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1. NOVE SUVISLOSTI DOPRAVNEJ POLITIKY V EUROPE
1.1. Ciele dopravnej politiky

Cielom trvalo udrzatelnej dopravnej politiky EU je, aby nase dopravné systémy vyhovovali
ekonomickym, socidlnym a environmentalnym potrebam spoloénosti. U¢inné dopravné
systétmy st mimoriadne doélezit¢ pre prosperitu Eurdpy, ked’ze maju znacny vplyv na
hospodarsky rast, socidlny vyvoj a zivotné prostredie. Dopravny priemysel zabezpeCuje
priblizne 7 % eurépskeho HDP a priblizne 5 % zamestnanosti v EU. Predstavuje vyznamné
odvetvie so svojimi vlastnymi pravami a vyrazne prispieva k fungovaniu celého eurdépskeho
hospodarstva. Pohyb tovaru a 0sob je zdkladnym prvkom konkurencieschopnosti eurdpskeho
priemyslu a sluzieb. A nakoniec, pohyblivost’ je aj zdkladnym obc¢ianskym pravom.

Dopravna politika Eurdpskej unie, ktorda mala pomaly Start, zaznamenala za poslednych 15
rokov prudky rozvoj. Ciele dopravnej politiky EU, od Bielej knihy dopravy z roku 1992' cez
bielu knihu z roku 20012 aZ po toto oznamenie zostavaju stale v platnosti: pomdct’ zabezpegit
pre Eurdpanov efektivne a a€inné dopravné systémy, ktoré:

—  poskytuju vysoku uroven pohyblivosti ludom a podnikom v celej Eurdpskej
unii. Dostupnost’ cenovo prijatel'nych a vysoko kvalitnych dopravnych rieSeni
vyrazne prispieva k dosahovaniu volného pohybu o0sob, tovaru a sluzieb,
k zlepSovaniu  socidlnej a ekonomickej sudrznosti a k zabezpecovaniu
konkurencieschopnosti eurdpskeho priemyslu;

— chrania Zivotné prostredie, zaistuju energetické zabezpecenie, podporuju
minimalne pracovné normy v sektore a chrania cestujucich a obcanov;,

— Environmentalne tlaky sa vyrazne zvysili a v budiicnosti budi pretrvavat’
znacné zdravotné a environmentdlne problémy napriklad v oblasti
znedistenia ovzdusia®. Preto je potrebna podpora vysokej urovne ochrany
a zvySovanie kvality zivotného prostredia.

— Rovnako, ako jeden zhlavnych spotrebitelov energie musi doprava
prispievat’ k zaistovaniu energetického zabezpecenia;

- V socidlnej oblasti politika EU podporuje zvySovanie kvality
zamestnanostia vyssiu kvalifikaciu pracovnikov v eurdpskej doprave.

- Polittka EU dalej chrani eurépskych obdanov ako uzivatelov
a poskytovatelovdopravnych sluzieb, tak zo spotrebitel'ského pohladu,
ako aj z pohl'adu ichbezpecnosti a v poslednom case aj ich ochrany.

— inovuju podporu prvych dvoch cielov pohyblivosti a ochrany prostrednictvom
zvySovania ucinnosti a trvalej udrZatelnosti rozrastajuceho sa dopravného
sektora. Politiky EU vyvijajui a prina8aji na trh moderné inovativne rieSenia,
ktoré st energeticky ucinné a vyuzivaju alternativne zdroje energie alebo

' [KOM(92) 494] z 2. decembra 1992: ,,Budici vyvoj spolo¢nej dopravnej politiky.“
2 [KOM(2001) 370] z 12.9.2001: ,,Eurdpska dopravna politika do roku 2010: &as rozhodnit’.«
3 KOM(2005) 446, kone&né znenie z 20. septembra 2005 o tematickej stratégii o zneéisteni ovzdusia.
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podporuju velké zdokonalené projekty inteligentnej dopravy, napriklad projekt
Galileo;

—  zabezpecuju medzindrodné prepojenie, pricom premietaju politiku Europskej
unie do posilnenia trvalo udrzatelnej pohyblivosti, ochrany a inovacie, a to
Gi¢astou v medzinarodnych organizaciach. Uloha EU ako svetového lidra
v oblasti trvalo udrzate'nych dopravnych rieSeni, priemyslu, zariadeni a sluzieb
sa musi vo vicSej miere uznavat.

Tieto ciele kladu dopravnll politiku Europskej Uinie do centra lisabonskej agendy pre rast
a zamestnanost’. Ako dokazuje toto ozndmenie, siu dlhodobé svojim charakterom, pricom
posobia na vyvazenost podmienok hospodarskeho rastu, socidlnej starostlivosti a ochrany
Zivotného prostredia vo vietkych alternativach politiky.’

Vnatorny trh uz poskytol prinos cestnému a leteckému sektoru ato ist¢ sa ocakava
v buducnosti aj v pripade Zelezni¢nej a vodnej dopravy. ZvySenim Uc¢innosti podporovanym
politikami EU vzrastie konkurencieschopnost, najmi Zelezni¢nej a vodnej dopravy, ato
predovsetkym na dlhSich trasach. Pohyblivost’ sa musi zbavit’ svojich negativnych vedlajsich
javov pomocou S$irokého rozsahu nastrojov politiky. Preto bude musiet’ budica politika
optimalizovat’ vlastny potencial kazdého dopravného rezimu tak, aby zodpovedali cielom
¢istych a ucinnych dopravnych systémov. Technologicky potencidl, ktory by mal urobit
dopravu environmentéalne prijatelnejSou, musi byt zvySeny, predovSetkym vo vztahu
k emisiam sklenikovych plynov. MnozZstvo vel’kych projektov infrastruktiry pomdze zmiernit’
environmentalny tlak na osobitné koridory. Ak je to mozné, musi sa zabezpecit' prechod na
environmentalne prijatenejSie dopravné rezimy, obzvlast na dlhych vzdialenostiach,
v mestskych oblastiach a v pretazenych koridoroch. Zaroven sa kazdy dopravny rezim musi
optimalizovat. Kazdy rezim sa musi stat’ environmentdlne prijatelnejSim, bezpe¢nym
a energeticky ucinnym. Nakoniec ko-modalita, t. j. i¢inné vyuzivanie rozli¢nych dopravnych
reZimov samostatne a vo vzdjomnej kombindcii, prinesie optimalne a trvalo udrzatelné
vyuzivanie zdrojov. Tento pristup je plne v sulade so zavermi zasadnutia Eurdpskej rady zo
16. 6. 2006 a s obnovenou stratégiou trvalo udrzatelného rozvoja, najma pokial’ ide o jej
kapitolu o doprave.

1.2. Vyvijajuce sa savislosti
Hoci ciele sa ¢asom nemenia, vSeobecné suvislosti dopravnej politiky EU sa vyvijaju:

e Rozsirenie pridalo Eurdpskej unii kontinentalny rozmer. PrediZenie hlavnych osi
transeuropskej siete vytvara viac koridorov, ktoré st mimoriadne vhodné na
zelezni¢nl a vodnu dopravu. Eurdpsky kontinent je viac ako kedykol'vek predtym
namornou velmocou: Baltské more je zvi¢sa obklopené &lenskymi §tatmi EU
a vel'ké rieky, vratane osi Ryn — Dunaj, zabezpecuji prepojenie s primorskymi
zonami. Eurdpska Unia 25 S$tatov, ktorych bude onedlho 27, je réznorodejsia.
Zatial' ¢o medzi hlavné problémy husto obyvaného a industrializované¢ho
»stredozépadu® patri zneCistenie, vyuZzivanie pody a pretazenie, pre ostatné
Clenské staty je klIicovym problémom dostupnost. Roéznorodost si moze
v urcitych oblastiach politiky vyzadovat’ diferencovanejSie rieSenia, ponechavajtic

* Pozri oznamenie Komisie KOM(2005) 658, kone¢né znenie z 13.12.2005, o preskumani stratégie trvalo
udrzatel'ného rozvoja. Platforma ¢innosti.
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priestor miestnym a regiondlnym rieSeniam, ako aj rieSeniam na urovni
jednotlivych krajin, a zaroven zabezpecujuc celoeurdpsky vnutorny dopravny trh.

Dopravny priemysel sa zmenil. Konsoliddcia na eurdpskej Grovni sa prejavuje
najmi v leteckej andmornej doprave. Vnutorny trh prispieva k vytvaraniu
konkurencieschopnej medzinarodnej cestnej nakladnej dopravy a v znac¢nej miere
aj zeleznicnych operacii. V poslednych piatich rokoch sa okrem toho prejavuji
ucinky globalizacie, ktoré viedli ku vzniku velkych logistickych spolo¢nosti
s celosvetovym posobenim. Eurdpska dopravna politika sa bude musiet’ v ovel’a
vicSe] miere sustredit na posillovanie medzindrodnej konkurencieschopnosti
svojich multimodélnych dopravnych odvetvi a poskytovanie integrovanych rieseni
rezimov zameranych na odstranovanie uzkych profilov a slabych spojovacich
Clankov logistického retazca. Zaroven musi vnutorny trh nadalej poskytovat
dostato¢ny priestor zaciatocnikom, ako aj malym a strednym podnikom.

Doprava sa rychlo meni na vysoko technologické odvetvie, pricom vyskum
a inovacia maju z hl'adiska jej d’alSiecho rozvoja mimoriadny vyznam. Vdaka
zvySenému vyskumnému rozpoctu 7. eurdpskeho ramcového programu pre
vyskum a vyvoj (2007 — 2013) prispieva technologicka inovacia v doprave priamo
k europske;j konkurencieschopnosti ~ a k environmentdlnym  a socialnym
programom. Na zaklade strategickych vyskumnych programov vyvinutych
Eurépskou technologickou platformou v doprave medzi potrebné Cinnosti patri
zabezpecenie ekologickejSej pozemnej a leteckej dopravy, modernizacia riadenia
leteckej dopravy, vécsia priechodnost’ eurépskych dopravnych koridorov, mestska
doprava, intermodalita a interoperabilita, bezpecnost a ochrana v doprave
a konkurencieschopnd odvetvova zékladna. Najsl'ubnejSie prioritné oblasti
predstavuju inteligentné dopravné systémy zahfiiajice komunikaciu, navigaciu
a automatizaciu, technolégie motorov zabezpecujice zvySenu ucinnost’ paliv
a podporu vyuzivania alternativnych paliv.

Do dopravnej politiky sa musia zaclenit medzindrodné environmentalne
zavizKky, vratane zaviazkov kjotskeho protokolu. Vyznamnou tlohou je rieSenie
emisii CO,, priCom kvalita ovzdusSia, hluk a vyuzivanie pody si vyzaduju stalu
pozornost’ napriek vyraznému pokroku dosiahnutému pocas poslednych desiatich
rokov napriklad pri znizovani skodlivych emisii.

Dopravnd politika musi prispievat’ k dosahovaniu cielov eurdpskej energeticke;j
politiky stanovenej v zaveroch zasadnutia Eurdpskej rady zmarca 2006,
predovsetkym vzhl'adom na zaistenie zadsobovania a trvalt udrzatel'nost’. Doprava
sa podiela 30 % na celkovej spotrebe energie v EU. Vdaka 98-percentnej
zavislosti od ropy ovplyviiujii vysoké ceny ropy dopravny sektor a stimuluji
lepSiu energeticka GCinnost’, rozmanité rieSenia a stratégie zasobovania, ktoré
pdsobia na dopyt, a to vSetko podporuji nové inovacné technologie.

Medzinarodné suvislosti sa menili aj inym spdsobom. Stala hrozba terorizmu
vplyvala na dopravu viac ako na ktorykol'vek iny sektor. Hospodarska
globalizacia posobila na obchodné toky a zvySovala dopyt po medzinarodnych
dopravnych sluzbach smerujucich do novych hospodarstiev a znovych
hospodarstiev. EU a jej ¢lenské $taty spolupracuju na utvarani globalneho obrazu,
ktory lepSie vyjadruje nase hospodarske, socidlne a environmentalne zaujmy.
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Externa dopravné politika EU je diferencovana podla krajin, regiénov a rezimov
dopravy. Politika zamerana na kandidatske krajiny pre vstup do EU a dokonca aj
na ich susediacich eurdpskych partnerov sa teraz sustreduje na postupné
rozsirovanie vnitorného dopravného trhu na tieto krajiny.

e A nakoniec sa vyvija aj eurOopske riadenie. Vo velkej miere sa uz zaviedol
zékladny pravny ramec vnutorného trhu. Takze vela zavisi od jeho ucinnej
implementécie. Tam, kde to bolo potrebné, sa uz zacali priestupkové konania za
nedostatocnu implementaciu. Skusenosti ziskané pozorovanim vnutorného trhu
arozsiahlymi konzultdciami so zainteresovanymi stranami zarovenl pomahaju
Komisii podporovat’ vymenu informacii o osved¢enych postupoch a zabezpecovat’
lepsiu regulaciu, vratane jej zjednodusenia tam, kde je to mozné. Regulacia musi
ist ruka vruke sinovaciou. V Styroch oblastiach dopravnej politiky boli
ustanovené eurdpske agentury: tento druhy stupenn eurodpskej spravy zabezpecuje
Specializované technické vstupy a poméaha implementovat’ acquis.

