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OZNAMENIE KOMISIE EUROPSKEMU PARLAMENTU A RADE

Opatrenia na zniZenie hluénosti v Zelezni¢nej doprave tykajice sa existujiceho
vozinového parku

1. Uvobp

Problém hluénosti v Zelezni¢nej doprave

Hluc¢nost’ je jednou z najrozsirenejSich hrozieb pre verejné zdravie v priemyselnych krajindch.
Znizenie hlu¢nosti je preto nevyhnutné nielen pre pohodlie, ale aj v snahe zmiernit
nepriaznivé vplyvy na zdravie, napriklad srdcovo-cievne problémy a poruchy poznéavacich
schopnosti.

Zelezni¢na doprava sa vieobecne povazuje za jeden z najpriaznivejsich druhov dopravy
z hl'adiska vplyvu na Zivotné prostredie. Prispevok zelezni¢nej dopravy ku skodlivému hluku
je vSak znacny, pricom okolo 10 % obyvatel'stva je vystavenych hladindm hlu¢nosti
prekracujicim prah ,,vazneho podrazdenia“’.

V niektorych eurdpskych regionoch je vyznamnd verejnd opozicia proti hlucnosti
v zelezni¢nej doprave, ktord pozaduje politické iniciativy na jej znizenie. Ak sa nepodniknu
ziadne néapravné kroky, mohlo by to viest k obmedzeniam Zeleznicnej dopravy
v najdolezitejsich eurdpskych zelezniénych koridoroch, najmi v pripade nakladnych vlakov, a
je pravdepodobné, ze vysledné nedostatky by mali nepriaznivé vplyvy na eurdpske
ekonomiky. Okrem toho, pripadny modélny prechod zo Zelezni¢nej dopravy na cestnl
dopravu v tychto koridoroch by viedol k zvySeniu vplyvov na Zivotné prostredie, najmé emisii
sklenikovych plynov, pretoze $pecifické emisie CO” v Zelezniénej doprave su podstatne nizsie
ako v cestnej doprave. Stalo by sa tak v Case, ked’ SpoloCenstvo zvazuje moznost’ rozvijat
zeleznicnu siet’ s prioritou nakladnej dopravyz.

Akcie, ktoré sa uz urobili
Eurépska komisia uz podnikla kroky v tejto otazke, ked prijala opatrenia v oblasti
environmentalnej a Zelezni¢nej interoperability.

Smernicou o environmentalnom hluku 2002/49/ES’ sa zavadzaju strategické hlukové mapy
(od juna 2007) a akéné plany (od juna 2008) pre hlavné Zzelezni¢né trate a vel'ké aglomeracie.

Exper‘[i4 oznacili v roku 2003 hluk z valenia kolies nakladnych voznov za najvicsi zdroj
hlu¢nosti v Zeleznicnej doprave. Technoldgia brzdenia, ktord sa v sucasnosti pouziva

Eurodpska agenttira pre zZivotné prostredie: TERM 2001. Podl’a tejto publikacie 30 % obyvatel'stva vazne
obt’azuje hluk sposobovany dopravou.

Oznamenie Komisie KOM(2007) 608 ,,Smerom k zelezni¢nej sieti s prioritou nakladnej dopravy*.

? Smernica 2002/49/ES, (U. v. ES L 189, 18.7.2002, s. 12).

Pracovna skupina Eur6pskej komisie pre hlu¢nost’ v zelezninej doprave: Stanovisko k eurdpskym
stratégidm a prioritam pre znizenie hlu¢nosti v Zelezni¢nej doprave, Brusel 2003.
http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf.

SK


http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf
http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf

SK

(brzdenie liatinovymi brzdovymi klatikmi na povrchu kolies), vytvara hrubé povrchy kolies a
nasledne vedie k vysokej Urovni vibracie kol'ajnic a kolies. Kedze nakladné vlaky jazdia
v noci, emisia ich hluku je este kritickejsia.

Experti odporucili uprednostnit’ opatrenia pri zdroji (vozidld a nakladné autd), kedze st
nakladovo efektivnejsie. Napriek tomu podla poslednych &iselnych udajov’ sa celkovo
v Eurépe vynakladd 150 — 200 milionov EUR na vystavbu protihlukovych bariér.
Protihlukové bariéry by v pripade potreby mohli byt nesporne t€¢innym prvkom programov
znizovania hlu¢nosti, napriklad v husto obyvanych mestskych oblastiach. Ak sa bariéry spoja
s opatreniami pri zdroji, dizka a/alebo vyska bariér by sa mohla zmensit, o povedie
k zna¢nym uspordm nakladov.

