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SPRAVA KOMISIE EUROPSKEMU PARLAMENTU A RADE
o stave trhu cestnej dopravy v Unii

1. Uvop

Podrla ¢lanku 17 ods. 3 nariadenia (ES) ¢. 1072/2009 o pristupe nakladnej cestnej dopravy na
medzinarodny trh':

,Do konca roka 2013 Komisia vypracuje spravu o stave trhu cestnej dopravy Spolocenstva.
Sprava bude obsahovat' analyzu situdcie na trhu vratane zhodnotenia Uc¢innosti kontrol,
analyzu vyvoja podmienok zamestnavania v povolani, ako aj zhodnotenie, ¢i harmonizacia
pravidiel v oblastiach, ako je napriklad presadzovanie, poplatky za pouzivanie ciest a pravne
predpisy v socidlnej oblasti a v oblasti bezpe€nosti, pokrocili do takej miery, Ze mozno
uvazovat’ o d’alSom otvoreni domadcich trhov cestnej dopravy vratane kabotaze.*

Predmetna sprava je odpoved’ou na tuto poziadavku. St v nej zhromazdené dokazy z
viacerych tadii® a vyuzivaji sa tu §tatistické udaje o cestnej nakladnej doprave zhromazdené
Eurostatom’, ako aj informacie o presadzovani predpisov v socidlnej oblasti' v cestnej
nakladnej doprave zhromazdené od ¢lenskych Statov. Tato sprava takisto vychédza zo spravy
skupiny na vysokej urovni o rozvoji trhu nékladnej cestnej dopravy EU z 19. jana 2012°,
Zohl'adiiuju sa v nej aj vysledky rozsiahlej konzultécie so zainteresovanymi stranami, ktora sa
uskuto¢nila pred vypracovanim spravy skupiny na vysokej urovni a po jej vypracovani. Na
zaver sa v nej reaguje na potrebu revizie nariadeni (ES) ¢. 1071/2009 a (ES) ¢. 1072/2009,
ktorti Komisia identifikovala v ramci Programu REFIT®.

2. VYVOJ TRHU NAKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY
2.1. Cinnost nikladnej cestnej dopravy

Nékladna cestna doprava je hlavny vniitrozemsky sposob dopravy v EU a tvori vyse 70 %
celkovej ¢innosti vnutrozemskej dopravy, ako je zobrazené na obrazku €. 1. Podiel cestnej

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1072/2009 z 21. oktébra 2009 o spolo¢nych
pravidlach pristupu nakladnej cestnej dopravy na medzinarodny trh, U. v. EU L 300, 14.11.2009, s. 72
- 87.

Najmi ,.Zber a analyza tidajov o Struktire odvetvia nakladnej cestnej dopravy v Eurdpskej tnii“
(AECOM 2013), ,,Rozvoj a vykonavanie cestnej kabotaze* (Eurdpsky parlament, 2013), ,,Poplatky a
dane v néakladnej cestnej doprave. Suhrnné analyzy a datové tabulky 1998 — 2012 (OECD, 2013),
»Socialne a pracovné podmienky prevadzkovatel'ov cestnej dopravy® (Eurdpsky parlament, 2013).

Z dovodov dostupnosti udajov sa v tejto sprave analyzuje vyvoj na trhu nakladnej cestnej dopravy EU
len do roku 2012. Preto sa cely text vztahuje na EU-27.

T. j. nariadenie (ES) ¢. 561/2006 o ¢asoch jazdy, prestavkach a dobach odpocinku vodi¢ov z povolania;
smernica 2006/22/ES o minimalnych poziadavkach na presadzovanie tychto pravidiel; nariadenie
(EHS) ¢. 3821/85 o zaznamovom zariadeni a smernica 2002/15/ES o pracovnom c¢ase mobilnych
pracovnikov.

Sprava skupiny na vysokej irovni o rozvoji trhu nakladnej cestnej dopravy EU pod vedenim predsedu
prof. Baylissa, jun 2012.

6 Regula¢na vhodnost’ a efektivnost’ (REFIT): Vysledky a d’alsie kroky, COM(2013) 685 final.


http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2012-06-high-level-group-report-final-report.pdf

dopravy na celkovej vnutrozemskej nakladnej doprave sa v poslednom desatroci pohyboval
na pomerne stabilnej urovni.
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Obrazok ¢. 1 a & 2: Rozdelenie vnutrozemskej nakladnej dopravy podla jednotlivych
druhov dopravy v EU-27 v roku 2012 (vl’avo); cestna nikladna doprava v EU-27 v roku
2012 podl’a typu dopravy (vpravo). Zdroj: Eurostat, GR MOVE.

Cestna doprava vygenerovala v EU-27 v roku 2012 takmer 1700 miliard tonokilometrov, ¢o
je priblizne o 4 % menej ako v roku 2004 a priblizne o 13 % menej ako v roku s najvysSou
hodnotou (2007).

Vnutrostatna doprava vykondvana vozidlami zaregistrovanymi v domdcom State tvorila
priblizne dve tretiny celkovej dopravnej Cinnosti. VnutroStatna doprava vykondvana
vozidlami registrovanymi v inom ¢lenskom State (t. j. kabotdZ) predstavovala len nieco vyse 1
% celkovej dopravy. Podiel medzinarodnej dopravy sa v poslednom desat’ro¢i zvysil z 30 % z
celkovej ndkladnej cestnej dopravy v roku 2004 na 33 % v roku 2012. Je to znak Coraz
integrovanejsicho jednotného trhu v EU. Styri pétiny celkovej medzinarodnej dopravy sa
vykonava vozidlami, ktoré st registrované bud’ v ¢lenskom S$tatne nakladky alebo v ¢lenskom
state vykladky. Jedna pitina sa vykonéava vozidlami, ktoré st registrované v tretej krajine (t. j.
doprava v tretich krajinach), ¢o je ndrast oproti priblizne jednej osmine v roku 2004. Podiel
dopravy v tretich krajindch na celkovej medzinarodnej nakladnej cestnej doprave vzrastol v
obdobi od roku 2004 do roku 2012 zo 4 % na 7 % (pozri aj obrazok €. 2 vyssie).

Doprava v tretich krajinach, ktord v obdobi rokov 2004 az 2012 vzrastla o viac ako 80 %, je
najviac sa rozvijajuci segment trhu cestnej dopravy. TaZi zo skutodnosti, Ze medzinarodna
doprava je v ramci EU tiplne liberalizovana. Kabotazne ¢innosti sa takisto zvysili (o priblizne
50 %), ale stadle st na pomerne nizkej Urovni. Kabotdz sa v nariadeni (ES) ¢. 1072/2009
vymedzuje ako ,,vnutroStitna preprava v prendjme alebo za Uhradu, ktora sa vykonava
docasne v hostitel'skom ¢lenskom State”. Je obmedzend na tri kabotazne dopravy pocas
siedmich dni nasledujucich po medzinarodnej doprave. Silny nérast kabotaznej dopravy je



Ciasto¢ne sposobeny zruSenim osobitnych prechodnych obmedzeni v roku 2009 a 2012
tykajtcich sa dopravcov z viésiny krajin, ktoré vstipili do EU v rokoch 2004 a 2007.