1.3. Europska dopravna politika v rokoch 2001 — 2006

V bielej knihe z roku 2001 sa nevyvazeny rozvoj rozlicnych dopravnych rezimov, pretazenie
ciest a miest, ako aj leteckého priestoru, a u¢inky dopravy na zivotné prostredie urcili ako
hlavné problémy. Zaroven sa v nej navrhli politiky na vyvazenie dopravnych rezimov,
zdoraznila potreba odstranit’ tzky profil transeurdpskych sieti (TEN — trans-European
networks) a znizit’ pocet nehod na cestach, pozadovala G¢inna politika vyberania poplatkov za
pouzivanie infrastruktury atvrdilo, Ze Spolocenstvo by malo posilnit’ svoje postavenie
v medzindrodnych organizéaciach. Treba zobrat’ do uvahy aj skutocnost’, ze podla bielej knihy
sa ocakaval silny ekonomicky rast, ktory sa ako taky zatial’ nezrealizoval.

Od roku 2001 boli schvélené a uvedené do praxe vyznamné legislativne navrhy napriklad
otvorenie Zelezni¢nej ndkladnej dopravy hospodarskej sutazi, zlepSenie socidlnych
podmienok cestnej dopravy, definovanie 30 prioritnych projektov TEN, vytvorenie
jednotného eurdpskeho vzdusného priestoru, posilnenie prav cestujucich v letectve, nova
smernica o vyberani poplatkov na cestach, podl'a ktorej by sa mohli uzivatel'ské poplatky
vyberané podl'a vzdialenosti v niektorych pripadoch vyuzivat na financovanie infrastruktury,
podpora intermodalnej dopravy pomocou programu Marco Polo a posilnenie pravneho ramca
namornej bezpecnosti. EU dalej preukazala svoju schopnost vyvijat odvetvové inovatné
programy napriklad Galileo, ERTMS a SESAR. ViacSina opatreni bielej knihy bola navrhnuté
alebo prijatd. Ich uplny popis a hodnotenie predpokladaného vplyvu sa uvadzaja v prilohe 3
,Hodnotenie vplyvu®.

V priebehu minulého roka sa uskutocnili pocetné konzultacie. Tieto konzultacie zdoraznili
ustredni ulohu dopravy v oblasti hospodarskeho rastu a potrebu opédtovne prisposobit
opatrenia politiky. Reagujuc na mnohé otdzky a prispevky prednesené pocas tychto
konzultécii, oznamenie ,,Udrzujte Eurépu v pohybe — Trvalo udrzatelna pohyblivost’ pre nas
kontinent“ vychadza z cielov dopravnej politiky EU od jej opitovného uvedenia v roku 1992
a z opatreni stanovenych v bielej knihe zroku 2001, ktoré sa realizovali tak, ako sa
predpokladalo.”’

> Pozri tabulku uvedenu v prilozenom hodnoteni vplyvu, v ktorom sa nachadza zoznam tychto opatreni a stav
ich implementacie.
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Skusenosti ziskané od roku 2001, ako aj d’alSie Studie a projekty naznacuju, ze samotné
opatrenia naplanované Komisiou v roku 2001 nebudu sami o sebe postacovat’ na to, aby sa
dalo pokracovat’ v dosahovani zakladnych cielov politiky EU, predovietkym zvladnut
negativne environmentalne a iné¢ U€inky rastu dopravy a zarovenl ulahcit’ pohyblivost’ ako
zdkladny Gcel dopravnej politiky. V rozsirenej EU nachadzajicej sa v globalizovanom
arychlo sa meniacom svete je potrebnd rozsiahlejSia a flexibilnejSia dopravna politika.
K dispozicii st rieSenia pocnic eurdpskymi pravnymi predpismi aich jednotnym
uplatnovanim, ekonomickymi nastrojmi, miernymi nastrojmi a technologickou integraciou az
po geograficky diferencovany pristup vyuzivajici metody na mieru Sitych pravnych predpisov
alebo zintenzivnenej spoluprace. Zaroven s politikou lepSej regulacie bude Komisia v kazdej
osobitnej oblasti pred predlozenim konkrétnych navrhov vyuzivat konzultacie s obanmi
a s ostatnymi zainteresovanymi stranami, ako aj analyzu hospodérskych, environmentéalnych
a socidlnych vplyvov. V prilohe 3 su vysvetlené rozlicné moznosti politiky, ktoré boli
zhodnotené tak, aby sa mohla navrhnut’ tato linia politiky.

2. SITUACIA V DOPRAVNOM SEKTORE
2.1. Rast dopravy

Rast néakladnej dopravy vramci EU smierou 2,8 % ro¢ne bol priblizne rovnaky ako
hospodarsky rast, ktory v obdobi rokov 1995 — 2004 predstavoval v priemere 2,3 %. Miera
rastu osobnej dopravy bola nizsia a predstavovala 1,9 %.° Nakladna doprava vzrastla celkovo
v obdobi rokov 1995 — 2004 o 28 % a osobna doprava o 18 %, pricom cestna doprava vzrastla
035% a o017 % v uvedenom poradi. Aj namorna pribrezna doprava réstla priblizne rovnakou
mierou. Zelezniéna nakladna doprava v tych &lenskych §tatoch, ktoré otvorili Zelezniény trh
vCas, vzrastala v porovnani sinymi krajinami vyraznejSie. Celkovo zelezni¢nd ndkladna
doprava vzrastla v rokoch 1995 — 2004 o 6 %. Vyrazne vzrastala Zelezni¢na osobna doprava
(hoci nie tak rychlo ako ostatné dopravné rezimy), pricom takmer Stvrtina tejto dopravy sa
v si¢asnosti pripisuje vysoko rychlostnym vlakom. Letecka doprava vramci EU vzrastla
v rovnakom obdobi o viac ako 50 %, a to aj napriek poklesu po utokoch z 11. septembra, ¢im
sa prejavili G€inky liberalizacie, ktora sa zacala realizovat’ uz koncom 80. rokov. V niektorych
Clenskych Statoch v poslednych desiatich rokoch vyrazne vzrastla doprava po
vnutrozemskych vodnych cestach (50 % v Belgicku; 30 % vo Francuzsku).

Najvacsi podiel na doprave vramci EU ma cestna doprava, ktora zabezpetuje 44 %
nakladnej a priblizne 85 % osobnej dopravy. Také faktory dopytu ako zniZenie tazkej
nakladnej dopravy a zvySenie vyznamu donaskovej sluzby a expresnych sluzieb bezpochyby
prispeli k vyraznému trvalému rastu cestnej dopravy. Podiel Zelezni¢nej dopravy je 10 %
a 6 % v uvedenom poradi. Medzi hlavné Strukturalne trendy patri skuto¢nost’, ze zelezni¢na
nakladné doprava zastavila od roku 2001 svoj relativny pokles a v mnohych ¢lenskych Statoch
sa dostala na cestu rastu. Daldim pozoruhodnym trendom je vyrazna atrvald dynamika
leteckej a vodnej dopravy. Leteckd doprava dominuje na trhu s osobnou dopravou na vel’ké
vzdialenosti a nizkondkladovi prevadzkovatelia v sucasnosti zabezpeCuji 25 % celej
pravidelnej leteckej dopravy vramci EU, pricom stimulovali rozvoj regionalnych letisk.
Namorna doprava predstavuje 39 % internej nékladnej dopravy atakmer 90 % objemu
externého obchodu. Stvrtina lodi na svete sa plavi pod eurépskou vlajkou; 40 % lodi je
v eurdépskom vlastnictve. Vel'ké vodné cesty sa nachddzaju len v niekolkych clenskych

® Hodnoty st uvedené pre EU-25.
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Statoch, doprava po vnutrozemskych vodnych cestich zabezpecuje len 3 % z celkovej
nakladnej dopravy; tento dopravny rezim ma eSte stale znany nevyuzity potencial.

Hoci biela kniha z roku 2001 predpokladala priemernti mieru hospodarskeho rastu vo vyske
3%, skutocna vysledna miera v rokoch 2000 — 2005 predstavovala 1,8 %. Na obdobie rokov
2000 — 2020 sa predpokladd rast priemerného rocného HDP o0 2,1 % (na celé obdobie
0 52 %). Rast nékladnej dopravy sa predpoklada na priblizne rovnakej trovni (o 50 % na celé
obdobie), zatial' co sa predpoklada niz$i rast osobnej dopravy v priemere rocne o 1,5 % (na
celé obdobie 0 35 %)’.Modely® dokazuju, Ze rozdelenie dopravy sa v dlhodobom horizonte
priblizne stabilizuje.

2.2, Vplyv dopravy

Hoci doprava vo velkej miere prispieva krastu, ma vplyv aj na spolocnost. Jej
environmentilna hodnota sa odhaduje na 1,1 % HDP.” Snahy o dosahovanie cielov
uspokojovania rastucich potrieb pohyblivosti a prisneho dodrziavania environmentalnych
noriem zacinaji prejavovat’ priznaky vzdjomného trenia. Napriklad normy pre kvalitu
ovzduSia sa v mnohych mestach nedodrziavaju, priCom rozvoj infrastruktiry sa musi
navrhovat’ tak, aby sa zohladnovala ochrana prirody a urbanistické obmedzenia. Hoci sa
Skodlivé emisie pochadzajice z cestnej dopravy vyrazne znizili, zavedenie katalyzatorov,
Casticovych filtrov a d’alSich technologii inStalovanych vo vozidlach pomohlo v priebehu
poslednych 15 rokov znizit'" emisie NOy a Castic 0 30 az 40 % napriek zvySeniu objemu
dopravy. Tematicka stratégia o zneGisteni ovzdusia'® viak dokazala potrebu d’alsich opatreni
vo vztahu k cestnym vozidlam, predovsetkym zavedenie noriem Euro 5 pre 'ahké vozidla (po
ktorej budu nasledovat’ normy Euro 6 podobne ako Euro VI pre tazké uzitkové vozidld).
Modely dokazujt, Ze tento trend bude pokracovat’, ale na druhej strane sa emisie CO, a hluk
budi zvysovat. Velkym zdrojom latok znecistujucich ovzdusie si lode. Hoci letecké
spolocnosti znizili v poslednych desiatich rokoch spotrebu paliva o 1 — 2 % na cestujiceho a
kilometer a aj hluk, ktory sposobuju lietadld, sa vyrazne zmensil, ale celkovy vplyv civilného
letectva na zZivotné prostredie vzrastol z dovodu narastu jeho podielu na doprave. Napriklad
emisie sklenikovych plynov vzrastli za poslednych desat rokov viac ako 04 % rocne.
Celkovo je vnutrostatna doprava zodpovedna za 21 % emisii sklenikovych plynov; tieto
emisie vzrastli od roku 1990 priblizne o 23 % a ohrozuji pokrok v dosahovani kjotskych
cielov. Opatrenia bielej knihy zroku 2001 vSak budi mat len maly ucinok na tieto
environmentalne trendy, predovietkym Go sa tyka emisii CO,."" Nakoniec sa musi vziat' do
uvahy aj znecist'ovanie hlukom spdsobené rozliénymi dopravnymi rezimami.

Predpovede zalozené na $tadii ASSESS: ,,Hodnotenie prispevku TEN ainych opatreni dopravnej
politiky k strednodobej implementacii bielej knihy o europskej dopravnej politike na rok 2010 (2005).
http // ec.europa.eu/transport/white_paper/mid_term_revision/assess_en.htm

Tieto predpovede vychadzaju zo scenara stalej politiky zaloZenej na bielej knihe z roku 2001 (pozri
studiu ASSESS). Viac hodnoét poskytuja grafy 3 a 4 v prilohe 2.

Pozri projekt UNITE — zaverecna sprava. Environmentalne naklady zahinaji néklady znecistenia
vzduchu, hluku a globalneho oteplovania. UNIfik4cia uctov a marginalnych nakladov pre Gcinnost’
dopravy. 5.ramcovy program — Vyskum a technologicky vyvoj dopravy. November 2003.
www.its.leeds.ac.uk/UNITE.