V zaujme rieSenia problémov pri zdroji a dosiahnutia interoperability na zelezni¢nych tratiach
Komisia prijala v decembri 2005 technické Specifikicie pre interoperabilitu tykajicu sa
hluénosti v Zelezniénej doprave (technicka 3pecifikicia pre interoperabilitu pre hluk)®,
ktorymi sa zavadzaju limity pre kolajové vozidla pouzivané v Eurdpskej Unii. Tieto limity sa
vzt'ahuju na nové a renovované kol'ajové vozidla vratane ndkladnych voziov, ktoré musia
mat’ nizkohlukové brzdové klatiky znizujice emisiu hluku asi o 50 %.

Potreba d’alSich akcii na eurdpskej urovni

Vzhl'adom na dlhu Zivotnost’ kol'ajovych vozidiel vSak bude trvat’ niekol’ko rokov, kym bude
mozné vyznamne znizit' celkové emisie hluku z nakladnych vlakov v rédmci platnych
pravnych predpisov, ak sa nezavedu ziadne dopliujuce opatrenia tykajuce sa existujuceho
voziového parku.

V stcasnosti okolo 50 % Zelezni€nej nakladnej dopravy tvori medzindrodna doprava a
v dosledku toho méze velky pocet voziov jazdit' cez mnozstvo narodnych sieti. Ked'ze uz aj
maly pocet hluénych voziiov ma znacny uc¢inok a urcuje vplyv hluku, samotné narodné
stratégie znizovania hlucnosti nemozu vyrazne riesit’ tento problém. Odlisné narodné pristupy
by tiez mohli mat’ zdporny vplyv na cezhranicné koridory a poskytnit’ niektorym hracom
konkuren¢né zvyhodnenie oproti ostatnym.

Ucinné znizenie hlu¢nosti v zelezni¢nej doprave preto mozno dosiahnut’ tym, ze akcie, ktoré
uz urobili ¢lenské Staty, doplnia akcie Spolocenstva zamerané na znizenie hlucnosti
v Zelezni¢nej doprave.

2. CIELE A ROZSAH POSOBNOSTI AKCIi SPOLOCENSTVA

Ciel'om akcii SpoloCenstva je obmedzit’ vystavenie obanov hlu¢nosti v Zelezni¢nej doprave
tym, Ze podpori vypracovanie programov znizovania hlu¢nosti v Zelezni¢nej doprave s cielom
obmedzit emisie hluku z nakladnych vlakov bez toho, aby bola ohrozena
konkurencieschopnost’ nakladnej Zelezni¢nej dopravy, najmd dodatocnym vybavenim
nakladnych voznov nizkohlukovymi brzdami ako najuc¢innejSim druhom opatreni.

> UIC: Znizenie hlucnosti v eurdpskej Zeleznicnej infrastruktare. Sprava o stave z roku 2007.

http://www.uic.asso.fr/download.php/environnement/reductionbruitinfra_en.pdf.
6 Rozhodnutie Komisie 2006/66/ES z 23. decembra 2005 (U. v. ES L 37, 8.2.2006, s. 1)."
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Dodato¢né vybavenie by malo v zasade zahriat’ vSetky eurdpske nakladné vozne, ktoré rocne
najazdia viac ako 10 000 kilometrov a ktoré maju zvyskovu Zivotnost’ najmenej pit’ rokov.
Vozne, ktoré rone najazdia menej ako 10 000 kilometrov, vzhl'adom na ich sporadické
vyuzivanie (15 % voznového parku), predstavuji menej ako 3 % celkového prepravného
vykonu dopravného vozinového parku. Preto by sa malo uprednostnit’ dodatocné vybavenie
vozilov s vysokym poctom rocne najazdenych kilometrov, aby sa maximalizovalo zniZenie
hluénosti v zaciato¢nom §tadiu. Tieto dve vynimky by zna¢ne znizili naklady dodato¢ného
vybavenia bez toho, aby bol ohrozeny ciel’ znizenia hlu¢nosti.