Ako je znazornené na obrazkoch ¢&. 3 a 4, dopravcovia z EU-15" v absolutnom vyjadreni stale
vykonavaju vicsinu kabotaze (51 %), a to prevazne v Clenskych Statoch susediacich s
Clenskym Statom, v ktorom je vozidlo zaregistrované. NajdolezitejSie kabotazne trhy maju
centralnu polohu, su to velké dopravné trhy (Nemecko, Franctizsko). V siedmich z desiatich
hostitel'skych Statov s najvySsim podielom kabotaze vykondvaji vicSinu kabotaze vozidla
registrované v krajine z EU-15. Dopravcovia z EU-12 musia vykonavat relativne viac
dopravnych ¢innosti mimo svojich domacich trhov, kedZe ich vnutroStitne trhy cestnej
nakladnej dopravy su pomerne malé. Len v samotnom Franctizsku sa vykonava viac
vnutrostatnej nakladnej cestnej dopravy ako spolu v 12 ¢lenskych Statoch, ktoré vstapili do
EU v rokoch 2004 a 2007.
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Obrazok ¢&. 3 a & 4: KabotaZz v EU v roku 2012 podl’a povodu vozidla (vPavo) a podPa
hostitel’skej krajiny (vpravo). Zdroj: Eurostat, GR MOVE.

Priblizne 15 % z celkovej ndkladnej cestnej dopravy v roku 2012 tvorila doprava pre vlastné
potreby a zvySnych 85 % tvorila doprava v prendjme a za uhradu. Doprava v prenajme a za
thradu je doprava, ktort vykonava odvetvie cestnej dopravy v EU podla vymedzenia v
obchodnej Statistike, zatial ¢o dopravu pre vlastné potreby vykondvajii iné hospodarske
odvetvia na svoje vlastné ucely. Doprava pre vlastné potreby je ddlezitejSia vo vnutroStatnej
doprave ako v medzinarodnej doprave.

Doprava pre vlastné potreby spravidla nie je dostupna dopravcom podsobiacim v kabotazi
alebo v doprave v tretich krajinach). V tejto stvislosti je vyznamna len doprava v prendjme a

! EU-15 oznacuje ¢lenské $taty EU pred 1. majom 2004; ¢lenské §taty, ktoré vstipili do EU v rokoch

2004 a 2007, st zahrnuté v EU-12.



za uhradu. V miere preniknutia kabotdze sa teda zohladnuje len trhovy segment dopravy v
prenajme a za thradu. Z udajov Eurostatu vyplyva, Ze zahraniéné vozidla tvorili v EU-27 v
roku 2012 priemerne 2,5 % celkového trhu vnutrostatnej dopravy v prendjme a za uhradu,
zvySnych 97,5 % dopravy tvorili domace vozidla.

Existuju naznaky, Ze v udajoch Eurostatu sa podhodnotila aktudlna tUroven kabotaze, v
spravach clenskych $tatov o presadzovani sa vSak nevykazuju vysoké Urovne nezistenej
kabotaze (pozri oddiel 4.2). Statistické udaje Eurostatu si navy$e najobsiahlejsie a
najporovnatelnejSie dostupné udaje, kedze su vysledkom oficidlneho zberu tudajov
vykonavaného narodnymi Statistickymi uradmi, ktoré tieto udaje nahlasuju Eurostatu podla
dohodnutych noriem.

2.2, Struktiira spolo¢nosti a zamestnanost’

Trh nakladnej cestnej dopravy v EU tvori priblizne 600 000 najmi malych podnikov s
priemernym poc¢tom Styroch zamestnancov v jednej spoloc¢nosti. Toto ¢islo bolo v priebehu
poslednych rokov na stabilnej wrovni, kedZe 80 % spolo¢nosti malo menej ako 10
zamestnancov, pricom 99 % spolo€nosti ma menej ako 50 zamestnancov. V odvetvi ndkladne;j
cestnej dopravy boli v roku 2011 zamestnané priblizne 3 milidony l'udi. Treba poznamenat’, Ze
tieto tidaje sa vzt'ahuju len na spolocnosti a I'udi posobiacich v nakladnej cestnej doprave v
prendjme a za uhradu, spolo¢nosti a I'udia vykonavajuci dopravu pre vlastné potreby nie st
zahrnuti. Na zéklade dlhodobého trendu sa ukazuje, ze Speditéri a dopravni integratori (to
znamena osoba alebo spolo¢nost’, ktord organizuje zasielky pre tretie strany) zohravaja Coraz
vyznamnejSiu tlohu pri organizovani tychto pohybov.

Ziskové marze sa pocas hospodarskeho poklesu znizili v odvetvi logistiky, ako aj v odvetvi
nakladnej cestnej dopravy. Menej ziskové Cinnosti sa Coraz viac zadédvaji malym podnikom,
&im sa zvySuje pocet Glankov v logistickom retazci®. Mnohé dopravné spolocnosti sa z
hl'adiska svojej financnej situdcie povazuju za zranitelné (podla Banque de France az jedna
tretina francuzskych cestnych prepravnych spoloénosti’).

Pomerne malé prekazky pre zalozenie dopravnej spolo¢nosti a vstupu na trh vSak znamenaju,
ze spolocnosti, ktoré z trhu odisli, sa nail pravidelne vracaji alebo ich nahradia nové podniky.
Napriek nepriaznivému hospodarskemu prostrediu sa pocet licencii Spolo¢enstva vydanych
napriklad v Spanielsku od roku 2010 do roku 2012 zvysil (z takmer 26 000 na konci roku
2010 na vySe 27 000 na konci roku 2012). Poukazuje to na odolni povahu odvetvia, ktoré sa
oc¢ividne rychlo prispésobuje zmenam a hospodarskemu vyvoju.

Urcité zainteresované strany10 tvrdia, Ze konkurencia zo strany dopravcov z ¢lenskych Statov s
niz§imi nékladmi, ktori pdsobia na domadcich trhoch prostrednictvom kabotaze, viedla k
zaniku pracovnych miest. Toto tvrdenie nie je podlozené dostupnymi udajmi o zamestnanosti

Zber a analyza idajov o Strukture odvetvia nakladnej cestnej dopravy v Eurdpskej unii, AECOM 2013.
Panorama économique et financier du transport routier en France, Banque de France, 2012.

Napr. ETF (Eurépska federacia pracovnikov v doprave), DTL (Danske zdruzenie dopravy a logistiky) a
FNTR (Francuzska narodna federacia pre cestnti dopravu).
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v tomto odvetvi. Zamestnanost’ v odvetvi nakladnej cestnej dopravy v obdobi rokov 2005 az
2011 réastla, hoci v obdobi od 2009 do 2010 doslo k znizeniam. Je sice potrebny d’alsi
prieskum ohladne rozsahu zaniku pracovnych miest na Urovni ¢Elenskych Statov, prvotny
zaver vSak naznacuje, ze tieto zniZenia suvisia s hospodarskou krizou v spojeni s vysokym
priemernym vekom vodicov. V roku 2011 dosiahla miera zamestnanosti v odvetvi nakladnej
cestnej dopravy EU-27 opit’ troven pred krizou. Neexistuji teda Ziadne objektivne dokazy
naznacujuce, ze by kabotaz, ktora predstavuje vel'mi maly percentudlny podiel na domécej
doprave, mala vyznamny vplyv na pracovné miesta vodicov nakladnej dopravy.

