je poskytnit’ spolocné odpovede prisposobené potrebam uzivatel'ov
o otazkach, ktoré ovplyviluji rozvoj dopravy v tychto oblastiach. Tieto
partnerstva by sa mali v budtcnosti rozsirit, lebo sa ukazali ako jediny ucinny
nastroj nielen na posilnenie dopravnych vzt'ahov, ale aj na zvySenie politickej
regionalnej spoluprace. Vzor dopravnej zmluvy so zdpadnym Balkdnom by sa
mohol vyuzit' na rozsirenie pravidiel EU na ostatné susedné krajiny. Spolupraca
so susednymi partnermi v spolo¢nych morskych oblastiach je tiez dolezita.

Dokoncenie spolo¢ného eurdpskeho leteckého priestoru, ktory zahfna 58 krajin
a l miliardu obyvatelov, by vytvorilo skuto¢ne integrovany letecky trh
pokryvajuci EU ajej najblizsie oblasti. Zaistilo by unifikované regulatné
pristupy v oblasti bezpecnosti, bezpecnostnej ochrany avinych oblastiach
dolezitych pre letectvo a konkretizovalo by to susedskt politiku Unie v oblasti
dopravy.

A napokon by tito spolupraca mala zahfnat' tiez vyskumné a inovacné

partnerstva s cielom ndjst spolocné rieSenie problémov shvisiacich
s interoperabilitou systémov riadenia dopravy, ochranou a bezpe¢nost'ou.
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4.5. Posilnenie spoluprace s ciePom odstranit’ dopravné prekazky

532. Podniky EU narazaju na mnoZstvo obmedzeni, ked’ sa snaZia rozsirit' svoje
podnikanie na tretie trhy. V tejto suvislosti rozsirovanie pristupu produktov
odvetvia dopravy na trh musi postupovat’ spolocne s usiliami zameranymi
na odstraniovanie prekaZok obchodu. Je nutnd podpora spolo¢nych socidlnych
a environmentalnych noriem, aby sa odvetvie dopravy stalo skuto¢ne globalnym
aaby sa zamedzilo nespravodlivej konkurencii, astcasne treba prijat’
celosvetové spoloéné technické normy (ktoré by mohli vychadzat’ z noriem EU)
s cielom posilnit’ konkurencieschopnost’ a udrzatel'nost’ odvetvia dopravy ako
celku.

533. V letectve sa komplexné dohody o leteckej doprave so Spojenymi Statmi
americkymi a Kanadou mézu povazovat’ za referencni hodnotu globalne pre
celé odvetvie. Nastal vSak Cas rozsirit' tito politiku na inych eurdpskych
hlavnych ekonomickych a obchodnych partnerov, a to najmi v Azii, Latinskej
Amerike a na Strednom Vychode. V namornej doprave je tiez dolezité zlepsit
vymeny a spolupracu s hlavnymi krajinami na celom svete vzhl'adom na
globalny charakter ¢innosti namornej dopravy.

534. Daldi krok na zvy3enie konkurencieschopnosti EU je zapojenie nagich
obchodnych partnerov s cielom odstranit’ prekazky pre investicie, pritiahnut’
medzinarodny kapital do letectva anormalizovat’ tym odvetvie tak, ze sa
umoznia fizie a akvizicie ako v kazdom inom odvetvi ekonomiky. Okrem toho
znizit' administrativnu zataz pre dopravcov a zabezpecit’ maximalnu efektivnost’
v colnych & inych postupoch pri vstupe do EU. Vytvorenie ramca pre vymenu
dopravnej dokumentacie a jasné, jednoduché a efektivne postupy by mohli viest’
k zriadeniu vy&lenenych rychlych dopravnych koridorov medzi EU a jej
obchodnymi partnermi.

535.  Pokial' ide o ndmornu dopravu, po zruSeni vynimky pre zdruzenia linkovych
lodnych dopravcov tykajucej sa obchodu do a z EU Komisia prijima prislusné
opatrenia na urychlené odstranenie vynimiek v stanovovani cien pre zdruzenia
linkovych lodnych dopravcov, ktoré existuja v jurisdikciach mimo EU*’.

536.  Arkticka oblast sa dostala do stredu pozornosti mnohych krajin nielen
v suvislosti s jej prirodnymi zdrojmi, ale aj s ohladom na arkticki obchodnt
plavbu, ktora otvara nové akratSie lodné cesty. Je potrebny spolocny
medzinarodny postup, aby sa komer¢né ¢innosti dali do suladu s cielom chréanit’
tuto namornu oblast’.