Kone¢nym datumom na dokoncéenie dodatocného vybavenia voziiov by bol rok 2015.
Posudenim vplyvu’ sa ukazalo, Ze eurépsky voziiovy park by mohol byt realne dodato¢ne
vybaveny k tomuto datumu za predpokladu, Ze sa vyuziju prislusné technoldgie na dodatocné
vybavenie.

Hoci sa posudenie vplyvu zameralo na systém 1435-milimetrového rozchodu kolaji (ked’ze
v ramci tychto europskych sieti so Standardnym rozchodom kolaji st potrebné akcie na
trovni EU v dosledku obmedzenej efektivnosti narodnych opatreni), navrhované opatrenia sa
moézu uplatiiovat’ aj na Sirokorozchodné systémy. V pripade potreby je nutné zabezpecit
spolupracu susediacich krajin.

3. DODATOCNE VYBAVENIE: PREKAZKY A PRINOSY

V poslednych 10 rokoch priemyselné odvetvie vyvinulo niekolko typov kompozitnych
brzdovych klatikov s cielom nahradit’ klasické liatinové klatiky ako hlavny zdroj drsnosti
kol'ajnic a kolies. Tieto brzdové klatiky umoziiuju znizit' vnimanu hluc¢nost’ valenia az
0 50 %. Takzvané K-klatiky® predstavuji osved&ent technoldgiu pouzivanu pre nové vozne,
prindsajii viak vysoké ndklady na dodatoéné vybavenie. Iné typy, takzvané LL-klatiky’ sa
preto vyvijaju vyslovne na dodatoné vybavenie. Zaciatkom roku 2008 dostal jeden typ K-
klatikov definitivnu homologaciu UIC'", zatial ¢o tri typy LL-klatikov maji predbezni
homologéciu.

PriceWaterhouseCoopersAdvisory: Stadia hodnotenia vplyvu opatreni na zniZenie hluénosti
v zelezni¢nej doprave tykajicich sa existujuceho voznového parku. Zaverecna sprava december 2007.

http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_en.htm.

K-klatiky su vyrobené z kompozitného materialu a maju brzdové charakteristiky odlisné od brzdovych
charakteristik klasickych klatikov. Preto dodato¢né vybavenie vyzaduje upravy brzdovej sustavy, ktoré
vedldl k dodatoénym tvodnym nédkladom az do 10 000 EUR na vozen. Su vel'mi G¢inné v zmysle
znizenia hlucnosti (znizenie az o 10 dB, ekvivalentné 50 %) a s vSeobecne povazované za nakladovo
neutralne pre nové vozidla.

LL-klatiky vyzaduji len minimalnu upravu brzdovej sustavy S navrhnuté tak, aby ich brzdové
charakteristiky boli vel'mi podobné brzdovym charakteristikam liatinovych klatikov. Vyrabaju sa bud’
z organického kompozitného materialu, alebo zo spekaného kovu a pontikaji rovnako velké znizenie
hlucnosti ako K-klatiky. Hoci sa s ich vyvojom zacalo uz v roku 1999, v ddsledku vel'mi narocnej
technologie ani za¢iatkom roku 2008 este neboli definitivne homologované.

Bez relevantnych eurdpskych technickych $pecifikacii brzdové klatiky homologuje UIC, Medzinarodna
zelezni¢na unia. UIC testuje brzdové klatiky v porovnani s ich technickymi udajmi vzhladom na
brzdiaci vykon, bezpeCnost’ a prevadzkové otazky (ako st drsné zimné podmienky). Predbezna
homologacia sa udeluje po uspesnom dokonceni technickych skuasok; potom sa modzu zacat
prevadzkové skusky vo viac¢Som rozsahu a v pripade kladnych prevadzkovych skusenosti nasleduje po
nich definitivna homologécia.
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Podla studie o posudeni vplyvu treba dodatocne vybavit' az 370 000 voziov, z ¢oho dve
tretiny vlastnia existujuce zelezni¢né podniky a jedna tretina je v sukromnom vlastnictve
(vratane spojenych dopravnych operatorov a malych zelezni¢nych podnikov).

Pri stcasnej technologii by si dodatoéné vybavenie vyziadalo investi¢né ndklady v rozsahu
200 — 700 miliénov EUR (LL-klatiky) alebo 1,0 — 1,8 miliardy EUR (K-klatiky) a dodato¢né
naklady na udrzbu vo vyske 200 — 400 milionov EUR (sthrnne aZ do roku 2025 pre obidve
technoldgie).