2.3. Vyvoj produktivity
2.3.1.  Produktivita prace

Ako je znazornené v tabulke ¢. 1, produktivita prace v odvetvi pozemnej dopravy je nizsia
ako celkovy hospodarsky priemer a je najmensia spomedzi vSetkych druhov dopravy. Navyse
je to jediny druh dopravy, v ktorom produktivita prace klesa. Potrebné su podrobnejsie
informacie o urovniach produktivity v odvetvi nakladnej cestnej dopravy. Okrem toho je
potrebny d’alsi prieskum na urcenie vplyvu hospodarskej sut’aze na uroven produktivity prace
v ndkladnej cestnej doprave. Zo $tudii, ktoré sa vykonali v rdmci réznych odvetvi, vyplyva, Ze
v SirSej ekonomike je produktivita prace vicSia v odvetviach otvorenych medzinarodnej
konkurencii (v tomto pripade medzindrodna doprava) ako v odvetviach, ktoré su vo velkej
miere nepristupné pre medzinarodni konkurenciu (v tomto pripade vnutroStatna doprava).
Uroveii produktivity moze byt az o 15 % niZ§ia v odvetviach, ktoré nie su otvorené
medzinarodnej konkurencii''. Mozno teda predpokladat’, Ze otvorenie vnatroitatnych trhov
nakladnej cestnej dopravy pre medzinarodni konkurenciu by prinieslo podobné zvySenie
produktivity.

Vo vicsine Clenskych Statov sa zaznamenal pokles produktivity nasledkom hospodarskej
krizy. To je v stlade s vyvojom hospodarstva EU pocas uvedeného obdobia. Hospodarske
vystupy v obdobi hospodarskeho poklesu klesaji rychlejSie ako zamestnanost, o vedie k
poklesu produktivity. Hospodarstvo EU ako celok zaznamenalo v obdobi rokov 2008 — 2011
velmi nizky narast produktivity vo vyske 0,6 %'% Pokial ide o urovne produktivity prace,
medzi jednotlivymi ¢lenskymi $tatmi nad’alej pretrvavaji vyrazné rozdiely, ktoré st podobné
ako rozdiely cenovych urovni tychto ¢lenskych Statov.

11
12

Danmarks Produktivitet — Hvor er problemerne?, Produktivitets Komissionen, 2013.
Vyvoj v oblasti zamestnanosti a socialnej oblasti v Eurépe 2012, Europska komisia.


http://produktivitetskommissionen.dk/media/135891/faktaark.pdf
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Tabul’ka €. 1: Produktivita prace v odvetvi dopravy a v celom hospodarstve. Zdroj:
Eurostat — narodné ucty a Strukturalne obchodné Statistické adaje.

2.3.2.
Nevyrovnanost” dopravnych tokov a logistickych postupov spdsobuje, Ze urcitd miera jazd
naprazdno je nevyhnutnou sucastou nakladnej cestnej dopravy. Jazdy naprazdno by sa s
ohl'adom na ich neziaduce uc¢inky na spotrebu paliva, emisie CO, a ndklady mali obmedzit’ na

evve

Produktivita vozidiel

znizil vd’aka pomaly rastiucej efektivnosti organizacie dopravy. Napriek tomu vSak v roku
2012 tvorili jazdy naprdzdno takmer jednu Stvrtinu (23,2 %) vsetkych vozidlokilometrov
tazkych nakladnych vozidiel v EU".

Hoci neexistuje spolahlivy Statisticky dokaz o miere vytazenia ostatnych vozidiel, mozno
predpokladat’, Ze takisto beznym javom su Ciastocne nalozené vozidla.

Miera jazd naprazdno zostdva vysoka vo vnutroStatnej doprave. Miera jazd naprazdno u
domacich dopravcov vykonavajlcich vnutrostatnu dopravu tesne prekracuje 25 %. V pripade
zahrani¢nych kamiénov, ktoré uskuto¢iiuju vnutrostatne jazdy v ¢lenskom State inom nez v
State registracie, je tato miera takmer 50 %. Specializované vozidla (napriklad mrazeny tovar
prepravovany v chladiarenskych kamionoch, tekutiny prepravované v cisternach alebo odpad
prepravovany vozidlami na zber odpadu) su Casto ¢iasto¢ne vytazené alebo prazdne, ked’ze je
naro¢né najst’ cesty spit’ pre Specializované zésielky. V ramci kabotdZnych jazd sa vSak
zvyCajne prepravuje bezny naklad v plachtovych privesnych vozidlach alebo kontajneroch.
Vysoka miera jazd naprazdno teda pravdepodobne nie je zapriCinend naroénym hladanim
nakladu na cestu spét’, ktory je dostupnejsi vo vSeobecnej doprave. Preto sa zda, Zze dopravcov

V tomto oddiele sa pouzivaju udaje zhromazdené Eurostatom, miery koeficientov vytazenia cestnych
vozidiel sa vSak mozu 1isit’ v zavislosti od typu prepravovaného nakladu. Koeficienty vytazenia st
obmedzené aj vonkajSimi faktormi, ako si maximalna hmotnost’ a rozmery vozidla Pozri tiez:
Beladingsgraad van gewicht en volume. Het vergelijken van lood met veren, Transport en Logistiek
Nederlands, 2013.




obmedzuju obmedzenia vzt'ahujice sa na kabotdz a nevedia si efektivne zorganizovat’ svoju
dopravu.

Z analyzy miery jazd naprazdno v roznych trhovych segmentoch vyplyva, zZe segmenty, ktoré
su vystavené¢ konkurencii, najmd medzindrodnd doprava (doprava v tretich krajindch a
dvojstranna medzinarodna nakladna doprava), vykazuju ovel'a niz§iu mieru jazd naprazdno'*
ako trhové segmenty, na ktoré sa nadalej vztahuju prevadzkové obmedzenia, ako je
znazornené na obrazku €. 5.

priemer vSetkych druhov dopravy

vozidlo registrované v krajine A jazdiace z
krajiny B do krajiny C (= doprava v tretich
krajinach)
vozidlo registrované v krajine A jazdiace z
krajiny A do krajiny B alebo opacne (=
medzinarodna dvojstranna)

vozidlo registrované v krajine A jazdiace v
krajine B (= ak vytaZené, kabotaz)

vozidlo registrované v krajine A jazdiace v
krajine A (= vnutrostatna doprava)

IR

0,0% 10,0 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%

Obrazok ¢. 5: Podiel prazdnych vozidlokilometrov z celkového poctu vozidlokilometrov
podla typu dopravy v roku 2012. Na ziklade udajov z 21 krajin EU-27 v roku 2012
(udaje nie su dostupné pre BE, CY, IT, MT, RO a UK). Zdroj: Eurostat, GR MOVE.

Pozitivny vplyv otvorenia trhu na Urovne vytazenosti dokazuje aj UCinok odstranenia
obmedzeni pristupu pre dopravcov z &lenskych §tatov, ktoré vstapili do EU v rokoch 2004 a
2007. Ked’ sa v rokoch 2009 a 2012 odstranili na nich uvalené obmedzenia kabotaze, ich
podiel prazdnych vozidlokilometrov v kabotdzi sa vyrazne znizil (pozri obrazok €. 6 nizsie).
Zda sa vsak, Ze nariadenie (ES) ¢. 1072/2009 nemalo pozitivny G€inok na celkovy podiel jazd
naprazdno v kabotdznej preprave. Vo viacerych clenskych S$tatoch platili pred prijatim
nariadenia (ES) & 1072/2009 volnejie ustanovenia'’. Po nadobudnuti G&innosti ustanoveni o

14 Cabotage en CO,-reductie, Notitie met een eerste verkenning naar de potenti€le reductie van CO, door

cabotage, Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (2010).