Pozri ozndmenie Komisie o tematickej stratégii o zneCisteni ovzdusia — KOM(2005) 446 z 21.
septembra 2005.

Pozri $tadiu ASSESS. Viac informacii sa uvadza v sprave EEA (Europskej environmentélnej agentiry)
¢. 3/2006 — TERM 2005 (Mechanizmus predkladania sprav o doprave a zivotnom prostredi — Transport
and Environment Reporting Mechanism).
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Vyrazne sa zvySila bezpe¢nost’. PocCet smrtelnych nehod na cestach klesol od roku 2001
o viac ako 17 %, hoci nie vo vSetkych ¢lenskych Statoch. V ddsledku priblizne 41 600 tmrti
a viac ako 1,7 miliéna zraneni v roku 2005 vSak cestna doprava zostava najmenej bezpecnym
spdsobom dopravy.'? Takato situdcia nie je prijatelna a vietky zainteresované strany musia
zintenzivnit' svoje usilie o zvySenie bezpecnosti na cestach. V tejto oblasti sa ocakava, ze
opatrenia bielej knihy z roku 2001 a iniciativa eSafety (elektronicka bezpenost)' zabezpetia
zo strednodobého hl'adiska vyrazny prinos vzh'adom na najvyssi ciel’ znizit’ pocet smrtel'nych
nehod na cestach o polovicu.

Projekty, aké sa uz uviedli, st mimoriadne ddélezit¢ pre tvorbu a hodnotenie dopravnej
politiky, zohladnujuc predovsetkym dlhti zavadzaciu lehotu takychto politik a s nimi
suvisiace investicie potrebné na dosiahnutie konkrétneho ucinku. Tieto scenare musia
zohl'adiiovat’ rozlicné stupne emisii sklenikovych plynov a obmedzenia vo vyuZzivani fosilnej
energie.

- Akcia: na to, aby sa mohli vytvarat a hodnotit’ buduce politiky, musi sa stimulovat
rozsiahla diskusia o dopravnych scenaroch s ¢asovym horizontom dvadsat’ az Styridsat’ rokov,
ktora zabezpeci vyvoj nastrojov pre celkovy postoj k trvalo udrzatel'nej doprave.

3. TRVALO UDRZATEENA POHYBLIVOST NA VNUTORNOM TRHU — SPAJANIE
EUROPANOV

Vnutorny trh EU je hlavnym néstrojom na dosiahnutie energického dopravného odvetvia,
ktoré prinasa rast a pracovné prilezitosti. Ako uz letecky sektor a d’alSie sektory napriklad
telekomunikacie dokazali, proces liberalizacie vnutorného trhu stimuluje inovaciu
a investicie, ktoré prinaSaju lepsie sluzby za nizSie ceny. Rovnaky uspech je mozné dosiahnut’
v celom dopravnom sektore. Cielom nie je len vytvorenie vnutorného trhu z pravneho
hl'adiska, ale aj spoluprdca suZzivatelmi a poskytovateImi, ktorda pomdze dosiahnut
priemyselnu realitu. Znamend to presadzovanie spolo¢nej pravnej upravy, v pripade potreby
aj jej doplnanie, prispdsobovanie alebo zjednodusovanie pre vietky dopravné rezimy na
zéaklade pozorovania a skiisenosti. Systém vnutorného trhu musi umoziovat’ integraciu medzi
jednotlivymi dopravnymi reZimami, aby sa optimalizovalo fungovanie dopravnej siete.

3.1. Pozemna doprava

Systém vnutorného cestného trhu je dobre zavedeny. Hoci vnutroStitna cestnd nakladna
doprava je vo velkej miere chranend, medzindrodna cestnd doprava je liberalizovana.
Kabotéaz, preprava tovaru v ramci jednej krajiny uskutociiovand prepravcom z inej krajiny,
zabezpecuje 1,2 % vnutrostatnych trhov cestnej dopravy. Najneskor do roku 2009 sa otvori
kabotaz pre vSetky nové Clenské Staty. Spolo¢na pravna uprava, pokial’ ide o urovenl odborne;j
kvalifikacie a pracovnych podmienok prispieva k vysokej miere bezpecnosti a socialnych
noriem. Medzi vyznamné faktory, ktoré budi ovplyviiovat’ budici rozvoj, patri prevaha
malych spoloc¢nosti a vplyv znaénych rozdielov vo vyske dani medzi ¢lenskymi $tatmi na
hospodarsku sutaz. Komisia preskiima, ako sa daju odstranit’ prehnané rozdiely vo vyske dani
z paliv.

Pozri oznamenie Komisie KOM(2006) 74, kone¢né znenie, o eurdpskom akénom programe bezpecnosti
na cestach — strednodobé preskimanie.

KOM(2003) 542, konecné znenie: Informacné a komunikaéné technoldgie pre bezpecné a inteligentné
vozidla; KOM(2005) 431, konecné znenie: Poskytnat’ eCall obéanom.
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Pravny ramec pre Zelezni¢ni nékladni dopravu sa dokonc¢i do roku 2007. Tretim
legislativnym balikom o Zelezniciach sa otvori aj otdzka medzinirodnej osobnej dopravy.
VnutroStatne regulacné organy, ktoré sa podielaju na tvorbe vnutroStatnych pravnych
predpisov, budi musiet’ zabezpecit’ plné presadzovanie acquis. Umozni sa tym, aby sa obnova
zelezni¢ného odvetvia prejavujuca sa v tych clenskych Statoch, ktoré otvorili svoj trh, rozsirila
na cely vnutorny trh EU. Komisia pouZije ,,Systém monitorovania Zelezniéného trhu® na
poskytnutie vyslednych informacii pre otvorenie u¢inného Zelezni¢ného trhu v celej EU. EU
musi odstranit’ zvySné Strukturalne prekazky konkurencieschopnosti Zelezni¢ného odvetvia,
predovSetkym technické prekdzky, ako je nizka uroven interoperability, nedostatocné
vzajomné uznavanie vozového parku avyrobkov, slabd koordinacia infrastruktury
a vzdjomného prepojenia systémov IT a problém systému prepravy jednotlivych voziov.'
Okrem toho Komisia preskima, ako vyvinit' lepSie a modernejSie vyberanie poplatkov za
uzivanie infraStruktury, vratane internalizacie externych ndkladov po neddvnom prijati
smernice o vyberani cestnych poplatkov (pozri 6.3). EU bude d’alej pomahat’ prostrednictvom
finan¢nej podpory implementacie prioritnych projektov vramci transeuropskych sieti,
z ktorych vacSinu tvoria zelezni¢né projekty, vratane systému riadenia dopravy ERTMS
(European Rail Traffic Management System — Eurdpsky systém riadenia Zzelezni¢nej
dopravy), a prostrednictvom tvorby prislusnych usmerneni o Statnej pomoci pre tento sektor.

V zeleznicnom sektore sa podiel na trhu a zamestnanost stabilizovali vo viacSine krajin.
Restrukturalizacia a Gpravy si vyziadali mnozstvo socidlne naro¢nych rozhodnuti a viedli
k vyraznej redukcii zamestnanosti v tomto sektore. Prevadzkovatelia zeleznic mozu teraz
obnovit’ svoju dlhodobu zivotaschopnost’ internacionalizaciou svojich ¢innosti a sistredenim
sa na potreby hospodarstva a spoloénosti. Zeleznice dokéazali svoje silné postavenie v osobnej
doprave, predovsetkym vo vysokorychlostnych spojeniach medzi centrami miest. Roz§irenie
EU otvara d’alsie moznosti pre dialkové Zelezni¢né trate (nad 500 km), ktoré v kombinacii
s uinnymi logistickymi operdciami moézu konkurovat cestnej doprave v poskytovani
environmentalne prijatelnych donaskovych sluzieb. Komisia preskima mozné programy na
podporu Zelezni¢nej siete orientovanej na nakladni dopravu v rdmci SirSich stvislosti novej
logistickej politiky pre nédkladnu dopravu (pozri bod 7.1). Spristupnenie tychto moznosti si
vyziada upravu sluzieb ndkladnej dopravy ariadenia infrastruktiry vzhl'adom na kvalitu,
spolahlivost’, flexibilitu a orientaciu na zakaznikov.

- Akcia: Posudit’ skusenosti s vnitornym cestnym trhom a navrhnut’ zlepsenie pravidiel pre
pristup na trh av pripade potreby aj pravidiel pre pristup k profesii; vyriesit otazku
neumernych rozdielov vo vyske spotrebnych dani; implementovat’ acquis o zeleznicnej
doprave pomocou silnych regulaénych organov v ¢lenskych Statoch; urychlit snahy
o odstranenie technickych a prevadzkovych prekdzok medzinarodnych Zelezni¢nych Cinnosti
s pomocou zeleznicného odvetvia a Eurdpskej zelezni¢nej agentiry; preskumat mozné
programy na podporu Zelezni¢nej siete orientovanej na ndkladni dopravu v ramci SirSej
dopravnej logistickej politiky; monitorovanie zelezni¢ného trhu vratane vyslednych
informaécii.

3.2 Letecka doprava

Medzindrodny trh s leteckou dopravou sa stal priemyselnou realitou a je hybnou silou rastu.
Restrukturalizacia a integracia znacne pokrocCili atrh sa rozsiril vd’aka znédsobeniu tras

' Pozri ozndmenie Komisie KOM(2006) 189, koneéné znenie z 3.5.2006: ,.Sprava Komisie Eurépskemu
parlamentu a Rade o implementacii prvého Zelezni¢ného balika“.
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zabezpecCovanych v Europe, vd’aka prichodu nizkondkladovych prepravcov a vd’aka rozvoju
regionalnych letisk. Vnutorny trh priniesol zdkaznikom znac¢né vyhody. EU je vyznamnym
svetovym hra¢om tak v oblasti vybavenia leteckej dopravy, ako aj v oblasti leteckych sluzieb.

Nie je vSak vhodny ¢as na samol'ibost’, pretozZe je potrebné riesit’ otazky pokracujuceho rastu
a globalnej hospodarskej sutaze. Vnutorny trh sa musi rozsirit’ tak, aby sa zlepSila vykonnost’
vSetkych segmentov leteckého priemyslu, ako su letiskové aletecké navigacné sluzby.
Vyhody vnutorného trhu sa musia rozsirit’ aj na externé letecké vztahy. Letecka doprava
potrebuje silnu infrastrukturu tak vo vzduchu, ako aj na zemi. Prebiehajice vytvéranie
jednotného vzdugného priestoru ma d’alej zvySovat’ G¢innost’ leteckej dopravy EU; je potrebné
dosiahnut’ popredné postavenie v buducej Strukture riadiacich systémov leteckej dopravy.
Musia sa zrealizovat’ aj nevyhnutné investicie do kapacity letisk a zdrovenl sa musia zaviest
jasnejSie pravidla tykajice sa letiskovych poplatkov. Musia sa zaviest opatrenia na
zmiernovanie negativnych environmentdlnych ucinkov vyvolanych prudkym narastom
dopravy a zaroven sa musi zachovat konkurencieschopnost’ tohto sektora a zohladiovat
diskusia v stvislosti s ICAO. Tieto opatrenia sa maja zaviest' v mnohych oblastiach, napriklad
v oblasti zlepSovania a optimalizécie riadenia leteckej dopravy, vyvoja technoldgii a inovacie
lietadiel a motorov atd’., ¢im sa letecka prevadzka stane ucinnejSou a vyuziju sa ekonomické
motivacie a/alebo nastroje, napriklad zahrnutie vplyvu leteckého sektora na klimu do Systému
obchodovania s emisnymi kvotami EU".

- Akcia: Pokracovat’ v monitorovani S$tatnej pomoci a aspektov hospodarskej sutaze
reStrukturalizacie a integracie; preskumat’ fungovanie vnutorného trhu a v pripade potreby
navrhnit’ upravy; dokoncit’ regulacny ramec jednotného vzdusného priestoru a zrealizovat
modernizaciu riadenia leteckej dopravy; vypracovat’ opatrenia politiky stvisiace s emisiami
pochéadzajicimi z poskytovania leteckych dopravnych sluzieb.