Hlavnym prinosom dodato¢ného vybavenia je znizenie emisii hluku z ndkladnych vlakov az
050 %, a teda znizenie poctu l'udi silne postihnutych hlu¢nostou v Zelezni¢nej doprave
priblizne o 16 miliénov. Vysledky $tadie pomeru ndkladov k prinosom ukazujii zna¢né Cisté
prinosy dodato¢ného vybavenia v rozsahu od 3 do 10 v porovnani s ndkladmi. Pritom nie su
zohl'adnené hlavné prinosy dodatocného vybavenia, ktoré nemozno kvantifikovat’, ako st
uspory dosiahnuté vdaka infrastruktirnym programom znizovania hlucnosti, znizenim
nakladov na udrzbu pre Zeleznicnu infraStruktiru a zvySenou efektivnostou v riadeni
vozinového parku.

Hlavna prekazka pre dodatoné vybavenie ndkladnych voznov vo velkom je finan¢nd, pretoze
hoci sa dosiahla $irokd dohoda o tom, ze dodato¢né vybavenie je nakladovo najefektivnejsi
sposob znacného znizenia hlu¢nosti v Zelezni¢nej doprave, zainteresované subjekty nemaju
dostatok zdrojov alebo stimulov na jeho realizaciu.

4. OPATRENIA NA REALIZACIU A PODPORU DODATOCNEHO VYBAVENIA

Na prekonanie prekazok pre dodatoéné vybavenie Komisia analyzovala roézne opatrenia a
dospela k zéveru, ze kombindcie nastrojov politiky st vhodnejSie a ucinnejSie ako
individualne opatrenia (pozri spravu o posudeni vplyvu).

Komisia oznacila kombinaciu hlukovo diferencovanych poplatkov za pristup na trat,, stropov
emisii hluku a dobrovol'nych zavdzkov za najvhodnejSie rieSenie. Hlavnymi vyhodami tejto
vol'by st najvyssie prinosy z hl'adiska znizenia hlu¢nosti (s pomerom prinosov k ndkladom az
10), potencialne nizSie naklady v porovnani s inymi néstrojmi, ako s priame dotécie, a jej
Siroké uplatnenie na vozne registrované v réznych cClenskych Statoch alebo dokonca mimo
EU. Trhovy nastroj diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ poskytuje aj stimuly na
uprednostiiovanie casto vyuzivanych voziov. Okrem toho stropy pre emisie hluku by mohli
prispiet’ k zvySeniu efektivnosti diferencovania poplatkov za pristup na trat’, ked’ze Zelezni¢né
podniky maju viac stimulov na dodato¢né vybavenie.

4.1. Zavedenie diferencovanych poplatkov za pristup na trat’

V stlade so ,,spravnym stanovenim cien“!' ako zékladnym predpokladom pre efektivne

stanovenie cien v doprave zavedenie diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ predstavuje
hlavny prvok suboru opatreni na podporu dodato¢ného vybavenia voziov.

Smernicou 2001/14/ES' sa harmonizuja zasady spoplatnenia na eurdpskej urovni. Jednou
z tychto zasad je to, Ze infraStruktirne poplatky mézu zohl'adiiovat’ néklady vplyvu vlakovej

H Oznémenie Komisie ,,Ekologické4 doprava“.
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prevadzky na zivotné prostredie vratane hlucnosti. Kazdé diferenciacia poplatkov by mala
v zasade odzrkadlovat” velkost' vplyvu na zivotné prostredie. Ako stimul by sa mohli
pouzivat’ tri modely diferencovanych poplatkov za pristup na trat’:

e nakladovo neutralny systém bonus-malus pre tiché vozne a vysSie poplatky pre hlu¢né
vozne;

e bonusovy systém pozostavajuci zo zniZzenych poplatkov umoznujiacich dodatoéné
vybavenie existujucich voziiov s vysokymi emisiami hluku; manazér infraStruktury
dostava finan¢nu nahradu od ¢lenského Statu;

e malusovy systém pozostavajuci zo zvysenych poplatkov za hluéné vozne.