Taliansko umoziovalo prepravcom vykonavat kabotaz na svojom Uzemi az 15 dni za mesiac vratane
maximalne piatich po sebe nasledujucich dni naraz. Spojené kralovstvo prijalo vyklad kabotaze ako
»docasnej* ¢innosti, podl'a ktorého musel byt prepravca schopny preukazat’, ze jeho vozidlo opustilo
uzemie Spojeného kralovstva najmenej raz za mesiac. Grécko v roku 1998 stanovilo casové
obmedzenie pre kabotdz v trvani dvoch mesiacov za rok, ktoré v roku 2000 nahradilo nepriamym
odstranenim ¢asového obmedzenia kabotdZze a namiesto toho vychddzalo z vymedzenia kabotaze ako
¢innosti, ktora nie je trvala, Castd, pravidelna ani nepretrzitd. Okrem splnenia urcitych inych podmienok



kabotazi v nariadeni (ES) ¢. 1072/2009 v maji roku 2010 sa celkova miera jazd naprazdno v
zahrani¢nych krajinadch znizovala podstatne pomalSie ako predtym a stale je takmer dvakrat
taka vysokd ako miera jazd naprdzdno domadcich vozidiel vo vnutrostatnej doprave. Hoci sa
musia zohl'adnit’ d’alSie udalosti, ako napriklad hospodarska kriza, mohlo by to znamenat’, ze
sucasné obmedzenia kabotdze obmedzuju dopravcov v dalSom zvySovani ich efektivnosti.
Mozno teda logicky ocakéavat’, ze d’alSim otvorenim trhu sa znizi miera jdzd naprazdno v
domacej doprave. Potencidl zniZovania poctu jazd naprazdno by sa vSak mal posudzovat’ s
prihliadnutim na riziko vyvolania dopytu po cestnej doprave, ktoré sa moze objavit’, ak
zvySenie ponuky v oblasti cestnej dopravy spdsobi vyznamny pokles cien za cestna
dopravu.'® V takychto pripadoch méze byt vyrazejsie ovplyvnené odvetvie dopravy
Clenskych Statov s vys$Simi Groviiami ndkladov, a to aj moznym prechodom na iny druh
dopravy. Napriek tomu vSak treba poznamenat’, Ze pokles cien za cestni dopravu by bol
prinosom pre uZivatelov dopravnych sluZieb a spotrebitelov'’.

Pomoct’ so znizovanim celkovych emisii CO, a zlepSovanim efektivnosti spotreby paliva
vozidiel by mohli aj d’alSie faktory vratane rozvoja metodik merania spotreby paliva a CO,,
ako je t4, ktori sa Komisia chystd predstavit v pripravovanom oznameni o stratégii
znizovania spotreby paliva a emisii CO, tazkych nakladnych vozidiel.
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Obrazok €. 6: Vyvoj podielu prazdnych vozidlokilometrov na jazdach v zahranici v
obdobi rokov 2007 az 2012 podPa skupiny ¢lenskych Statov, kde je vozidlo registrované.

musia vozidla opustit’ uzemie Grécka najmenej raz za mesiac. Komisia zamietla pokus Franctizska v
roku 2002 o obmedzenie kabotaze na jeden tyzden naraz ako neprimerany.

Informacny letak ¢. 4/1 ASSIST — Postdenie socialneho a ekonomického vplyvu minulych a buduicich
politik udrzatel'nej dopravy v Eurodpe.

Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van het verder vrijgeven van cabotage, Policy Research
Corporation in opdracht van Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2013.



Na ziklade vidajov z 20 ¢lenskych $tatov v ramei EU-27 v roku 2012 (idaje nie sii
dostupné pre BE, CY, IT, LU, MT, RO a UK). Zdroj: Eurostat, GR MOVE.

3. VYVOJ NAKLADOVYCH STRUKTUR V ODVETVI NAKLADNEJ
CESTNEJ DOPRAVY

3.1. Nikladové faktory: Prehl’ad

Urovei nékladov je jednym z hlavnych faktorov, ktoré uréuju konkurencieschopnost v
odvetvi ndkladnej cestnej dopravy. Medzi d’alSie faktory patria Specializacia a kvalita sluzieb.
Zatial' ¢o niektoré z tychto ndkladov su uzko spojené s ¢lenskym Statom usadenia (najma
naklady na registraciu a udrzbu vozidla, zdanovanie spolo¢nosti, kapitalové naklady), iné
naklady st variabilné a zavisia od Clenského §tatu prevadzky (poplatky za pouzivanie ciest
alebo dane z paliv). Vzhl'adom na existenciu davok v zavislosti od vzdialenosti a na
vnutro$tatnu legislativu, ktord moéze v urcitych pripadoch viest k zostladeniu miezd s
minimalnymi normami v &lenskom $tate prevadzky'®, naklady prace mozno do uréitej miery
takisto zahrnit’ do tejto kategoérie. Praca je spolocne s palivami jednym z dvoch hlavnych
nakladovych faktorov v odvetvi nakladnej cestnej dopravy. Na urcenie vplyvu mozného
otvorenia trhu na Strukturu odvetvia nakladnej cestnej dopravy je vhodné porovnat’ Struktiru
nakladov odvetvia v celej EU. Harmonizacia nakladovych $truktar a urovni nie je cielom
politik EU a ani v pravomoci EU. Boli viak vyslovené konstatovania, podl'a ktorych by
otvorenie trhu udajne mohlo viest’ k neistym vysledkom, ak by konkuren¢ny tlak viedol k
nedodrziavaniu pravidiel v socidlnej oblasti, ako su €as jazdy a doba odpocinku, ¢o by zas
predstavovalo riziko pre bezpecnost’ cestnej premavky. Takyto vyvoj by bol v rozpore s
cielmi dopravnej politiky EU.

Nakladové Struktury sa v odvetvi ndkladnej cestnej dopravy Coraz viac podobaju. Relativny
vyznam dvoch hlavnych nakladovych faktorov (néklady prace a naklady na paliva) teraz
dosiahol v EU porovnatel'né Grovne. Zatial’ o v roku 2004 predstavovali naklady prace 10 %
az 30 % celkovych nakladov v élenskych $tatoch, ktoré vstipili do EU v danom roku, odvtedy
sa zvysili a dnes tvoria 20 % az 40 % nakladov v tychto ¢lenskych Statoch. Naklady prace v
absolutnom vyjadreni v ¢lenskych §tatoch, ktoré vstapili do EU v rokoch 2004 a 2007, su
stale niZSie ako v ¢lenskych $tatoch EU-15, tento rozdiel sa viak ustaviéne zmensuje. Naklady
na paliva sa pohybuji od 24 % do 38 % celkovych nékladov.

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 96/71/ES zo 16. decembra 1996 o vysielani pracovnikov v
ramei poskytovania sluzieb U. v. ES L 18, 21.1.1997, s. 1 — 6; nariadenie Eurdpskeho parlamentu a
Rady (ES) ¢. 593/2008 zo 17. juna 2008 o rozhodnom prave pre zmluvné zavizky (Rim I) U. v. EU L
177,4.7.2008, s. 6 — 16.
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Obrazok €. 7: Rozpis nakladov prepravcov z vybranych ¢lenskych Statov. Zdroj: Zber a
analyza udajov o Struktire odvetvia ndkladnej cestnej dopravy v Europskej unii,
AECOM 2013.

Okrem toho pokratovala harmonizicia v ostatnych oblastiach v pravomoci EU, ktora
ovplyviiuje prevadzkové naklady podnikov nakladnej cestnej dopravy, ako je napriklad
spoplatiiovanie ciest. Tento vyvoj sa podrobnejsie analyzuje v oddiele 6 tohto dokumentu.