3.3. Vodna doprava

Vd’aka dvom tretindm svojich vonkajSich morskych hranic je europsky kontinent ndamornym
hospodarstvom par excellence, predovietkym po rozsireni EU. Vodna doprava, predovietkym
namornd pribreznéd doprava, sa v poslednych rokoch rozrastala rovnako intenzivne ako cestné
nakladna doprava a jednoznacne ma este silnejsi potencial. M6Ze pomoct’ zmiernit’ pretazenie
ostatnych rezimov dopravy a environmentalny tlak na ne, a to za predpokladu, Ze sa znizia
emisie znecistujucich latok pochadzajice z lodi.

Vd’aka dlhému pobreziu Eurdpy a velkému poctu pristavov sa namorny sektor osved¢il ako
hodnotn4 alternativa pozemnej dopravy, ako to dokazuje koncepcia ,,ndmornych dialnic*.'°
K rastu vyrazne prispela kontajnerovd doprava; ma silny potencidl do budlcnosti pre
logistické operacie vyuzivajice spoluucinnost’ medzi ndimornou, Zelezni¢nou a/alebo rie¢nou

dopravou.

Rozvoj ndmornej a pribreznej dopravy stoji pred dvomi kI'ai€¢ovymi tlohami. Po prvé, doteraz
neexistuje ,,bezproblémovy* vnitorny lodny trh: namorné plavby z jedného clenského Statu
do druhého sa povazuju za externé vdaka medzinirodnym predpisom. To EU brani
v optimaliz4cii regulécie svojej vnuatornej dopravy a v zjednoduSeni vnitorného obchodu.
Dalej to brani tomu, aby sa pribrezna lodna doprava v plnej miere zadlenila do vnatornych

> Oznamenie Komisie o obmedzeni vplyvu leteckej dopravy na klimatické zmeny z 27. septembra 2005.
1 Pozri ozndmenie Komisie KOM(2004) 453, kone&né znenie z 2.7.2004, o namornej pribreznej doprave.
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logistickych retazcov. Na vyrieSenie tohto problému by sa mali plne vyuzit medzery
v medzindrodnom prave.

Po druhé, predpokladany rast namornej dopravy bude musiet’ absorbovat infrastruktira
pristavov EU. S potrebné zvysené investicie do pristavov a do ich zézemia s cieloms cielom
zlepsit' arozsirit sluzby tak, aby sa pristavy stali piliermi rastu aaby nepredstavovali
potencialne uzke profily prekladky tovaru. Nedostato¢né kapacita pristavov by sa mohla riesit
prostrednictvom intenzivnejSej spoluprace a Specializacie medzi eurdpskymi pristavmi.
Uspesna pristavna politika bude musiet’ okrem toho kombinovat’ zdravii hospodarsku sut’az
tak v rdmci pristavov ako aj medzi nimi; jednozna¢né pravidla pre verejné prispevky vo forme
investicii a transparentny pristup k sluzbam pristavov; environmentalne obmedzenia a potreby
rozvoja; dostupnost’ konkurencieschopnych sluzieb a zvySenie kvality zamestnanosti.

Komisia bude pri tvorbe integrovanej stratégie ndmornej dopravy v ,.spolocnej europskej
namornej oblasti“ vychadzat z diskusie vyvolanej zelenou knihou o budicej nédmornej
politike EU."" Cielom tejto politiky bude odstranit’ prekazky vnutorného obchodu, umoznit
EU zaviest prisne socidlne, environmentalne, bezpeénostné a ochranné normy a podporit
konkurencieschopnl infraStruktiru a rozvoj odvetvia, pricom sa nesmie zabudat’ na globélne
suvislosti, v ktorych sa namorna doprava prevadzkuje. Komisia sa bude d’alej usilovat
o dosiahnutie prisnejSich noriem pre emisie znecistujucich latok pochadzajtcich z lodi.

Hoci sa rieky na celkovej nakladnej doprave podielaji len 3 %, podiel v ur€itych koridoroch
prekracuje 40 %. Volna kapacita takych koridorov, ako je Dunaj, sa moéze vyuzit
prostrednictvom modernizacie a integracie rie¢nej dopravy do ucinnejSich multimodalnych
logistick}l'fg:h retazcov. Programom NAIADES sa zavadza akcény plan podpory riecnej
dopravy.

—> Akcia: Budovat’ na rozsiahlych verejnych konzultaciach zainteresovanych stran s cielom
vyvinit’ komplexnu stratégiu ,,spoloc¢nej europskej namornej oblasti*; vypracovat’ komplexna
politiku eurdpskych pristavov; prijat’ opatrenia na obmedzenie emisii znecistujucich latok
pochadzajucich zlodnej dopravy; pokracovat v podpore némornej pribreznej dopravy
a ndmornych dial'nic s mimoriadnym dérazom na pozemné prepojenia; implementovat’ akény
plan NAIADES v rie¢nej doprave.

4. TRVALO UDRZATEINA POHYBLIVOST PRE OBCANOV — SPOLAHLIVA, BEZPECNA
A CHRANENA DOPRAVA

4.1. Zamestnanost’ a pracovné podmienky

Doprava predstavuje vyznamného zamestnavatel’a s viac ako 10 milionmi pracovnych miest
v hospodarskych sektoroch suvisiacich s dopravou (sluzby, vybavenie, infrastruktura), a to
predovsetkym v cestnom sektore. Zachovanie a posilnenie konkurencieschopnosti
prevadzkovatelov dopravy je najlepSou zéarukou trvalo vysokej zamestnanosti. Po dlhom
obdobi restrukturalizacie sa uroven zamestnanosti stabilizovala. V niektorych sektoroch,
napriklad v Zelezni¢nej a cestnej doprave, sa zacal prejavovat’ nedostatok kvalifikovanych

7 Pozri zelent knihu Komisie: ,,Budicnost’ namornej politiky Unie: Eurdpska vizia pre ocedny a moria“ —
KOM(2006) 275, kone¢né znenie zo 7.6.2006.

'8 Pozri oznamenie Komisie KOM(2006) 6, koneéné znenie zo 17.1.2006, o podpore vnutrozemskej vodnej
dopravy ,,NAIADES*.
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pracovnikov; v ndmornom sektore nedostatok zaujemcov o pracu z EU prispel k narastu
zahraniénej pracovnej sily'”. Je potrebné vyvinut' d’alsie usilie na zlepSenie vzdelavania a na
motivovanie mladych l'udi, aby sa venovali profesidm v doprave vo svojich vlastnych
krajinach a v ostatnych ¢lenskych Statoch.

Na medzinarodnej Grovni aj v ramci EU existuji vel’ké rozdiely v ndkladoch na pracovnu silu
vyplyvajucich zvySky miezd, poplatkov suvisiacich s pracovnou silou a zucinkov
pracovnych podmienok. Tieto rozdiely maji vyznamny vplyv na dopravné rezimy v ramci
medzinarodnej hospodarskej sutaze, predovSetkym v ndmornej, ale aj v cestnej doprave.
V cestnom sektore pomohli pravne predpisy EU o kvalifikacii a pracovnych podmienkach
vytvorit’ rovnopravne prostredie, ktoré pamétd aj na potreby malych a strednych podnikov.
Ucinna implementacia tychto pravnych predpisov ma mimoriadny vyznam.”® Tieto predpisy
sa budi podporovat’ na medzinarodnej urovni. V inych oblastiach, napriklad v oblasti miezd,
existuje priestor pre socialnych partnerov podielajucich sa na vedeni cezhrani¢ného dialogu.
V namornej oblasti Komisia podporuje socidlnych partnerov v tom, aby uzatvorili dohodu na
zéklade nového dohovoru Medzinarodnej organizacie prace o pracovnych normach
v namornej doprave.

- Akcia: Podporovat’ u mladeze vzdelavanie a zdujem o profesie v doprave; prostrednictvom
konzultacii so zainteresovanymi stranami preskimat’ pravidld pracovnych podmienok
v cestnej nakladnej doprave a v pripade potreby navrhnit’ upravy; podporovat cezhrani¢ny
dialog medzi socidlnymi partnermi, predovsetkym pri uplatiovani dohovoru Medzinarodnej
organizacie prace v namornej oblasti.

4.2. Prava cestujucich

Prava cestujucich v leteckej doprave sa vyrazne posilnili, vd’aka ¢omu moézu Europania
bezpecne aslobodne pracovat’ acestovat po celej Unii. VnutroStitne organy musia
zintenzivnit' rieSenie staznosti. Cestujuci vyuzivajuci medzinarodni Zelezni¢ni a namornu
dopravu budi. mat" podla pripravovanych pravnych predpisov rovnaké prava. Aj
v autobusovej dial’kovej doprave sa bude venovat’ vicsia pozornost’ kvalite sluzieb. Kvalita
sluzieb je vyznamnym prvkom hospodarskej sutaze vo vSetkych reZimoch dopravy.
Pozornost’ treba venovat' aj zlepSeniu ucinnej dostupnosti dopravy pre cestujucich so
zniZzenou pohyblivostou.

- Akcia: So zainteresovanymi stranami preskimat’, ako by sa mohli vo vSetkych rezimoch
dopravy zvysit’ kvalita sluzieb a zabezpecit’ zakladné prava cestujiicich, najma pokial’ ide
o cestujucich so znizenou pohyblivostou.

4.3. Bezpecnost’

Dosiahol sa znacny pokrok v zvySeni bezpeCnosti namornej a leteckej dopravy, vratane
neddavneho zavedenia cCiernej listiny nespolahlivych leteckych spolo¢nosti. S pomocou

Pozri zamestnanost’ a pracovné podmienky v namornictve: podkapitola 2.5 zelenej knihy o budicnosti
namornej politiky Unie nazvani ,,Rozvoj namornych schopnosti Eurdpy a rozsirovanie trvalo
udrzateI'nej zamestnanosti v ndimornictve* — KOM(2006) 275, kone¢né znenie zo 7.6.2006.

Pozri spravu Komisie o implementécii v rokoch 2001 — 2002 nariadenia (EHS) 3820/85 o zostulad’ovani
niektorych pravnych predpisov v socidlnej oblasti, ktoré¢ sa tykaju cestnej dopravy — 22. sprava
Komisie. Novymi pravnymi predpismi su nariadenie 561/2006 z 15.3.2006 a smernica 2006/22/ES
z 15.3.2000.

20
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prislusnych ndmornych, leteckych a zelezni¢nych agentar: EMSA, EASA aERA sa
presadzuje rozsiahly subor spolocnych bezpecnostnych noriem. Tieto agentiry musia byt
dostatocne financované v stlade s funkciami, ktorymi su poverené. BezpeCnostny rezim sa
d’alej doplni o treti balik nAmornych pravnych predpisov a zlepsia sa medzinarodné rezimy vo
vietkych sektoroch. Casom by sa mala posidit aj moZnost koordinacie niektorych
zékladnych funkcii pobreznej straze v ramci EU.

Relativne nizky pocet smrte'nych nehdd v zelezni¢nej, namornej a leteckej doprave ostro
kontrastuje s vysokym poctom smrtel'nych nehdd v cestnej doprave. V platnosti zostava ciel’
znizit' v obdobi rokov 2001 az 2010 pocet umrti na cestach na polovicu. Bude si to vyzadovat
zosuladenie opatreni na dalSie zlepSenie konStrukcie atechnolégie vozidiel (vratane
technolégii prevencie nehdd a spoluprace v oblasti infrastruktiry vozidiel — ,,e-bezpecnost™),
infraStruktury ciest a spravania sa vodicov, ako to vyjadruju zavery skupiny CARS 21. Tento
ciel sa dosiahne len spolo¢nym usilim vlad na vSetkych urovniach, automobilového
priemyslu, odvetvia vystavby dial'nic, vedlcich pracovnikov zabezpecujucich infrastruktiru
a samotnych uzivatelov ciest. Kazdoro¢ny denn bezpeCnosti na cestach, podporovany
zverejnenim rocnych hodnot suvisiacich s bezpe¢nost'ou na cestach v jednotlivych ¢lenskych
Statoch, by zvysil informovanost’ a podporil by vymenu skusenosti s osved¢enymi postupmi.

—> Akcia: Implementovat’ integrovany pristup k bezpecnosti na cestach, ktory sa zameriava na
konstrukciu a technologiu vozidiel, infrastruktaru a spravanie sa vodicov, vratane pripadne;j
regulacie; vynalozit’ Gsilie na zvySenie povedomia, organizovat’ kazdoro¢ny deni bezpecnosti
na cestach; nepretrzite prehodnocovat a dopliat’ bezpednostné predpisy vo vsetkych
ostatnych rezimoch dopravy; zintenzivnit c¢innost' eurdpskych bezpecnostnych agentur
a postupne rozsirovat’ ich ulohy suvisiace s bezpecnost'ou.