Ked’Zze v smernici 2001/14/ES sa nepovoluje zvySovat celkovy vynos (pokial’ nejestvuju
podobné poplatky pre konkurujuce si druhy dopravy), malusovy systém bude uskuto¢nitelny
len vtedy, ked’ sa na cestnii ndkladnu dopravu bude uplatiiovat’ porovnatelny poplatok.
Navrhovanou smernicou o eurépskych cestnych nalepkach'® sa zavedie poplatok za externé
naklady pre cestni nékladnu dopravu, a preto sa fiou umozni — v pripade, ak sa poplatky
zavedu v porovnatelnej vyske aj pre cestni dopravu — SirSie modulovat’ poplatky za pristup na
trat’.

Pokial’ ide o bonusovy systém, stadia o postudeni vplyvu preukazala, Ze by bolo potrebné
poskytnut’ pre majitel'ov vozinov nevyhnutné ekonomické stimuly na dodato¢né vybavenie ich
voziov v pociatocnej faze. To by bolo opodstatnené dovodom limitovat’ prechod zo
zelezninej na iné druhy dopravy ako dosledok toho, ze Zeleznice budi musiet’ znasat
naklady spojené s dodato¢nym vybavenim svojho voziiového parku.

Bonusovy systém nastol'uje otazku konzistentnosti s pravidlami Statnej pomoci vzhladom na
verejni kompenzéciu zliav na infrastruktirne poplatky. Preto by realizacia tohto systému
mala podliehat’ takymto jasnym a transparentnym podmienkam:

— mal by sa realizovat’ na obmedzené ¢asové obdobie s cielom iniciovat dodato¢né
vybavenie a umoznit’ splacanie poc¢iatocnych investicii;,

— mal by sa poskytovat’ rovnako a nediskriminac¢ne vSetkym uZzivatel'om;

- jeho intenzita by mala byt umerna ucelu, to znamena poskytovat’ finan¢ny stimul
v pociatocnej faze programu dodatocného vybavenia.

Bonusové systémy by mohli predstavovat’ §taitnu pomoc a v takych pripadoch bude potrebné ju
podla ¢lanku 88 ods. 3 zmluvy oznamit Komisii a vyhodnotit' na zdklade relevantnych
usmerneni.

Po pociato¢nej faze, ktora sa moze skoncit, ked’ vicsina prislusnych voziiov bude dodatocne
vybavena, uz bonusovy systém nebude viac potrebny. Namiesto neho by nakladovo neutralny
systém bonus-malus mohol poskytovat’ stimuly na presadzovanie programov dodato¢ného

Smernica 2001/14/ES o pridelovani kapacity zelezni¢nej infrastruktiry, vyberani poplatkov za
pouzivanie Zelezni¢nej infrastruktiry a bezpecnostnej certifikacii, U. v. ES L 75, 15.3.2001, s. 29.

Névrh smernice, ktorou sa meni a dopliia smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie urditej
dopravnej infraStruktiary tazkymi nakladnymi vozidlami.
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vybavenia a motivovat zavedenie vACSmi inovativnych nizkohlukovych technologii
presahujucich sti€asné limitné hodnoty TSI (technickej Specifikacie interoperability).

Poplatky za pristup na trat’ suvisiace s hlukom sa vztahuji na jednotlivé vozne a nimi
najazdené kilometre alebo na ich napravy na urcitej trati. Bonus by sa mal udel'ovat’ tichym
vozitom (vratane tych, ktoré uz spifaji technické $pecifikacie pre interoperabilitu) tak, Ze
vlastnici voziiov investujuci do obnovy svojich voziiovych parkov nebudui penalizovani, a aby
sa podporovalo pouzivanie tichych voznov, pretoze jedine ich pouzivanie vedie k znizeniu
hlu¢nosti. Okrem toho pre Zelezni¢né trate prevadzkované v oblastiach citlivych na hluk
a/alebo v noci by dodato¢ny bonus pre tiché vozne mohol poskytovat’ stimuly pre zelezni¢né
podniky prispdsobit’ riadenie svojho voziiového parku potrebam tychto oblasti. Ak je to
relevantné, osobné vozne by mohli byt zapojené do poplatkovych schém.