3.2. Vyvoj nakladov prace

Odmenovanie v odvetvi ndkladnej cestnej dopravy je zvy€ajne rozdelené na rézne nakladové
zlozky. Mesatné mzdy st pevné so zretelom na minimélne mzdy alebo kolektivne dohody'.
Priemerné urovne miezd sa liSia v zavislosti od typu vykonavanej dopravy (vnutrostatna alebo
medzinarodnd), priCom sadzby za medzindrodni dopravu su vysSie ako sadzby za
vnutrostatnu dopravu. Okrem tychto varidcii sa zvycajne pri stanovovani mzdovych urovni
dopliaju formy odmefiovania, pricom najbeZnejou z nich su diéty (za dni) a prémie v
zavislosti od vzdialenosti®. So zretefom na vyznam nékladov prace v Struktdrach
prevadzkovych ndkladov prepravcov mozu rozdiely v trovni miezd ovplyvnit obchodné
postupy v odvetvi. Spolocnosti mézu na zaklade zmeny registracie preniest’ svoje ¢innosti do
¢lenskych §tatov s niz8imi nédkladmi prace. Ak sa tento prenos registracie vykonava v sulade s
poziadavkami na usadenie stanovenymi v nariadeni (ES) ¢. 1071/2009, tento postup prenosu
registracie moéze prispiet k cezhranicnym investicnym tokom a posilnit’ integraciu
dopravného trhu EU. Niektoré pripady prenosu registracie (napriklad pripady, ked’ sa ¢innost’

V juli roku 2012 malo 21 z 28 ¢lenskych §tatov EU (vSetky okrem Danska, Nemecka, Talianska, Cypru,
Rakuska, Finska a Svédska) vnutro$tatnu legislativu, ktorou sa stanovovala zakonna minimalna mzda
alebo minimalna mzda na zéklade vnutro$tatnej medziodvetvovej dohody. Kolektivne dohody su
zavedené v Clenskych Statoch, ktoré nestanovuju minimalnu mzdu, hoci tieto kolektivne dohody sa
mozu uplatiiovat’ len na urc¢ité podniky (ako napriklad podniky, ktoré st ¢lenmi obchodnych komor) a
mozu sa v jednotlivych regionoch v ramei jedného ¢lenského $tatu 1isit’.

Podrla nariadenia (ES) €. 561/2006 su priplatky v zavislosti od vzdialenosti nezdkonné, ak by svojim
charakterom mohli ohrozit’ bezpecnost’ cestnej premavky.
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vykonava vylu¢ne v inom ¢lenskom S§tate nez v ¢lenskom State registracie) vSak mozu svedcit
o umyselnom vyhybani sa daiovym povinnostiam a nadkladom prace.

Hoci situédciu na jednotlivych trhoch treba posudit’ podrobnejsie, existuju naznaky, ze uroven
rozdielov miezd sa znizuje do takej miery, Ze sa tym obmedzuje riziko nezédkonného
spravania’'. Jednako je vSak potrebné pokradovat v usili o zlep3enie presadzovania. Hoci aj
nad’alej zostavaju rozdiely, absoltitna Uroven nakladov prace sa zvySuje rychlejsie v ¢lenskych
statoch, ktoré vstapili do EU v rokoch 2004 a 2007. Po zohladneni vietkych prvkov
odmenovania mzdy rumunskych vodi¢ov v medzinarodnej doprave podl'a vSetkého dosahuju
podobnu troveii ako mzdy $panielskych prepravcov (4 — 5 EUR za hodinu)*. Tento vyvoj je
v stilade so zblizovanim priemernej urovne miezd v EU, ako je zndzornené na obrazku ¢. 8. V
dosledku toho su rozdiely v mzdovych urovniach v odvetvi nakladnej cestnej dopravy
porovnatelné s rozdielmi priemernych miezd v celej EU a v celej ekonomike. V dalej
uvedenom grafe je zobrazeny relativny narast miezd pracovnikov z krajin EU-12 v porovnani
so mzdami pracovnikov z krajin EU-15.
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Obrazok é.,8: Vyvoj indexu nakladov prace pri prevadzke podnikov v ¢lenskych Statoch
EU-15 a EU-12 od roku 2004. Zdroj: Eurostat, GR MOVE.

Ako je znazornené vo vysSie uvedenom grafe, rozdiely v mzdovych trovniach v odvetvi
nakladnej cestnej dopravy su aj nadalej podobné ako priemerné rozdiely miezd medzi
jednotlivymi ¢lenskymi Statmi v celej ekonomike. Treba vSak poznamenat, Ze tieto rozdiely
mozu pre mobilnu povahu ¢innosti nakladnej cestnej dopravy viac ovplyvitovat’ hospodarsku
sitaz v tomto odvetvi. Na rozdiel od inych odvetvi mozno dopravné sluzby docasne
poskytovat’ v inych ¢lenskych Statoch, a pritom zachovat’ mzdové podmienky ¢lenského Statu
bydliska. Existuje viak legislativa EU, na zaklade ktorej sa v nicktorych pripadoch méze
zvysit ochrana pracovnikov s bydliskom v inom ¢lenskom S$tate (nerezidenti), ktori doCasne

= Auch zu Hause wird gut verdient - Deutscher Arbeitsmarkt fiir bulgarische und ruménische LKW-

Fahrer wenig attraktiv, Deutsche Verkehrszeitung, 28. januar 2014.

2 Zber a analyza tidajov o Strukture odvetvia nakladnej cestnej dopravy v Europskej tnii, AECOM 2013.
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poskytuju sluzby v inych &lenskych §tatoch. Smernica 96/71/ES o vysielani pracovnikov® sa
uplatiluje na vodicov, ak sa na nich vzt'ahuje rozsah pdsobnosti danej smernice. V nariadeni
(ES) &. 593/2008 o zmluvnych zavizkoch™ sa stanovuju vieobecné kritéria na urenie
rozhodného prava pre zmluvné zavizky. V urcitych pripadoch sa méZu ignorovat’ pravne
predpisy, ktoré by boli za beznych okolnosti rozhodujliice pre zmluvu, a mozno ich nahradit’
povinnymi pravidlami v zmysle medzinarodného prava sukromného, ktoré sa uplatiuje v
mieste zvycajného vykonu prace (¢lanok 8).

3.3. Vyvoj urovne nakladov na paliva

Néklady na paliva v EU sleduju vyvoj cien surovej ropy na medzinarodnych trhoch a ich
uroven nie je velmi rozdielna. Mozno to Ciastone pripisat’ postupnej harmonizacii
zdanovania energetickych vyrobkov a elektriny v Eurdpskej unii, ktoré je upravené
ustanoveniami smernice Rady 2003/96/ES (smernica o zdafiovani energii)”. Struktira
spotrebnych dani z paliv je harmonizovana: v smernici sa okrem iné¢ho stanovuju minimalne
sadzby dane z energetickych vyrobkov pouzivanych ako motorové paliva. Clenské §taty si
vSak mozu stanovit' vlastné vnutrostatne danové sadzby, tak ako to povazuji za vhodné.
Vnutrostatne daniové sadzby sa medzi jednotlivymi clenskymi $tatmi liSia. Ndklady na paliva
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Obrazok ¢. 9: Typické naklady na 1000 1 motorovej nafty podl'a ¢lenskych Statov
(januar 2014). Zdroj: Vestnik cien ropnych produktov Strediska pre monitorovanie
jednotného trhu, 2014, Europska komisia, GR pre energetiku.