4.4. Ochrana

Vd'aka stalej hrozbe teroristickych utokov si uvedomujeme, Ze doprava predstavuje ciel’ aj
nastroj terorizmu. Po udalostiach z 11. septembra 2001 EU rychlo reagovala zavedenim
pravnych predpisov a kontrolnych rezimov kvality, ¢im sa zvysilo zabezpecenie leteckej
andmornej dopravy. Toto acquis sa bude spresiiovat’ na zdklade sklsenosti. Musi sa
stimulovat’ spravodlivost’ a rovnopravnost’ aj tam, kde naklady na bezpecnostné opatrenia
modzu naruSat hospodarsku sutaz. Bezpecnostné predpisy sa pravdepodobne budu musiet
roz§irit aj na pozemnu dopravu, vratane mestskej dopravy a zelezni¢nych stanic, ako aj
intermodalnej logistickej siete. Okrem toho sa musi vykonat' hibkova analyza kriticke;
dopravnej infrastruktiry v rdmci Eurdpskeho programu na ochranu kritickej infrastruktary
(EPCIP — European Programme for Critical Infrastructure Protection). Na zdklade EPCIP
mdzu zo sucasnej prace tykajucej sa kritickej dopravnej infrastruktiry vyplynut navrhy
Specifickych ochrannych opatreni zohl'adiiujicich vsetky rizika, predovSetkym terorizmus.
Mimoriadna pozornost’ sa musi venovat’ medzinarodnej spolupraci, aby sa zdokonalili normy
na celom svete a zabranilo sa zbytoénému a ndkladnému zdvojeniu kontroly.

- Akcia: Preskumat’ funkénost’ a naklady stcasnych bezpecnostnych predpisov v letecke;j
andmornej doprave, v pripade potreby navrhnit' upravy na zdklade skusenosti, aby sa
zabranilo naruSeniu hospodarskej sutaze; reagovat’ na potrebu rozsirenia bezpecnostnych
predpisov na pozemnu a intermodalnu dopravu a na kritickd infrastruktaru.
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4.5. Mestska doprava

Osemdesiat percent Eurdpanov zije v mestskom prostredi. Verejna doprava, osobné vozidla,
nakladné auta, cyklisti a chodci sa delia o tu istu infrastruktaru. Mestska doprava je zdrojom
40 % emisii CO, pochadzajicich z cestnej dopravy aaz 70 % inych znecistujicich latok
pochadzajucich z dopravy. Kazda tretia smrtel'na nehoda na cestach sa odohrd v meste. Aj
problémy s pretazenim ciest sa sustred’uji do miest a ich okolia. Spolo¢nou tlohou pre vsetky
velké mesta je najst’ spdsob, ako zvysit pohyblivost’ a zaroven zmiernit’ pretazenie, znizit
pocet nehdd a znecistenie. Obyvatelia miest viac ako ktokol'vek iny priamo pocituju
negativne UCinky svojej vlastnej pohyblivosti a mézu priaznivo prijat’ inovativne riesenia
vytvdarania trvalo udrzatelnej pohyblivosti.

Na sedadlach $oférov su skér samotné mesta ako EU. Londyn, Stokholm, Atény, Kaunas,
Gdynia a iné mestéa uplatituju aktivnu politiku trvalo udrzateI'nej pohyblivosti ako alternativu
automobilom. EU méZe podporovat’ §tadium a vymenu sktisenosti s osvedéenymi postupmi
veelej EU vtakych oblastiach, ako je tzemné planovanie, dopravna infrastruktira,
stanovovanie noriem, riadenie pretazenia a dopravy, verejné dopravné sluzby, spoplatnenie
vyuzivania infraStruktary, vystavba miest, bezpecnost’, zabezpecenie a spolupraca s okolitymi
regionmi. Verejné konzultdcie uskutoCnené Komisiou odhalili velky zaujem o mozny
prispevok EU. Komisia bude vychiddzat zo skusenosti ziskanych realiziciou iniciativy
CIVITAS azo svojej tematickej stratégic o mestskej doprave’' abude d’alej podporovat
vyskum ekologickej mestskej dopravy. Pripravované pravne predpisy o sluzbach verejnej
dopravy poskytnu jasny astabilny pravny ramec zabezpecujuci realizdciu kvalitnych
investicii do &istej a i¢innej verejnej dopravy. Okrem toho méa EU preskumat, ¢i na urovni
EU stoja pred politikou mestskej dopravy prekazky , akde existuje jednotny nazor na
vypracovanie spolo¢nych rieSeni za sucasného plného reSpektovania subsidiarity.

- Akcia: Uverejnit’ zelenti knihu o mestskej doprave s cieloms cielom zistit’ potencialnu
europsku pridant hodnotu akcie na miestnej urovni.

5. DOPRAVA A ENERGIA

Dopravna politika je uzko spojena s energetickou politikou na zdklade spolo¢nych ciel'ov:
znizenie emisii CO, a redukcia zavislosti EU od dovozu fosilnych paliv®.

Doprava ako hlavny spotrebitel’ energie sa podiel'a sa priblizne 71 percentami na celkovej
spotrebe ropy v EU. Cestna doprava vyuziva 60 % celého objemu ropy; leteckd doprava sa
podiel’a na celkovej spotrebe ropy priblizne 9 percentami. Zelezni¢na doprava vyuZiva zhruba
70 75 % elektricku energiu a z 25 % fosilne paliva.

Vysoké ceny fosilnych paliv apotreba zmiernit naSu strategickii zavislost by mali
podmieniovat’ optimalizaciu potencialu kazdého dopravného rezimu.

Tieto ulohy podporujii environmentalnu prioritu zlepSenia vyuzivania energie. Musia sa
nalichavo presadzovat také iniciativy, aké uvadza napriklad zelend kniha o energetickej

2 Pozri tiezZ oznamenie Komisie o tematickej stratégii pre zivotné prostredie v mestach — KOM(2005) 718

z 11. januara 2006.
2 Rada Europy, 23. — 24. marec 2006.
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(&innosti*’; Komisia predlozi na jeseii 2006 akény plan o energetickej uéinnosti. Europska
energetickd politika, ktord sa zameriava na zabezpecovanie konkurencieschopnosti, na
zaistovanie zasobovania a na environmentalnu ochranu, sa musi okrem iného sustredit’ aj na
d’al$ie dopravné stratégie, ktoré znizuju spotrebu energie zvySovanim ucinnosti paliv na strane
vozidiel a postupnym nahradzanim ropy inymi palivami, napriklad biopalivami**, zemnym
plynom, vodikom, elektrickou energiou a inymi.

V tejto oblasti je potrebné vyvinut velké usilie suvisiace s vyskumom a technologickym
vyvojom a investovat’ dontho, vratane spojenia energetickych a dopravnych vyskumnych
programov, vyskumu menSich aistejSich  vozidiel, vyuzivania informaénych
a komunikaénych technolégii (ICT — Information and Communication Technologies)
zameranych na ucinnost paliv anadvdzovania partnerskych vztahov medzi verejnym
a stkromnym sektorom. V oblasti vyuzivania biopaliv a vodika sa uz zacalo realizovat
niekol’ko iniciativ, ktoré treba nasledovat’. Projekt vyvoja ekologickych nékladnych aut by
pomohol tomuto pokroku. Podobné usilie by sa malo vynalozit' na vyvoj ekologickych
lietadiel a lodi, ako to stanovuje tematick4 stratégia o zneisteni ovzdusia.”> Komisia bude
nad’alej vyvijat’ usilie v rdmci IMO s cieloms cielom dosiahnut’ prisnejSie normy pre emisie
znecistujucich latok pochadzajucich z lodnej dopravy. Energetickd ucinnost’ a alternativne
paliva patria medzi najsl'ubnejSie a najnaliehavejsie oblasti d’alSej inovécie.

Mimo vyskumnej a demonstraénej urovne EU bude stimulovat’ environmentalne prijatelnt
inovaciu vytvaranim podmienok prinasajicich na trh vyspelé technologie prostrednictvom
stanovovania Standardov a predpisov (napriklad postupnych EURO noriem pre cestné vozidla,
zdokonalenych pneumatik), podporou cCistych vozidiel na zdklade verejného obstardvania
(napriklad autobusov), finanénymi nastrojmi’® (napriklad bezolovnaty benzin), §tatnou
pomocou, dohodnutymi ciel'mi (napriklad dosiahnutie ciel'a 5,75 % biopaliv do roku 2010,
dobrovol'na dohoda s automobilovym priemyslom o znizeni emisii CO, na 140 g/km do roku
2008 ana 120 g/km do roku 2012 vsulade so stratégiou EU o emisiach CO2, alebo
dosiahnutie  medzinarodného ciela zredukovat emisie sklenikovych  plynov),
informovanostou uzivatel'ov (napriklad oznaCovanim energii; kampanami venovanymi
spravaniu sa spotrebitel'ov a uzivatel'ov), koordinovanymi opatreniami v ostatnych oblastiach
politiky zavadzajicimi stcinnost’ (napriklad agropriemyselnd politika tykajica sa biopaliv)
a stimulaciou investicii do distribu¢nej infrastruktury pre alternativne paliva.

- Akcia: Propagovat’ energeticka u¢innost’ na trovni EU na zaklade najnovieho akéného
planu, podporovat aktivity EU, vratane dobrovolnych dohdd; podporovat vyskum,
predvadzat a uvéadzat’ na trh nové technologie, akymi s napriklad optimalizdcia motorov,
inteligentné systémy riadiace energiu vozidiel alebo alternativne palivd, napriklad
zdokonalené biopalivd a vodik alebo palivové clanky ¢i hybridné pohony; zacat’ realizovat’
opatrenia na zvysenie povedomia uzivatelov o menSich a CistejSich vozidlach a hlavny do
budtcnosti orientovany program ekologickych pohonov a energetickej uc¢innosti v doprave.

= KOM(2005) 265 z 22. jina 2005 (http://europa.eu.int/comm/energy/efficiency/index en.htm).

24 Akény plan Komisie o biomase — KOM(2005) 628, Stratégia EU v oblasti biopaliv — KOM(2006) 34.

» Pozri ozndmenie Komisie o tematickej stratégii o zneCisteni ovzdusia — KOM(2005) 446 z 21.
septembra 2005.

2 Predovsetkym smernica Rady 2003/96/ES o restrukturalizacii pravneho ramca Spolocenstva pre

zdanovanie energetickych vyrobkov a elektriny.
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6. OPTIMALIZACIA INFRASTRUKTURY
6.1. Dve ulohy: redukcia pret’azenia a zlepSovanie dostupnosti

Transeuropske dopravné siete poskytuji vnatornému trhu fyzicka infrastruktiru. Eurdpa je
vybavend hustou dopravnou sietou avo vSeobecnosti vysoko kvalitnou infrastruktirou.
Napriek tomu oblasti europskeho ,,stredozapadu®, oblasti pod horskymi hrebenmi, ktoré
prechadzaju kontinentom, ako aj mnohé mesta trpia pretaZenim a znecCistenim. Ocakava sa,
ze 60 velkych letisk zacne do roku 2020 trpiet’ vyraznym pretazenim; podobny trend sa
prejavuje aj v pristavoch. Pretazenie ohrozuje hospodarsky rast, kvalitu zivota a Zivotné
prostredie. Inteligentné rieSenia pohyblivosti (pozri bod 7) ariadenie dopytu po doprave
(pozri bod 6.3) zmiernia toto pretaZenie, ale bude potrebnd aj nova alebo zdokonalena
infrastruktura. Investicie do zivotaschopnych alternativ pre pretazené cestné koridory mézu
podporit’ inteligentné rieSenia vyuzivajuce ko-modalne logistické retazce, ktoré optimalizuju
vyuzivanie dopravnej infrastruktiry v ramci rozlicnych dopravnych rezimov. Patria sem
tunely veduce cez Alpy, Zelezni¢né koridory a intermodélne uzly pre Zelezni¢nl, ndmornu
a leteckti dopravu. Bude potrebné ndjst’ spravnu rovnovahu medzi hospodarsky zdvaznym
rozvojom infrastruktiry arovnako oprdvnenymi poziadavkami na planovanie na zaklade
environmentalnych ainych cielov politiky. Takzvané kooperativne systémy zalozené na
komunikacii typu vozidla-vozidla alebo vozidla-infraStruktira mozu z dlhodobého hladiska
vyrazne zlepSit’ t¢innost’ riadenia dopravy, bezpecnosti a pretazenia. Cestna infrastruktira sa
musi stat’ inteligentnou, zasielat’ a prijimat’ informacie vozidlam/od vozidiel a zhromazd’ovat
informacie o stave ciest, ako aj o poveternostnych nebezpecenstvach a nehodach, aby sa
optimalizovala spolupraca kooperativnych systémov.