Pri posudzovani vplyvu Komisia zistila prakticky problém stvisiaci s diferencovanymi
poplatkami za pristup na trat: skutoCnost’, Ze subjekt, ktory dostava bonus za hluk, nie je
nevyhnutne totozny so subjektom finan¢ne zodpovednym za dodatocné vybavenie. Ked'ze
najjomné za vozne mozno posudzovat ako fungujuci trh, ofakava sa zodpovedajice
prispdsobenie cien ndjomného: tiché vozne, ktoré spdsobuju nizsie nédklady na poplatky za
pristup na trat’, budi dostavat’ vysSie najomné na trhu imerne tomu, ako sa bude zvySovat
ochota platit. Napriek tomu dobrovol'ny zavédzok prislusnych hra¢ov by mohol podporit’ tento
proces poskytnutim transparentnosti financnych tokov stvisiacich s dodatoénym vybavenim a
s poplatkami.

Diferencované poplatky za pristup na trat’ vyzaduji automaticky identifikaCny systém a
poplatkovy softvér spojeny s identifikaCnym systémom a s ndrodnymi registrami vozidiel.
Merania hluku nie st potrebné. Rozvinutie aplikdcii telematiky pre Zelezni¢ni nakladnu
dopravu v stlade s relevantnymi technickymi $pecifikaciami pre interoperabilitu (TAF TSI)"
by poskytlo technicky zéklad pre takato automaticku identifikaciu.

Podl'a Strategického europskeho planu rozvinutia, ktory vypracoval sektor zelezni¢nej
dopravy, vSetky funkcie vratane funkcii suvisiacich s pohybom jednotlivych voziiov sa budu
vykonavat' od januara 2014. Okrem toho vysoky podiel funkcii bude dostupny v skorsej
etape.

Nezosuladené zavadzanie hlukovo diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ na narodnej
urovni by znamenalo riziko, Ze nebude ucinné, ked’Ze motivéacia pre Zelezni¢né podniky
nemusi byt postacujuca, ak takéto schémy zaviedlo len niekol'ko ¢lenskych Statov, ¢asové
ramce boli protire€ivé a rozne typy tichych voziiov boli posudzované rozdielne.
Administrativne naklady na nezosuladené schémy by tiez boli zbyto¢ne vysoké. Tento néstroj
poskytujuci potrebné stimuly pre dodatocné vybavenie sa preto musi realizovat’ sucasne na
direktivnom a zostladenom zaklade vo vsetkych prislusnych clenskych Statoch. Popri
zosuladeni hlavnych prvkov poplatkovych schém je potrebné rozvinit spolo¢ny systém
klasifikéacie hlu¢nosti pre vozne.

Realizacia diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ vyzaduje spolocné tsilia sektoru
zelezni¢nej dopravy, Clenskych Statov a Europskej komisie.

14 Nariadenie (ES) &. 62/2006 z 23. decembra 2005 (U.v. EU L 13, 18.1.2006, s. 1).
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Komisia pocas prepracivania smernice 2001/14/ES navrhne pravne poZiadavky na
realizaciu hlukovo diferencovanych poplatkov za pristup na trat’.

Manazéri infrastruktiry upravia poplatkové schémy v stlade s pravnymi predpismi
Spolocenstva. Okrem toho, st povereni instalaciou identifikacnych systémov a nevyhnutnych
nastrojov informacnych technoldgii. Dokoncenie programov dodatoéného vybavenia sa
predpokladd koncom roku 2015 pri zohladneni ¢asového ramca troch rokov na vymenu
brzdovych klatikov.

S cielom pripravit’ realizaciu hlukovo diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ Komisia
spusti Studiu zameranu na rozvinutie a zosuladenie délezitych prvkov pre tieto schémy.

4.2, Zavedenie stropov pre emisie hluku ako druhy krok

Stropy pre emisie hluku limituji priemerné emisie za stanovené obdobie v urcitych lokalitach
pozdiz trate. Napriklad si¢asna emisia hluku by sa mohla brat’ ako limit s cielom zabranit’
hluku pri zvySovani ndkladnej zelezni¢nej dopravy. Podl'a smernice 2002/49/ES ¢lenské Staty
su pravne kompetentné stanovit’ takéto limity na environmentalny hluk.