537. Nie na poslednom mieste musi Eurdpa v prislusnych medzinarodnych
dopravnych organizaciach vystupovat jednotne. Jej hospodarska sila
a integrované politiky by sa mali pravne odrazit’ v globalnom rdmci. Plnopravne
&lenstvo EU v ICAO, IMO ainych medzinarodnych organizaciach by lepsie
urcovalo nase politiky a hajilo nase zaujmy.

35 Pozri nariadenie Rady (ES) &. 1419/2006 z 25. septembra 2006, ktorym sa zruSuje nariadenie (EHS)
¢. 4056/86, ktorym sa ustanovuju podrobné pravidla uplatiiovania ¢lankov 85 a 86 zmluvy na
namornt dopravu a ktorym sa meni a dopliia nariadenie (ES) &. 1/2003 tak, aby do jeho posobnosti
bola zahrnuta kabot4dz a medzinarodné trampové sluzby, bod odévodnenia 11.
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40. Doprava vo svete: Vonkaj$i rozmer

Doprava mé predovsetkym medzindrodny charakter. Z tohto dovodu je vécSina krokov
v tejto bielej knihe prepojena s cielmi tykajicimi sa vyvoja dopravy za hranicami EU.
Otvéaranie trhov dopravnych sluzieb, produktov a investicii v tretich krajinach ma aj
nad’alej vysoku prioritu. Problematika dopravy je preto stcast'ou vSetkych obchodnych
rokovani (WTO, regiondlnych aj bilaterdlnych). Prijma sa pruzné stratégie s cielom
zabezpetit rolu EU ako tvorcu noriem v odvetvi dopravy. Na tento ucel sa Komisia
zameria na tieto oblasti:

e Rozsirenie pravidiel vnutorného trhu prostrednictvom c¢innosti medzinarodnych
organizacii (WTO, ICAO, IMO, OTIF, 0SZD, UNECE, medzinarodné rie¢ne komisie
atd.) a pripadne dosiahnutic plnopravneho ¢&lenstva EU. Celosvetova podpora
europskych noriem pre bezpecnost, ochranu, sukromie a Zivotné prostredie.
Posilnenie dialogu vedeného s hlavnymi partnermi v oblasti dopravy.

e Dokoncenie spolo¢ného eurdpskeho leteckého priestoru, ktory zahfna 58 krajin a
miliardu obyvatelov. Uzavretie komplexnych dohod o leteckych sluzbach s
kI'a€ovymi hospodarskymi partnermi (Brazilia, Cina, India, Rusko, Juzna Korea atd’.)
a odstranenie obmedzenia investicii do leteckej dopravy v tretich krajinach. Podpora
zavedenia technoldgie SESAR v celom svete.

e Aktivna uCast na multilaterdlnych foérach a v bilaterdlnych vzt'ahoch s cielom
propagovat’ politiku zamerani na ciele suvisiace s energetickou efektivnostou a
zmenou klimy stanovené v tejto bielej knihe.

e Nepretrzit¢ vyuzivanie multilaterdlnych (ICAO, IMO a WCO) a bilaterdlnych
rokovani na rieSenie problému terorizmu pomocou buducich medzinarodnych dohod a
intenzivnejSieho dialégu o bezpecnostnej ochrane so strategickymi partnermi, najméa
s USA. Spolupraca v otazkach spolo¢ného posudzovania ohrozenia, odbornej pripravy
uradnikov tretich krajin, spolo¢nych inSpekcii, prevencie piratstva atd’. Zabezpecenie
medzindrodného uznania koncepcie EU tykajucej sa jednorazovej bezpe&nostnej
kontroly.

e Vytvorenie ramca pre spolupracu s cielom rozsirit’ politiku dopravy a infrastruktiry
na nasich najblizsich susedov, ¢im by sa dosiahlo lepSie prepojenie infrastruktury a
uzSia trhova integracia vratane pripravy planov na zabezpecenie kontinuity mobility.

e Spoluprica so stredozemskymi partnermi pri implementécii stredozemnej namorne;j
stratégie s cielom posilnit ndmornu bezpecnost, ochranu namornej dopravy a
namornu kontrolu.

e Prijatie prisluSnych opatreni na urychlené odstrdnenie vynimiek tykajucich sa
zdruZzeni linkovych lodnych dopravcov mimo EU.

e Na zdklade zriadenych vyskumnych a inova¢nych partnerstiev néjst’ spolocné rieSenie
problémov suvisiacich s interoperabilitou systémov riadenia dopravy, udrzatelnymi
nizkouhlikovymi palivami, bezpe¢nost'ou a ochranou.
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