V ostatnych Castiach Eurépy je hlavnym problémom okrajovych regionov a ¢lenskych Statov
dostupnost’. Prostrednictvom spolufinancovania dopravnej infraStruktiry budu Strukturdlne
a kohézne fondy nad’alej pomahat’ regionom zaostadvajicim v oblasti hospodarskej integracie
alebo trpiacim Strukturdlnymi handicapmi. Ked’ze mnohé nové ¢lenské Staty trpia dosledkami
nedostatocnych investicii do cestnej a mestskej infrastruktiry z minulosti, ostrovné a
najodl'ahlejSie regiony budu musiet’ vyuzivat' potencidl regionalnych letisk a ndmornych
spojeni. Vzdialené regioény trpia silne nedostatocnou dostupnostou nielen vo vztahu ku
kontinentdlnemu vnutornému trhu, ale aj vramci svojho vlastného zazemia. Nastroje
dopravnej politiky a §tatna pomoc by sa mohli vyuzit' pri zmieriiovani u¢inkov vzdialenosti na
ich postavenie v hospodarskej sutazi a pri zlepSovani spojenia s ostatnymi §tatmi EU a so
susednymi tretimi krajinami.

- Akcia: Podporovat av pripade potreby koordinovat investicie do novej alebo
zdokonalenej inteligentnej infraStruktiry s cielom odstranit’ uzky profil a pripravit’ zavedenie
kooperativneho systému, umoznit ko-modalne dopravné rieSenia a spojenia okrajovych
a najvzdialenejSich regiénov s centralnymi regionmi; zabezpeit vyvazeny pristup
k planovaniu vyuzitia pody.

6.2. Mobilizacia vSetkych zdrojov financovania

Kompletné naklady na 30 prioritnych projektov transeurdpskej dopravnej siete uréenych len
pre rok 2001 sa odhaduju priblizne na 250 miliard eur. Schopnost’ c¢lenskych Statov
poskytovat” verejné financovanie vSak zostdva aj nad’alej obmedzend; vyska investicii do
dopravnej infrastruktiry vo vsetkych ¢lenskych Statoch klesla a predstavuje menej ako 1 %
HDP. Podobne aj nové finan¢né vyhliadky unie na obdobie rokov 2007 — 2013 naznacuju len
obmedzeny narast rozpoc¢tu vycleneného pre transeurdpsku dopravnu siet’.
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Vzhladom na obmedzené dostupné zdroje bude musiet’ EU sustredit’ svoje spolufinancovanie
z rozpoctu transeurdpskych dopravnych sieti na kritické hrani¢né priechody ana dalSie
dolezit¢ tuzke profily v prioritnych projektoch. Okrem toho budi musiet Clenské Staty
optimalizovat’ vyuzivanie Strukturdlnych akohéznych fondov na podporu financovania
dopravnej infrastruktiry. Financie EU sa sustredia na tie projekty, ktoré poskytuju vacsiu
pridanu hodnotu pre Eurdpu a kde je zarucena aktivna spolupraca s vnutroStaitnymi a inymi
financujucimi organizaciami. Opatrenia interoperability a vyznamné $tadie realizovatelnosti
sa budu financovat’ v celej unii. Program Marco Polo s rozpoctom vo vyske 450 miliéonov eur
do roku 2013 priamo prispeje k tomu, aby sa prevadzkovatelom na pretazenych cestach
poskytli alternativy v inych rezimoch dopravy.

Budu sa rozvijat aj nové typy finan¢ného riadenia. Uzivatel'ské poplatky by mali prispiet
k lepSiemu financovaniu komer¢ne najzivotaschopnejsich casti dopravnych sieti. Ocakava sa,
ze zéarucny prostriedok zabezpecCeny az 1 miliardou eur v likviditnych rezervach a rozdeleny
medzi Eurépsku investiént banku a rozpoéet EU na roky 2007 — 2013 prinesie 20 miliard eur
vo forme bankového tiveru na dopravnu infrastrukturu. AktivnejSie vyuzivanie partnerskych
vzt'ahov medzi verejnym a sukromnym sektorom moéze urychlit’ implementaciu projektov,
zvysit hodnotu peniazi a zmiernit’ tlak na verejné financie. Spolo¢né iniciativy politiky ako
JASPERS (Joint Assistance to Support Projects in European RegionS — Spolo¢nd pomoc na
podporu projektov v europskych regionoch) pomdzu pri spustani projektov.

- Akcia: Maximalizovat' investicie do transeurdpskej infrastruktury eurdpskeho zaujmu
mobilizovanim vSetkych dostupnych zdrojov financovania, vratane rozpoctu pre
transeuropsku dopravnt siet, Strukturdlnych a kohéznych fondov a iverov kapitalového trhu
(vratane uverov od Eurdpskej investicnej banky, Europskej banky pre obnovu arozvoj,
partnerskych vzt'ahov medzi verejnym a sukromnym sektorom); a vyuzivanie spolo¢nych
realiza¢nych iniciativ.

6.3. Moderné vyberanie poplatkov

Vyberanie poplatkov za pouzivanie infrastruktury je v EU stale beznejsie. Napriklad Londyn
zaviedol poplatky za pretazenie ciest a Nemecko nedavno nasledovalo priklad ostatnych
&lenskych $tatov a zaviedlo systém dialni¢nych poplatkov Maut pre komeréné vozidla. EU
prijala novi smernicu o cestnych poplatkoch ako rdmec pre zavedenie modulovaného
mytneho pre ndkladné vozidla v transeurdpskej sieti. V zelezni¢nej doprave manazéri
infraStruktury Gctuju poplatky prevadzkovatel'om za pouzivanie kolaji.

Cielom tychto systémov vyberania poplatkov je financovanie infrastruktiry; okrem toho tam,
kde nie je mozné zvysit' kapacitu infraStruktiry, poplatky moézu pomdet’ pri optimalizécii
dopravy. Poplatky sa mozu prisposobovat’ tak, aby zohl'adnovali vplyv na zivotné prostredie
alebo riziké pretazenia, predovsetkym v environmentalne citlivych oblastiach a v mestskych
oblastiach. V takychto oblastiach by sa mohli vyuzivat' iné formy rozdelovania kapacity,
napriklad trhové vymeny tranzitnych prav.

V sulade so smernicou o vyberani cestnych poplatkov Komisia najneskor do 10. juna 2008
prelozi vSeobecne uplatnitel'ny, transparentny a zrozumitel'ny model uréeny na vyhodnotenie
vsetkych externych ndkladov, ktory bude slizit’ ako zéklad pre budtice vypocty poplatkov za
pouzivanie infraStruktiry a zaroven bude vykonavat’ analyzu vplyvu internalizdcie externych
nakladov pre vsetky dopravné rezimy. Je potrebny Siroky zaber, ktory zachytdva aj
zeleznicnu, leteckt, lodnt a mestskt dopravu, ked’Ze vyberanie poplatkov vplyva na dopravné
toky medzi jednotlivymi rezimami a na celom vnitornom trhu. Tymto prieskumom sa musi
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zistit, ako mo6zZe moderné vyberanie poplatkov pomoct’ pri optimalizacii dopravnych vzorov,
atym vytvorit priaznivé situacie pre majitelov infraStruktiry (prostrednictvom lepSieho
riadenia a rozdelovania zdrojov), pre jej uzivatelov (prostrednictvom kratSiecho Casu na
cestovanie) apre Siroku verejnost (prostrednictvom zmiernenia negativnych ucinkov,
napriklad znecistenia ovzdus$ia). Moderné vyberanie poplatkov ma zabezpecit' spravodlivé
a nediskrimina¢né ceny pre uzivatelov, prijmy pre buduce investicie do infrastruktury,
spOsoby boja proti pretazeniu, zlavy pre environmentilne ucinnejSie vozidla a spdsoby
Soférovania. A nakoniec, moderné vyberanie poplatkov ma zohl'adiiovat’ celkové zat'azenie
obyvatel'ov a spolo¢nosti; na tento tcel sa musi vypracovat’ analyza vyberania poplatkov,
ktora ma zahfnat aj daiflové stratégie stvisiace s dopravou, ktoré nestimulujii trvalo
udrzatel'n pohyblivost.

- Akcia: Zacat' rozsiahly prieskum a konzultacie v stvislosti s modernym vyberanim
poplatkov za uzivanie infrastruktury a navrhnit metodiku EU pre vyberanie poplatkov za
uzivanie infrastruktiry, ktord vychadza zo smernice o vyberani cestnych poplatkov.

7. INTELIGENTNA POHYBLIVOST

Nova infrastruktira nemoéze vyrieSit vSetky problémy s pretazenim a s dostupnostou
z doévodu vysokych nakladov a dlhého trvania postupov planovania, a v niektorych oblastiach
aj zdovodu environmentdlneho tlaku a nedostatocného priestoru. Pri hl'adani optimalneho
vyuzitia existujicej dopravnej kapacity sa zaujem dopravného odvetvia o zniZzenie nakladov
zhoduje sverejnym zdujmom o zabezpecCenie finan¢nej a environmentalnej trvalej
udrzatelnosti. ZlepSenie zatazového faktoru, umoznenie a stimulovanie prechodu na
zelezniénu andmorntt dopravu na dlhé vzdialenosti, optimalizdcia zostavovania tras
a nacasovania, to vSetko prispieva k zvySovaniu pohyblivosti v mens$im environmentalnym
vplyvom na jednotku prepravovaného nédkladu.

7.1. Dopravna logistika

Dopravné odvetvie prijalo ulohu ucinnejSie vyuzivat existujicu infrastruktiru a vozidla
prostrednictvom vyvoja domyselnych logistickych retazcov. Pokroc¢ilé informacné
a komunikaéné technoldgie umoznia ich realizaciu a zabezpecia sluzby potrebné na to, aby sa
inteligentna logistika stala realitou. Trend smerujuci k integrovanym logistickym
spolocnostiam musi vyhovovat’ verejnej politike aumoziovat optimalne vyuZivanie
a kombinovanie (,,ko-modalitu®) rozliénych dopravnych rezimov. M6zu sem patrit’ opatrenia
na odstrdnenie regulaénych prekazok ko-modalite, na stimulovanie vzdeldvania a vymeny
sktisenosti s osvedéenymi postupmi v celej EU, na podporu $tandardizacie a interoperability
medzi jednotlivymi reZimami a na investovanie do prekladkovych stanic. Sucastou tychto
opatreni bude Uprava rozmerov kontajnerov a vozidiel tak, aby vyhovovali potrebdm
inteligentnej logistiky.

- Akcia: Vypracovat' ramcovu stratégiu nakladnej dopravnej logistiky v Eurdope, po ¢om
maju nasledovat’ rozsiahle konzultacie veduce k vytvoreniu akéného planu.

7.2. Inteligentné dopravné systémy

Z dlhodobého pohladu neexistuje ziadny dovod, preco maji mat’ domyselnu komunikaciu,
navigéaciu a automatizaciu lietadla, a nie lode, vlaky a automobily. Nové technologie, ktoré
pridu na trh v blizkej budiicnosti, budi postupne poskytovat’ obanom nové sluzby a umoznia
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zdokonalenie riadenia pohybu dopravy a vyuZzivania kapacity vredlnom case, ako aj
sledovanie pohybu na environmentédlne a bezpecnostné ucely. NielenZe zvysia pohodlie pre
vodiCov, ale zvySia aj bezpeCnost a ochranu a odstrania Skodlivé dopravné vzory v zaujme
environmentalnej trvalej udrzatelnosti. Bol ustanoveny dozorny organ Galileo; satelitny
systém Galileo sa uvedie do prevadzky v roku 2010 a bude poskytovat’ navigaéné signaly
v kombinécii s pozemnou alebo vesmirnou komunikdciou. Rozvoj eurdpskej otvorenej
architektiry zabezpeCi interoperabilitu a flexibilny vyvoj buducich aplikacii pre vsSetky
dopravné rezimy.