3.4.  DalSie nakladové faktory

Okrem tychto dvoch hlavnych nékladovych faktorov vznikaju spolo€nostiam pdsobiacim v
nakladnej cestnej doprave d’alSie poplatky, napriklad:

3 Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 96/71/ES zo 16. decembra 1996 o vysielani pracovnikov v

ramci poskytovania sluzieb, U. v. ES L 18, 21.1.1997, s. 1.

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) €. 593/2008 zo 17. jina 2008 o rozhodnom prave pre
zmluvné zavizky (Rim 1), U. v. EU L 177, 4.7.2008, s. 6.

Smernica Rady 2003/96/ES z 27. oktobra 2003 o resStrukturalizacii pravneho rdmca SpoloCenstva pre
zdafovanie energetickych vyrobkov a elektriny, U. v. EU L 283, 31.10. 2003, s. 51.
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- jednorazové poplatky suvisiace s usadenim podniku (vratane nadkupu a registracie
vozidiel);

— pravidelné dane za vlastnictvo a prevadzkovanie vozidiel;

— dane odvodené z pouzivania vozidla (daii z prijmu, poplatky za pouzivanie ciest na
zéaklade Casu alebo vzdialenosti).

Relativna urovenn tychto poplatkov modze ovplyvnit® podnikatel'ské spravanie. Vyrazné
rozdiely v trovniach poplatkov by mohli stimulovat’ pripady nezédkonného prenosu
registracie, ¢o na druhej strane znevyhodiuje spolo¢nosti, ktoré dodrziavaji pravne predpisy.
Hoci trovne zdanovania a spoplatiiovania su stale rozdielne, existuji ndznaky, ze Cistd vyska
poplatkov splatnych za vozidlo dosahuje v EU podobnu trovei.

Nad’alej existuju rozdiely v tirovni poplatkov za usadenie, za registraciu vozidla a za pohyb
vozidla. Poplatky za usadenie sa pohybuju od jednorazového poplatku vo vyske priblizne 40
EUR v Ceskej republike po vyse 1 000 EUR v Bulharsku®®. Dane z motorovych vozidiel
(registracna dan alebo dan z vlastnictva) sa medzi jednotlivymi ¢lenskymi Statmi takisto liSia.
Rozdiely v trovni poplatkov nenasledujii rozdiely medzi EU-12 a EU-15, ako bolo mozné
vidiet' v pripade nékladov prace. Ro¢né dane z motorovych vozidiel, napriklad uvedené na
obrazku €. 10, sa pohybuju od 1 po 10. Medzi 10 najdrah§imi ¢lenskymi Statmi, pokial’ ide o
roéné dane z motorovych vozidiel, su tri krajiny z EU-12 (Ceské republika, Madarsko a
Bulharsko).
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Obrazok ¢. 10: Ro¢na dan z motorovych vozidiel (EUR) pre Standardni kombinaciu
tahaca s navesom (rok 2012), zdroj: Darnovy sprievodca ACEA 2012.

Bez toho, aby sa podrobne analyzovala tirovei rozdielov jednotlivych ndkladovych zloziek, je
zaujimavé vSimnut’ si, Ze priemernd uroven dani a poplatkov na domacich trasach sa napriek
tymto rozdielom medzi jednotlivymi ¢lenskymi Statmi zrejme vyrazne nelisi. Podl'a vypoctov
OECD uvedenych na obrazku ¢. 10 dosahuje ¢ista suma poplatkov zaplatenych za
vozidlokilometer v priemere 0,18 EUR, pricom medzi ¢lenskymi §tdtmi si pomerne malé

26 Zber a analyza tidajov o Strukture odvetvia nakladnej cestnej dopravy v Europskej tnii, AECOM 2013.
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e

rozdiely. Najvyssie poplatky v EU sa vyberaju v Nemecku (0,34 EUR/vkm) a najniZsie v
Bulharsku, Luxembursku, LotySsku, Litve a Rumunsku (0,11 EUR/vkm).
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Obrazok & 11: Cista suma poplatkov zaplatenych za vozidlokilometer (domica
nakladna preprava, 2012). Zdroj: Poplatky a dane za nakladnu cestnu dopravu.
Suhrnné analyzy a datové tabul’ky 1998 — 2012, OECD 2013.

Modze to byt CiastoCne zapri¢inené tym, Ze Clenské Staty Coraz viac uplatituju poplatky za
pouzivanie ciest na zdklade izemia (nélepky alebo myto). Od prijatia a naslednej revizie
smernice 1999/62/ES o poplatkoch pre tazké nakladné vozidla®’ sa v Goraz vic§om podte
&lenskych $tatov zavadzaju systémy spoplatiiovania pouZivania ciest. Prepravcovia v EU budu
v suvislosti so zblizovanim nékladovych Struktar Coraz viac nuateni zvySovat svoju
efektivnost’ a kvalitu sluzieb. Toto zlepSovanie by prospelo zdkaznikom v odvetvi ndkladne;j
cestnej dopravy, najmé Speditérom a maloobchodu, a prostrednictvom toho by sa zvysila
efektivnost a konkurencieschopnost’ hospodarstva EU ako celku.

4. PRESADZOVANIE USTANOVENI O PRiSTUPE NA TRH NAKLADNEJ
CESTNEJ DOPRAVY

Cielom nariadeni (ES) &. 1071/2009% a &. 1072/2009 je zabezpegit' pre podniky spravodlivy
pristup na medzindrodny trh nékladnej cestnej dopravy, ako aj poskytnut kontrolnym
organom dopliujuce kritérid na kontrolu tychto ustanoveni. Spravne presadzovanie tychto
nariadeni je potrebné na zabezpeCenie toho, aby spolo¢nosti posobiace na trhu nakladnej
cestnej dopravy boli spol'ahlivé a sutazili za rovnakych podmienok. Presadzovanie urcitych
ich ustanoveni je vSak stale problematické. Najméd dva aspekty predstavuju zdroj tazkosti
prepravcov a kontrolnych orgénov: ustanovenia o stabilnom a skutocnom mieste usadenia v

2 Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 1999/62/ES zo 17. juna 1999 o poplatkoch za pouzivanie

urcitej dopravnej infrastruktary tazkymi nakladnymi vozidlami v zneni zmien smernice 2006/38/ES a
smernice 2011/76/EU.

2 Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1071/2009 z 21. oktdbra 2009, ktorym sa ustanovuju
spoloéné pravidla tykajlice sa podmienok, ktoré je potrebné dodrziavat pri vykone povolania
prevadzkovatela cestnej dopravy, a ktorym sa zruduje smernica Rady 96/26/ES, U. v. EU L 300,
14.11.2009, s. 51.
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pripade nariadenia (ES) ¢. 1071/2009 a ustanovenia o kabotazi v pripade nariadenia (ES) ¢.
1072/2009.

4.1. Presadzovanie nariadenia (ES) ¢. 1071/2009

V nariadeni (ES) ¢. 1071/2009 o pristupe k povolaniu prevadzkovatela cestnej dopravy sa
spojili viaceré¢ pravne predpisy s cielom zjednodusit’ a doplnit’ ich presadzovanie. Zaviedli sa
v flom aj d’alSie poziadavky, najmé kritérium na stabilné a skuto¢né miesto usadenia podnikov
cestnej nakladnej dopravy, ustanovenia o jednotnom formate licencii Spolo¢enstva, osobitné
poziadavky na veducich dopravy a na intenzivnej$iu spolupracu medzi ¢lenskymi $tatmi v
oblasti presadzovania (najmi prostrednictvom prepojenia vnutroStatnych registrov podnikov
cestnej dopravy, ERRU).