Strop pre emisie hluku ponechdva pre sektor zelezni¢nej dopravy ulohu najst’ optimalne
rieSenia: Zelezni¢ny podnik moéze pouzivat' vozidld s niz§imi emisiami na zvySenie poctu
a/alebo rychlosti vlakov bez prekro¢enia hlukovych limitov. Strop pre emisie hluku preto
poskytuje stimul pouzivat’ nizkohlukové vozidla. Stropy pre emisie hluku by sa mohli priamo
zamerat' na ,hordce miesta“ hluku v eurdpskej sieti, ako aj na citlivé veCerné a nocné
obdobia. Tento nastroj sa vztahuje aj na opatrenia tykajuce sa infraStruktary, ¢o vedie
k holistickému pristupu k znizovaniu hlu¢nosti v Zelezni¢nej doprave.

S ciePom udrzat’® zniZenie hluc¢nosti dosiahnuté dodatoénym vybavenim Eurépska
komisia odporuca clenskym Statom zaviest’ stropy emisii hluku pre hlavné trate
nikladnej Zelezni¢nej dopravy ako druhy krok po dokonéeni pociatoénych programov
dodato¢ného vybavenia. No analyzy pomeru nakladov k prinosom by sa mali uskuto¢nit’
pred zavedenim tohto nastroja s prihliadnutim na znizenie hlu¢nosti uz dosiahnuté
dodato¢nym vybavenim a inymi prostriedkami k danému datumu.

4.3. Dobrovol’né zavizky sektoru Zelezni¢nej dopravy

Sprievodné dobrovolné zavizky mozu garantovat” ucinnost’ diferencovanych poplatkov za
pristup na trat’ a pomoct’ urychlit’ ich uplatiovanie este predtym, ako nadobudnu platnost’
zakonné poziadavky.

Dobrovol'né zavizky zelezni¢nych podnikov tykajuce sa pridelenia hlukovych bonusov
ziskanych od riaditel'ov infrastruktary vlastnikom vozilov (ak nepouzivaju vlastné vozne)
podporia trhové mechanizmy s cielom zabezpecit’, aby sa hlukovy bonus mohol pouzit’ na
financovanie nakladov na dodato¢né vybavenie.

Okrem toho dobrovol'né zavizky sektoru ¢o mozno najskor zostavit’ a realizovat’ individualne
programy dodato¢ného vybavenia by viedli k lepSej koordindcii jednotlivych ¢innosti a zvysili
by viditeI'nost’ akcie.

S cielom ¢o najskor znizit' hluénost’ Zelezni¢nej dopravy okrem legislativnych c¢innosti
Komisia odporucéa dobrovol’'né uplatiiovanie diferencovanych poplatkov za pristup na
trat’ (ako sa uvadza v oddiele 4.1). Dobrovolné zavizky, ktoré maju zaviest ,.lidri v tejto
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oblasti“, sa musia koordinovat’ na eurdpskej tirovni. Na tento ucel Komisia moze vydavat
prislusné usmernenia a vytvarat’ skupiny expertov.

Eurdopska komisia naliehavo Ziada sektor Zelezni¢nej dopravy, aby bezodkladne uzavrel
takéto dobrovol’né zavazky.

4.4. ZniZenie nakladov na dodatocné vybavenie

Znacné néklady na investicie a dodatocni udrzbu boli oznaené ako hlavnd prekazka pre
dodato¢né vybavenie. No priklady dodatocného vybavenia nakladnych voziiov kompozitnymi
brzdovymi klatikmi (ktoré UIC nehomologovala) v Portugalsku a Spojenom kralovstve
dokazuju, ze nakladovo neutralne dodato¢né vybavenie je mozné.

Je jasné, ze v sucCasnosti dostupné technoldgie nemoZno povaZovat za postacujice na
dodatocné vybavenie v europskom meradle. Komisia preto naliechavo Ziada prislu$né
odvetvie, aby d’alej vyvijalo kompozitné brzdové klatiky v uzkej spolupraci so
Zelezniénymi podnikmi a vlastnikmi voziiov s cielom znacne znizit’ naklady. Komisia
bude nad’alej podporovat’ prisluSné vyskumné a demonStracné projekty v ramci
existujicich programov, ako s 7RP a LIFE+.

Pocas verejnych konzultacii bola potreba objasnenia, postidenia a urychlenia homologac¢nych
postupov pre kompozitné brzdové klatiky znovu oznacena za dolezité dopliiujiice opatrenie,
ktoré vedie aj k znizeniu nakladov na dodato¢né vybavenie. Komisia bude preto skiumat’
sucasny proces schval’ovania v uzkej spolupraci s Europskou Zelezni¢nou agentiurou s
cielom zvysit’ jeho uéinnost’, transparentnost’ a véasnost’.