Uz teraz prebicha mnoZstvo iniciativ, napriklad iniciativa Inteligentné vozidlo?’ na podporu
novych technolégii vo vozidlach prostrednictvom koordinacie ¢innosti zainteresovanych stran
(Forum eSafety), vyskum v oblasti systémov inteligentnych vozidiel a informovanosti
uzivatel'ov a program SESAR na zavadzanie najmodernejSich technoldgii do riadenia letecke;j
dopravy v ramci jednotného eurdpskeho vzdusného priestoru. Program SESAR znizi vplyv
leteckej dopravy na Zivotné prostredie a zvySi bezpecnost’, prispeje k zamestnanosti a otvori
vyvozné trhy pre eurdpske technologie leteckej dopravy. Systém ERTMS prinesie podobné
vyhody Zelezni¢nému sektoru. Posilni sa tym introperabilita medzi vnutrostatnymi siet’ami, ¢o
je zékladnym predpokladom pre ucinné zeleznicné operacie na dlhych vzdialenostiach.
Systém rieénych informac¢nych sluzieb (RIS) sa uz vyuziva v hlavnych eurdpskych
koridoroch. EU investuje znaéné verejné financie do tychto systémov a dopliiia ich uvadzanie
potrebnym regulacnym rdmcom.

Buduce opatrenia budi vyuzivat moznosti nadvdzovania partnerskych vztahov medzi
verejnym a sukromnym sektorom na podporu rozvoja a predvadzania novych technolégii,
okrem iného vratane Ekologickej leteckej dopravy (JTI Cista obloha) a Ekologickej pozemne;
dopravy (JTI H; a Palivové ¢lanky).

- Akcia: Pokracovat’ v realizacii inteligentnych programov pohyblivosti v cestnej doprave
(iniciativa Inteligentné vozidlo a eSafety), v leteckej doprave (SESAR), v zelezni¢nej doprave
(ERTMS) avlodnej doprave (RIS a SafeSeaNet); zabezpeCit Co najlepSie vyuZivanie
navigacnych signdlov systému Galileo, vyvijat’ d’alSie podobné iniciativy v ndmornej oblasti
(,,e-namornictvo™) a preskimat’ moznost' zacatia realizdcie vyznamnych programov
zavadzajlcich inteligentnu infrastruktiru do cestnej dopravy.

8. GLOBALNY ROZMER

Dopravny sektor je sim o sebe medzindrodny. Na jednej strane sa jeho externy rozmer musi
zaclenit’ do celkovej dopravnej politiky EU; na druhej strane sa dopravna politika musi stat’
sucast’'ou SirSieho vztahu s tretimi krajinami a organizaciami.

Clenské staty EU maju spoloény zaujem na rozvoji medzinarodnych rezimov, ktoré zaruéuju
vysoku uroven bezpecnosti a ochrany a vysoku uroven sluzieb a environmentalnej a socialnej
ochrany. EU zaujima popredné miesto na svete v regulovani dopravného sektora a je schopna
roz§irit svoj know-how a osvedcené postupy aj do zahrani¢ia. Medzi nedavne Uspesné
priklady patri dohoda v ramci Medzindrodnej namornej organizacie (IMO — International
Maritime Organisation) o zdkaze ropnych tankerov s jednodielnym trupom a dohoda

= KOM(2006) 59, kone¢né znenie, oznamenie o iniciative Inteligentné vozidlo — ,,ZvySovanie povedomia

o informacénych a komunikac¢nych technologidch (IKT) pre modernejsie, bezpecnejSie a Cistejsie
vozidla®.
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s Medzinarodnou organizaciou prace o pracovnych normach v namornom sektore. Dal3im
prikladom je potencidlne celosvetové uplatiiovanie predpisov o emisiach v leteckej doprave,
pravdepodobne aj v oblasti obchodovania semisnymi kvotami, kde EU bude zohravat
popredntl tlohu v nadchédzajucich diskusidch v rdmci Medzindrodnej organizacie pre civilné
letectvo (ICAO — International Civil Aviation Organisation).

EU je aj poprednym zabezpetovatelom dopravnych sluzieb, zariadeni a technologii.
Spolo¢nosti EU kontroluju a riadia 30 % celosvetovej leteckej dopravy a 40 % namorného
lod’stva. Dopravné zariadenia predstavujii 16 % vyvozu EU. Mnohé dopravné &innosti sa
prevadzkuji na zédklade medzinarodnej hospodarskej sutaze, predovsetkym v oblasti letecke;j
a namornej dopravy. Konvergencia noriem EU a medzinarodnych noriem otvéara vyvozné trhy
pre technolégie EU v oblasti lietadiel a vlakov, navigacie (vratane programov Galileo,
SESAR a ERTMS), ¢istych pohonov a mnohych d’al§ich oblasti. Pristup k trhom so sluzbami
a k zahraniénému verejnému obstaravaniu je pre dopravné odvetvie EU mimoriadne dolezity.

Dopravné spoloénosti EU neraz brzdi pretrvavanie dovoznych alebo investiénych prekazok
v tretich krajinach. Redukcia alebo odstranenie tychto prekézok vstupu na trh je mimoriadne
dolezitad pre to, aby sa naSi prevadzkovatelia mohli podielat na spravodlivej a i¢innej
hospodarskej sutazi v zahrani¢i. Prebiehajice rokovania WTO v Dauha poskytuja
multilaterdlne moZznosti na rieSenie niektorych tychto obmedzeni, priCom prebieha aj
niekol’ko bilateralnych rokovani.

Vicsia cast’ medzindrodnej spoluprace sa zacala realizovat’ pred vytvorenim vnutorného trhu
a EU doteraz neméd Ziadne (alebo ma len slabé) zastupenie v mnohych medzinarodnych
organizaciach a forach. Vo viacerych pripadoch predstavuje uéast EU na mechanizmoch
medzinarodnej spoluprace a bilateralne vztahy EU s vyznamnymi obchodnymi partnermi
najudinnejsi sposob zastipenia koordinovaného zaujmu EU ajej ¢&lenskych statov.
Medzinarodny dopravny trh vyzaduje jednotny pristup voci ostatnému svetu, aby sa zabranilo
ohrozeniu naSej spolo¢nej politiky. Spolu maju ¢lenské Staty omnoho vicsiu vahu.

Rozsirenie EU malo vyrazny G&inok na dopravu. Mnohé mechanizmy medzinarodnej
spoluprace, napriklad v cestnej arieCnej doprave zahfiaji teraz hlavne alebo vyhradne
lenské $taty EU aich susedné krajiny, sktorymi ma EU osobitné vztahy prekradujuce
tradicnl medzinarodnu spolupracu. Aj pribreznd lodnd doprava sa stadva vyznamnym
predstavitelom dopravy medzi §tatmi EU, ale stile este podlicha celosvetovym predpisom.
V tychto oblastiach sa musia si¢asné medzinarodné mechanizmy prehodnotit’, aby bola lepsie
vyjadrend realita eurépskeho kontinentu a aby sa dodrziaval a d’alej rozvijal hodnotny acquis
regionalnej a kontinentalnej spolupréce.

Vztahy EU s kandidatskymi krajinami na ¢lenstvo v EU, s krajinami nachadzajicimi sa
v procese stabilizacie a asociacie, s partnermi v rdmci politiky eurdpskeho susedstva (ENP —
European Neighbourhood Policy) as Ruskom maju mimoriadny strategicky vyznam.
Spolupréca v oblasti dopravy a konvergencia pravnych predpisov, okrem iného aj na zaklade
akénych planov v ramci ENP, pomdze ustanovit potrebné vzajomné prepojenie hlavnych
dopravnych osi, zohl'adilujuc hospodarske, environmentalne a socidlne rozmery. Okrem toho
EU podporuje mnozstvo regionalnych iniciativ presahujicich oblast pdsobnosti ENP,
predovSetkym v ramci takych systémov, ako je TRACECA ainiciativa Baku. Bude sa
pokracovat’ vo vykonavani praktickej prace v leteckom sektore arozSiri sa aj na ostatné
dopravné rezimy. Okrem susednych 3tatov EU je jej externd dopravna politika diferencovana
a zamerana na hlavnych obchodnych partnerov EU. V niektorych oblastiach, vratane Azie,
Afriky a Latinskej Ameriky, EU pomaha pri vzajomnej spolupraci regionalnych zoskupeni.
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> Akcia: Pokradovat’ v rozvoji diferencovanej dopravnej spoluprace a politiky v ramci EU
a v odvetvovom dialégu s hlavnymi obchodnymi partnermi a regiondlnymi zoskupeniami,
vratane uzatvarania dohdd; pokraCovat v rozvoji externych vztahov v oblasti letectva
vychadzajucich z nadchadzajicej dohody o letectve medzi EU a USA; podporovat’ vyznamné
projekty dopravného odvetvia v EU; dalej rozvijat' spolupracu; v jednotlivych pripadoch
skimat’ interakciu EU s mechanizmami medzindrodnej spoluprice, poénic lepSou
koordinaciou politiky, cez rozirené moznosti funkcie pozorovatela, az po ¢lenstvo EU vo
vyznamnych medzinarodnych organizaciach alebo dokonca aZ po osobitné vztahy medzi EU
a takymito organizaciami; rozvijat’ strategicky rdmec pre rozSirovania hlavnych osi
vnutorného dopravného trhu a siete do susednych krajin, ktoré o to maji zaujem.

9. ZAVER: OBNOVENY PROGRAM

Rok 1992 bol rokom dobudovania vnitorného trhu; pre dopravu to bol zvelkej miery
pociatocny rok. Priblizne o 15 rokov sa liberalizovany vnutorny dopravny trh a celoeuropska
pohyblivost’ stali skuto¢nostou. Okrem toho sa dopravné odvetvie pocCas tohto obdobia
posilnilo a Unia bola schopna zachovat arozvijat svoje postavenie svetového vodcu
v mnohych sektoroch. Nasledné rozsirenie EU pomohlo posilneniu a konsolidacii tohto
postavenia.

Vseobecné ciele dopravnej politiky su rovnaké: konkurencieschopnd, bezpecnd, chranend
a environmentalne prijatel'na pohyblivost plne vsulade srevidovanym lisabonskym
programom o zamestnanosti a raste a s revidovanou stratégiou trvalo udrzatel'ného rozvoja.
Nastroje dopravnej politiky sa musia rozvijat’ tak, aby zohladnovali ziskané skusenosti
a vyjadrovali vyvijajice sa odvetvové, politické a medzinarodné prostredie. V dosledku uzsej
medzinarodnej spolupréce, ale aj hospodarskeho rastu, ktory je slabsi, nez sa predpokladalo,
sa stala tilloha zabezpecit’ trvalo udrzatel'n pohyblivost’ este naliechavejSou.

Toto strednodobé preskumanie vyzaduje komplexny, holisticky pristup k dopravnej politike.
Hoci budica politika bude aj nadalej vychadzat zbielych knih zroku 1992 a 2001,
v mnohych oblastiach nebudi eurdpske zasahy dostatoéné. Budu potrebné vzijomne sa
doplnajuce opatrenia na vnutro§tatnej, regionalnej a miestnej urovni riadenia, ako aj zo strany
obCanov a samotného odvetvia. Nepretrzity dialdg ma preto mimoriadny vyznam. Buduce
opatrenia, vratane realizdcie opatreni, ktoré uz boli oznamené v bielej knihe z roku 2001
a eSte sa nerealizovali, budu zalozené na rozsiahlom dialégu so vsetkymi zainteresovanymi
stranami.

Europska politika trvalo udrzatel'nej pohyblivosti preto potrebuje zavedenie silnej politiky
podporujucej prechod podla moznosti na environmentdlne prijatelnejSie dopravné rezimy,
obzvlast na dlhych vzdialenostiach, v mestskych oblastiach a v pretazenych koridoroch.
Zaroven sa kazdy dopravny rezim musi optimalizovat. Kazdy rezim sa musi stat
environmentalne prijate'nejSim, bezpecnym a energeticky uc¢innym. Nakoniec ko-modalita,
t.j. u¢inné vyuZivanie rozlicnych dopravnych rezimov samostatne a vo vzijomnej
kombindcii, prinesie optimalne a trvalo udrzatelné vyuzivanie zdrojov. Tento pristup
poskytuje najlepSiu zdruku toho, Ze sa dosiahne vysoky stupeni pohyblivosti a zaroven aj
ochrany Zivotného prostredia.