Tieto zmeny prispeli k d’alSej harmonizécii, najmé pokial’ ide o forméaty licencii Spolocenstva.
Musi sa vSak eSte pracovat na dokonCeni vykondvania tohto nariadenia, najma
prostrednictvom tUplného prepojenia ERRU. V podrobnych spravach sa tiez uvadza, ze v
niektorych clenskych Statoch stdle existuju tzv. schrankové spolocnosti (to znamend
spolo¢nosti ,,usadené* na danové ucely v Clenskom State, v ktorom nevykonavajiu svoje
administrativne Cinnosti ani obchodné ¢innosti, v rozpore s ¢lankom 5 nariadenia (ES) ¢.
1071/2009. Tento postup nie je v sulade s umyslom zdkonodarcu. Takato prax sa prilezitostne
zdokumentuje®, stale je viak tazké ju kvantifikovat,, a to pre jej nezakonnu povahu.

Pretrvavajlica existencia takychto schrankovych spolo¢nosti je zapri€inena rozdielnymi
zdrojmi a prioritami, ktoré sa v dotknutych ¢lenskych Statoch vyclenujii na presadzovanie.
Moze to vytvorit’ tazkosti pre ostatné ¢lenské Staty pri nahlasovani takychto spolo¢nosti ich
Clenskym Statom registracie, ktoré sa nie vzdy vedia spol'ahnut’ na silni podporu svojich
partnerov. NavySe ustanovenia upravujuce presadzovanie poziadavky na ,stabilné miesto
usadenia® su slabé®. Preto je v tejto oblasti zrejme potrebnd intenzivnej$ia cezhrani¢na
spolupraca a prisnejsie presadzovanie nalezitych ustanoveni.

4.2. Nariadenie (ES) ¢. 1072/2009: problémy pri vykonavani a vnutrostatny vyvoj

Kontrolné organy a rovnako aj prepravcovia hlasia rozdiely v metédach pouzivanych na
presadzovanie nariadenia (ES) ¢. 1072/2009. Tieto rozdiely mozu prepravcov odradzat’ od
vykonavania c¢innosti na domacich trhoch v zahrani¢i. Napriek pokusom o vyjasnenie
podmienok nariadenia (ES) & 1072/2009°! je vykonavanie ur&itych ustanoveni nadalej
rozdielne. Napriklad Finsko povazuje operéacie s viacerymi vykladkami (v ramci ktorych
prepravca vylozi ¢ast’ jedného nakladu vo viacerych destinaciach, ako napriklad v dcérskych

» Inpekcia v ramci vysielania pracovnikov v cestnej doprave: usmernenie pre kontrolné organy.

Zaverecna sprava projektu TRANSPO, marec 2012,www.tagliacarne.it/download/229.html.
30 Podla ¢lanku 12 ods. 2 nariadenia (ES) & 1071/2009: ,,Clenské $taty musia do 31. decembra 2014
vykonavat’ kontroly minimalne kazdych pét’ rokov, aby preverili, ¢ podniky spiiiaju [poziadavky na
vykon povolania prevadzkovatel’a cestnej dopravy].
Novy rezim kabotaze na zéklade nariadenia (ES) ¢. 1072/2009, otazky a odpovede. Europska komisia,
rok 2011.
http://ec.europa.eu/transport/modes/road/haulage/doc/qa_the new_cabotage regime 2011.pdf.
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spolo¢nostiach tej istej spolo¢nosti) za viaceré dopravné ¢innosti, zatial' ¢o v inych ¢lenskych
Statoch sa operacie s viacerymi vykladkami povazuju za jednu dopravu. Kontrolné organy
Dénska a Finska pozaduju, aby prepravcovia vedeli v pripade kontroly na mieste dokazat’
kabot4z vo forme nakladnych listov. Ostatné ¢lenské Staty poskytuju prepravcom urcity ¢as na
zhromazdenie tychto informdcii, ak nie su jednoducho dostupné, napriklad v pripade, ze
nakladny list sa neprepravuje so zasielkou.

V niektorych ¢lenskych Stitoch sa navySe prejavuje tendencia obmedzovat regulaénymi
prostriedkami a kontrolami podmienky, za ktorych moézu prepravcovia vykondvat
medzindrodni dopravu a kabotaz. Napriklad ide o diskriminiciu zo strany kontrolnych
organov v pripade vozidiel, ktoré patria dcérskym spolo¢nostiam miestnych spolo¢nosti
usadenych v inom clenskom State, alebo uplatiiovanie obmedzujtcich ustanoveni na typy
tovaru prepravované¢ho najmi prepravcami usadenymi v inom clenskom State. Stkromné
iniciativy tolerované orgdnmi prispievaju k stigmatizovaniu zahrani¢nych vodicov. V jednom
Clenskom State je u miestnych vodiov pomerne uspeSna aplikdcia pre smartfony na
vyhl'adanie a sledovanie kamionov registrovanych v zahrani¢i. Z dlhodobého hladiska pri
tychto regulaénych a stkromnych iniciativach hrozi narusenie acquis vnutorného trhu v
oblasti dopravy a najmd je ohrozené zvysenie efektivnosti vyplyvajice z otvorenia trhu
cezhrani¢nej dopravy.

Vyznam tychto postupov je zrejme eSte spornejsi, ked’ sa zoberie do uvahy nizka miera
zdokumentovanych poruseni ustanoveni o kabotdzi. Hoci existuju obavy tykajice sa
nezakonnej kabotdze [t. j. kabotaze, ktora presahuje tri prepravy povolené na zaklade
nariadenia (ES) ¢. 1072/2009 alebo ktora sa nevykonava po medzinarodnej preprave, alebo
ktora sa vykonava viac ako sedem dni po medzindrodnej preprave], kontrolné organy
spravidla neboli schopné dolozit’ tieto tvrdenia. V ¢lenskych Statoch, v ktorych sa vykonavali
rozsiahle kontroly kabotaZe, bola Uroven poruSovania predpisov nizka (1,7 % vSetkych
kontrolovanych vozidiel v pripade Danska’®). Kontrolné organy sa beZnejsie stretavaji s
inymi porusSeniami predpisov, ako je napriklad nedodrziavanie ¢asov jazd, ktoré maju vplyv
na hospodarsku sut'az medzi prepravcami a aj na bezpecnost’.

Na zaver, nariadenia (ES) ¢. 1071/2009 a €. 1072/2009 sa v jednotlivych €lenskych Statoch
chéapu, vykladaji a uplatiiuju rozdielne. V dosledku toho sa prevadzkovatelia nachadzaju v
nakladnej a méticej situdacii, ktort mal balik z roku 2009 odstranit’ v prvom rade.

4.3. Revizia nariadeni v ramci programu REFIT

Komisia vo svojom oznameni o regulaénej vhodnosti EU z decembra 2012 spustila Program
regulacnej vhodnosti a efektivnosti (REFIT), ktorého ciel'om je sprehladnit’ pravne predpisy
EU a znizit' regulaéné zatazenie. V ramci preverovania, ktoré nasledovalo po ozndmeni, sa
urcila revizia nariadeni (ES) ¢. 1071/2009 a (ES) €. 1072/2009 ako priorita. Zjednodusenie

32 http://ekstrabladet.dk/112/article2107804.ece, dalSie informacie mozno najst na adrese
http://www.ft.dk/samling/20121/almdel/TRU/spm/464/svar/1050069/1244171/index.htm?/samling/201
21/almdel/TRU/spm/464/svar/1050069/1244171/index.htm.