4.5. Monitorovanie dodato¢ného vybavenia a jeho vplyvy

Mapovanie hluku v ramci smernice 2002/49/ES a udaje, ktoré Clenské Staty ohlasili Komisii,
by sa mali pouzit’ na postdenie Uspesnosti programov dodato¢ného vybavenia: na zaklade
map z roku 2007 sa bude monitorovat’ icinnost’ programov dodato¢ného vybavenia a bude
mozné vypracovat’ potrebu stropov emisii.

Clenskym §tatom sa zase odporu¢a, aby zvazili programy dodatoéného vybavenia
stimulované diferencovanymi poplatkami za pristup na trat’ v ramci hlukovych ak¢énych
planov podl'a smernice 2002/49/ES.

Okrem toho Komisia bude monitorovat’ pokrok dosiahnuty pri realizacii navrhovanych
opatreni a v dodato¢nom vybaveni. Najneskor tri roky po prijati oznamenia Komisia
uverejni spravu o krokoch, ktoré sektor Zelezni¢nej dopravy urobil.

4.6. Zostavenie expertnych skupin

Ked'Ze realizécia hlukovo diferencovanych poplatkov za pristup na trat’ vyzaduje vysvetlenie
a zosuladenie viacerych technickych otazok, Komisia zostavi prislusné expertné pracovné
skupiny, ktoré maji pomdct pri vyvoji usmeriiovaciecho materidlu, a zabezpe¢i ich
spolupracu. Oblasti, ktorymi sa maju zaoberat' tieto expertné skupiny, zahfiiaju vyvoj
syst¢émov  klasifikdcie voznov, Specifikdciu identifikaénych systémov, zosuladenie
poplatkovych schém tykajucich sa hlu¢nosti a monitorovanie pokroku a vplyvov dodato¢ného
vybavenia.
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5.

DALSIE OPATRENIA NA ZNiZENIE HLUCNOSTI V ZELEZNICNEJ DOPRAVE

Tato iniciativa sa zameriava na osobitné opatrenie s cielom znizit' hlucnost’ v Zelezni¢ne;j
doprave: dodato¢né vybavenie nakladnych voziiov nizkohlukovymi brzdovymi klatikmi. Hoci
sa toto opatrenie Siroko povazuje za velmi efektivne a ucinné, nemdze vyrieSit vSetky
problémy hlucnosti v Zelezni¢nej doprave v Eurdpe.

Komisia preto bude mimo rozsahu posobnosti tejto iniciativy posudzovat d’al§ie opatrenia,
diskutovat’ s expertmi, Clenskymi Stdtmi aso zainteresovanymi subjektmi a v pripade
vhodnosti ich bude realizovat’. Napriklad:

Ako uviedli experti’, opatrenia suvisiace s infradtruktirou (napr. brisenie kolajnic,
pouzivanie kolajovych tlmicov ndrazov) a d’alSie akcie su ddlezité na doplnenie opatreni
zaoberajucich sa kolajovymi vozidlami (,,hladké kolesd na hladkych kolajniciach®).
Komisia nabada Clenské Staty a sektor zeleznicnej dopravy, aby ich realizovali sibezne.

Pravidelna revizia hluku TSI sa povazuje za nevyhnutni na zohladnenie technického
pokroku, kedZe popri kompozitnych brzdovych klatikoch boli vyvinuté¢ dalSie
nizkohlukové technologie pre nédkladné kol'ajové vozidla.

Stathu pomoc na interoperabilitu’ mozno udelit aj v pripade, 7¢ mdze prispiet
k odstraneniu technickych prekdzok na europskom trhu sluzieb Zzelezni¢nej dopravy.
V takych pripadoch opravnené naklady pokryvaji vSetky investicie tykajuce sa zniZenia
hlucnosti tak v zelezni¢nej infrastruktire, ako aj u kolajovych vozidiel. Alternativne sa
moze uplatnit’ aj §tatna pomoc na ochranu Zivotného prostredia'®.

Usmernenia Spolocenstva o §tatnej pomoci pre Zeleznicné podniky, ktoré Europska komisia prijala 30.
aprila 2008.

Usmernenia Spolocenstva o §tatnej pomoci na ochranu zivotného prostredia, U. v. EU C 82, 1.4.2008, s.
1.
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