Indikativny casovy harmonogram hlavnych opatreni, ktoré sa maju zrealizovat’ v najblizsich
rokoch, je uvedeny v prilohe 1. Tieto opatrenia sa usiluji o integraciu komplexného pohl'adu
na investi¢né potreby, regulécie, diferencovanych rieSeni vratane dobrovolnych pristupov,
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technologickej inovacie, rozvoja infraStruktary a medzindrodnych rezimov, aby sa prejavila
europska pridand hodnota pri rieSeni problémov s pohyblivostou. Budu vyuzivat” moznosti
nadvédzovania partnerskych vztahov medzi verejnym a sitkromnym sektorom s cielom
podporit’ rozvoj a predvadzanie novych technolégii a infrastruktary. Problémy modzu vznikat
v dosledku uzkeho profilu v infraStruktare, periférneho charakteru, pretazenia, zdsobovania
energiou, socidlnych alebo bezpecnostnych otdzok, alebo moézu suvisiet so snahou
o dosiahnutie environmentalnej prijatelnosti dopravy. Pokrok by mohol predstavovat
zdokonaleny systém EU spéjajuci regiondlnu akohéznu politiku, systém prispdsobeny
lepSiemu a modernejSiemu vyberaniu poplatkov za uzivanie infraStruktary a diferencované
rieSenia konkrétnych problémov v ur€itych mestach, regionoch a v niektorych koridoroch.
V tejto stvislosti by celkovy systém EU mohol poméct pri realizacii diferencovanych
a regionalne ambicidznejSich rieSeni za stiCasného zachovania nevyhnutného SirSiecho ramca
pohyblivosti na jednotnom trhu EU a potvrdenia pritomnosti EU ako globalneho aktéra.

Smerovania politiky vyjadrené v tomto oznameni sa budll upravovat’ na zdklade verejnych
konzultéacii a hlbkovych hodnoteni pred rozhodovanim o osobitnych opatreniach. Casom sa
budi upravovat’ tak, aby zohl'adiiovali meniace sa stvislosti a ziskané skiisenosti.
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PRILOHA 1
Pracovna kniha — vyber hlavnych opatreni
2006
Cestna doprava: preskimanie vnutorného trhu.
Zelezniéna doprava: opatrenia na odstranenie technickych prekazok interoperabilite
a vzdjomnému uznavaniu zariadeni; program na podporu koridorov Zelezni¢nej nékladne;j

dopravy v rdmci dopravne;j logistiky.

Letectvo: preskimanie opatreni na liberalizaciu leteckej dopravy, rieSenie problematiky
letiskovych poplatkov a kapacit letisk.

Logistika: stratégia logistiky nakladnej dopravy arozsiahla diskusia o moznych
opatreniach na urovni EU.

Galileo: identifikacia moznych buducich aplikécii.
Ochrana: stratégia pre kriticka infrastruktiru.
Predkladanie sprav o realizacii smernice o biopalivach z roku 2003.

VyuZzivanie energie v doprave: akény plan energetickej Uc¢innosti a cestna mapa pre
obnovitel'né zdroje.

Medzinarodné organizacie: zabezpelenie lepsicho zastupovania zaujmov EU v takych
medzindrodnych organizaciach, ako IMO alebo ICAO prostrednictvom rozlicnych
moznosti politiky.

2007
Mestské doprava: zelend kniha.

Logistika: definicia akéného planu.

Moderné vyberanie poplatkov za pouzivanie infraStruktary: pripravny vyskum
a konzultacie, vypocutie zainteresovanych stran.

Sprava a dopravnych scenaroch s 20- a 40-ro¢nym horizontom.

Cestna doprava: preskiimanie pravnych predpisov o pracovnych podmienkach.
Zelezniéna doprava: monitorovanie Zelezniéného trhu vratane vyslednych informacii.
Rie¢na doprava: zaciatok realizacie akéného planu NAIADES.

Namorna doprava: politika europskych pristavov.
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Letectvo: preskiimanie a dokoncéenie systému jednotného vzdusného priestoru a realizacia
dohody SESAR.

Transeurdpske siete: stanovenie viacroéného investiéného programu do roku 2013.

Prava cestujucich: preskiimanie opatreni o0 minimalnych normach pre autobusovu dial’kova
dopravu.

Bezpecnost: prvy deil bezpecnosti na eurdpskych cestach.

Globalny rozmer: stratégia za¢lenenia susednych krajin EU do vnutorného dopravného
trhu.

Ochrana: stratégia pre pozemnu a verejni dopravu.
Vyuzivanie energie v doprave: strategicky technologicky plan pre energiu.
Prva vyzva ramcového programu 7 RTD.
2008
Néamorna doprava: biela kniha o spolo¢nom eur6pskom namornom priestore.

Moderné vyberanie poplatkov za pouZivanie infrastruktiry: metodika EU pre vyberanie
poplatkov za pouzivanie infrastruktiry.

Mestska doprava: dodrziavanie zelenej knihy.

Spustenie vyznamného programu prinaSajiiceho inteligentné systémy cestnej dopravy na
trh a priprava infrastruktiry pre kooperativne systémy.

Ochrana: preskimanie predpisov v leteckej andmornej doprave; preskumanie
bezpecnostného rezimu pozemnej dopravy.

2009
Spustenie vyznamného programu ekologickych pohonov.
Globalny rozmer: dosiahnutie ¢lenstva v dolezitych medzinarodnych organizaciach.
Namorna doprava: vyuZzivanie systémov e-namornictva.
Galileo: zaciatok koncesie.
ERTMS: implementacia v urcitych koridoroch.
PriebeZne:

Vnutorny trh: zabezpeéenie fungovania pravidiel a predpisov EU vo vietkych dopravnych
reZimoch.
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Vyuzivanie energie v doprave: zvySenie energetickej Uc¢innosti aurychlenie rozvoja
a vyuzivania alternativnych paliv.

Zamestnanost’ a pracovné podmienky: podpora socidlneho dialdogu; podpora profesii
a vzdelavania v doprave.

Bezpecnost: podpora bezpecnosti na cestach prostrednictvom rieSenia a technologii
vozidiel, prostrednictvom infrastruktury a spravania sa, pokra¢ovanie iniciativ Inteligentné

vozidlo a eSafety.

Infrastruktara: zabezpecenie vyvazenc¢ho pristupu k Gzemnému planovaniu; mobilizacia
vSetkych zdrojov financovania.

Technoldgie: vyskum a technologicky vyvoj a podpora Sirenia, vyuzivania a prieniku na
trh.

Galileo: vybudovanie dozorného organu Galileo.

Globalny rozmer: rozvoj externych vztahov prostrednictvom dvojstrannych dohdd ana
multilaterdlnych forach; vyuzivanie spolo¢ného leteckého priestoru v Eurdpe.

Riadenie: konsolidacia eurdpskych agentir bezpecnosti v doprave a stanovenie ich uloh.
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PRILOHA 2

Situacia v dopravnom sektore — skutocnost’ a plany

Cast’ 1: Zakladné fakty a najnovsi vyvoj podPa rezimov dopravy — vSeobecné
udaje

Cestna doprava Zelezni¢na doprava
- priama zamestnanost’: priblizne 1,7 |- priama zamestnanost: priblizne 1,2
milibna v osobnej doprave  (autobusy, | milibna
autokary, taxi sluzby); 2,6 miliona | - podiel na celkovej nakladnej doprave: 10
v nakladnej doprave % (mierny pokles)

- podiel na celkovej nakladnej doprave: 44
% (mierny narast)
- podiel na celkovej osobnej doprave: asi 84
% (76 % stikromné automobily, 8 % autobusy
a autokary)
- narast v rokoch 1995 az 2004:
e +35 % v nakladnej doprave;
e +19 % pre osobné automobily a + 5
% pre autobusy a autokary v osobnej
doprave

- mimoriadne silny narast v EU-10:
Narast cestnej nakladnej dopravy 2000 - 2004 ( %)

vnutro$tatna medzinarodnd  spolu
EU-15 8,3 16,9 10,5
EU-10 16,6 47,7 31,8
EU-25 9,0 23,0 12,9

- podiel na celkovej spotrebe energie: 25,2 %
- efektivnost’ vozidiel v toe/mtkm alebo
toe/moskm: nakladné vozidla 72,4; osobné
vozidla 37,8; cestnd verejnd doprava 14,5
(toe-tona ropného ekvivalentu, mtkm -
milion tonokilometrov, moskm — milidén
osobokilometrov)

- podiel na celkovej osobnej doprave:
priblizne 7 % (6 % pre medzimestské vlaky,
1 % pre mestské elektri€ky a metro)

- narast v rokoch 1995 az 2004:

e +6 % v nakladnej doprave (+ 15 % v
EU-15, - 9 % v EU-10);

e +9 9% v osobnej doprave (+ 8 % pre
medzimestské vlaky, + 14 % pre
mestské Zeleznice (elektricky a
metro))

- podiel novych spolo¢nosti, ktoré¢ vstupili
na trh Zelezni¢nej nakladnej dopravy,
dosiahol priblizne 10 % (v uskuto¢nenych
tkm)

- vysokorychlostné Zeleznice predstavovali
vroku 2004 21,5 % zcelkového objemu
oskm v medzimestskej zelezni¢nej doprave
podiel na celkovej spotrebe energie: 0,8 %

- efektivnost’ vozidiel v toe/mtkm alebo
toe/moskm: osobna doprava 16,0; nakladna
doprava 5,5

Lodna doprava
- priama zamestnanost’: priblizne 200 000,
z toho asi 80 % v ndmornej doprave a 20 %
vo vnutrozemskej lodnej doprave
- podiel na celkovej nakladnej doprave: 42
% (namorna doprava vramci EU 39 %,
vnutrozemské vodné toky 3 %; obidve viac-
menej stabilng)
- podiel na celkovej osobnej doprave:
menej ako 1 % v osobnej doprave v ramci
EU, mierny pokles
- narast v rokoch 1995 az 2004: + 29 %
v nakladnej doprave (+ 31 % v namornej

Letecka doprava
- priama zamestnanost’: priblizne 400,000
- podiel na celkovej nakladnej doprave: 0,1
% na doprave v ramci EU vzhl'adom na tkm
- podiel na celkovej osobnej doprave: 8 %
(len lety v ramci EU; vyrazny narast)
- narast v rokoch 1995 az 2004: + 55 %
v osobnej doprave v ramci EU
- podiel nizko nakladovych dopravcov na
trhu v pravidelnej doprave vramci EU
(podla poctu voInych miest na sedenie): 25
% v roku 2005
- narast poétu tras vramci EU: +100 %

doprave vramci EU, + 9 % na | vrokoch 1992 a7 2004
vnutrozemskych tokoch) -podiel na celkovej spotrebe energie: 4,0 %
- priemerny ro¢ny narast podielu na
celosvetove;j kontajnerovej  preprave
27
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v rokoch 2001 az 2004: 13,5 %

- podiel (vnatrozemskej vodnej dopravy) na
celkovej spotrebe energie: 0,5 %

- efektivnost’ plavidiel (vnutrozemskej vodne;j
dopravy) v toe/mtkm: 17,5

Zdroj: Energetika a doprava EU v &islach; Eurostat; OAG; ECSA, PRIMES
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Cast'2:  Pliany objemov dopravy a podielov jednotlivych rezimov

(na zaklade stdie ASSESS)

Tabul’ka 2-1: Klucové trendy povaZované za zaklad

Najpravdepodobnejsi narast aktivity v doprave v rokoch 2000 - 2020 v EU-25

- HDP

- Celkova nékladna doprava
- Celkova osobna doprava

- Cestna nakladna doprava

- Zelezni¢na nékladna doprava
- Nédmorna pribrezné doprava

- Vnutrozemska plavba

- Sukromné automobily
- Zelezni¢na osobna doprava
- Letecka doprava

52 %

50 %
35%

55%
13 %
59 %
28 %

36 %

19 %
108 %

Graf 2-1: Predpokladany narast aktivity v nakl. doprave podl’a reZimov (2000=100)
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Graf 2-2: Predpokladany narast aktivity v osobnej doprave podPla rezimov (2000=100)
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Graf 2-3: Vyvoj rozdelenia rezimov v nakladnej doprave 2000 - 2020:
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Graf 2-4: Vyvoj rozdelenia reZimov v osobnej doprave 2000 - 2020:
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Graf 3-1: Vyvoj emisii zne€ist’ujucich latok vo vzduchu pochadzajicich z dopravy, 1990
-2003
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Poznamka: Castice (Particulate matter): PM;
Okyslicujuce latky (Acidifying substances): NOy NMVOCs;
Prekurzory ozénu (Ozone precursors): SOy, NOx, NHs.

Zdroj: Eurdpska agentura pre zivotné prostredie: Sprava TERM 2005

Graf 3-2: Predpokladany vyvoj emisii CO, z dopravy podPa dopravnych reZimov
(1990 =100)
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Zdroj: Model PRIMES.
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Cast’4:  Bezpecnost’ na cestich

Graf 4-1: Po&et smrtePnych nehdd na cestiach v EU: klesajiici, ale stale prili§ vysoky
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Zdroj: Databaza CARE; ciele bielej knihy o doprave z roku 2001.
Priloha 3: Posudenie vplhyvov
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