3 Regulaéna vhodnost’ a efektivnost EU [COM(2012) 746].
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nariadeni by kontrolnym turadnikom umoznilo ich efektivnejSie a jednotnejSie presadzovanie,
¢o by prepravcom poskytlo konzistentny vyklad nariadeni a predvidatelné prevadzkové
prostredie. Cielom revizie by na jednej strane malo byt’ vyjasnenie problematickych pojmov
nariadeni, najmd vymedzenia pojmu stabilné¢ho a skutoéného miesta usadenia v nariadeni
(ES) &. 1071/2009 a pojmu kabotaze v nariadeni (ES) ¢. 1072/2009. Dalej by sa mohli este
posilnit’ moZnosti spoluprace medzi ¢lenskymi S§tatmi pri presadzovani nariadenia (ES) ¢.
1071/2009. Nakoniec by sa reviziou mohlo zlepsit' presadzovanie nariadeni. Zavedenie
dalsich zavéznych ustanoveni tykajicich sa frekvencie a sposobu vykondvania kontrol by
pomohlo zmiernit' nezrovnalosti, ktoré existuju pri presadzovani nariadeni. Efektivnost
presadzovania by sa mohla zvysit’ aj lepSim vyuzitim novych technickych moznosti kontroly,
ako je napriklad nové generacia digitalnych tachografov.

5. SOCIALNY ROZMER ODVETVIA NAKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY

Legislativa EU poskytuje vSeobecny a aj odvetvovy rdamec zamerany na zabezpeéenie
bezpecnosti cestnej premavky, vhodné pracovné podmienky a nenaruSent hospodarsku sut'az
v odvetvi nakladnej cestnej dopravy. Sti€astou tohto rdmca je nariadenie (ES) €. 561/2006 o
asoch jazdy a trvani odpo&inku®™ a smernica 2002/15/ES o pracovnom &ase mobilnych
pracovnikov’”. V zaujme zabezpedenia spravneho presadzovania tychto pravidiel su tieto
ustanovenia doplnené predpismi o minimalnych trovniach kontrol (smernica 2006/22/ES*) a
podrobnymi pravnymi a technickymi ustanoveniami o zdznamovom zariadeni, ktoré sa ma
pouZivat’ v cestnej doprave [nariadenic (EHS) &. 3821/85°’]. Nedostatoénd urovei
dodrziavania tychto pravidiel by mohla mat negativne doésledky. Medzi tieto negativne
dosledky patri zhorSenie pracovnych podmienok pracovnikov v cestnej doprave, zvySené
ohrozenie bezpecnosti cestnej premavky a dalSich pouzivatel'ov ciest a znevyhodnenie
podnikov, ktoré dodrzuju predpisy.

Pokracuje sa v usili o dalSie zlepSenie presadzovania tychto ustanoveni. Sucastou su
usmernenia a vysvetl'ujice pozndmky vypracované Komisiou, ktoré sa poskytni k dispozicii
Glenskym 3tatom a zainteresovanym stranam’". Usmernenia viak nad’alej budu nezavizné.
Komisia v doésledku toho nemdze sankcionovat’ cClenské Staty, ktoré ich nedodrziavaj.
Vypracovanie usmerneni je naro¢né (o usmerneni k obdobiu 24 hodin na vypocet ¢asu jazdy a
obdobia odpocinku sa diskutovalo viac ako 4 roky a jeho text stile nie je dokonceny).

3 Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 561/2006 z 15. marca 2006 o harmonizacii

niektorych pravnych predpisov v socidlnej oblasti, ktoré sa tykaju cestnej dopravy, ktorym sa menia a
dopliaju nariadenia Rady (EHS) & 3821/85 a (ES) ¢. 2135/98 a zruiuje nariadenie Rady (EHS) &.
3820/85, U. v. EU L 102, 11.4.2006, s. 1.

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2002/15/ES zo 11. marca 2002 o vysielani pracovnikov v
ramci poskytovania sluzieb, U.v.ESL 80,21.1.1997, s. 35.

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2006/22/ES z 15. marca 2006 o minimalnych podmienkach
vykonavania nariadeni Rady (EHS) ¢. 3820/85 a (EHS) ¢. 3821/85 o pravnych predpisoch v socilnej
oblasti, ktoré sa tykaju cestnej dopravy, a o zrudeni smernice Rady 88/599/EHS, U. v. ES L 102,
11.4.2006, s 35.

Nariadenie Rady (EHS) &. 3821/85 z 20. decembra 1985 o zdznamovom zariadeni v cestnej doprave, U.
v. ESL 370,31.12.1985, s. 8.

http://ec.europa.eu/transport/modes/road/social provisions/driving_time/guidance notes_en.htm.
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Vyznamné rozdiely su aj medzi Clenskymi Statmi, ktoré skutocne uplatiiuju usmernenia, o
ktorych sa s nimi diskutovalo v nalezitom vybore.

V usili sa pokracuje v spolupraci so zainteresovanymi stranami. Dokoncil sa projekt
TRACE™, v ramei ktorého sa vytvorili spoloéné osnovy pre $kolenia pracovnikov organov
cestnej kontroly. V bielej knihe o dopravnej politike z roku 2011* sa ako priorita ur¢ilo
podporovanie kvalitnych pracovnych miest a pracovnych podmienok.

5.1. Pracovné podmienky

Pracovné podmienky v odvetvi nakladnej cestnej dopravy st tazké, dokazom coho je nizka
atraktivnost’ odvetvia. Medzi dovody patria mobilna povaha cestnej dopravy a dlhé obdobia
stravené mimo domova. Dalsie rizikové faktory, ktoré identifikovala Eurdpska agentira pre
bezpecnost’ a ochranu zdravia pri praci, zahfiaju skuto¢nost’, ze vodici ¢asto pracuju osamote,
riadenie typu ,just-in-time* a poziadavky klientov vedu k velkému pracovnému tlaku,
pracuju na pracoviskach inych osob, zvysuje sa vyuzivanie monitorovania na dial’ku a zlozitej
technologie, d’alej usporiadanie pracoviska, dostupnost’ vybavenia a sluzieb (hygienické,
stravovacie a lekarske zariadenia), riziko infekénych chordb, nésilia a utokov, dlhotrvajice
sedenie a vystavenie vibracidm, rizika urazu pri nakladke a vykladke a rizik4 pre bezpecnost’
cestnej premavky spojené s pracou v cestnej doprave®'. V tej istej sprave sa takisto atypické
pracovnd doba v odvetvi identifikuje ako faktor, ktory ma negativne ucinky na zdravie.
Globalne sa vSak pocet nehdd s ucastou t'azkych nakladnych vozidiel znizuje a zlepSuje sa
dodrziavanie ustanoveni o asoch jazdy a trvani odpo&inku®.

IntenzivnejSie vyuzivanie riadiacich postupov ,,just-in-time®, ktoré sa vyvinuli vd’aka novym
technickym moznostiam dostupnym v odvetvi logistiky, znamena, ze vodi¢i su pod tlakom,
aby splnili dodacie lehoty. Tlak na pracovnikov v cestnej doprave sa zrejme zvysil pocas
prebichajicej hospodarskej krizy a zainteresované strany sa domnievaju, ze je spojeny s
roznymi nezdkonnymi postupmi, ako napriklad prekraCovanie casov jazdy, vykonnostné
odmeny ohrozujice bezpecnost' cestnej premavky, alebo fiktivna samostatne zarobkova
&innost™®. Hlavné socialne otazky, ktoré si podl'a zainteresovanych stran vyzaduju legislativne
opatrenie, su uvedené v tabulke €. 2.

Problém Stupeii dolezitosti

Nezakonné/nespravodlivé schémy zamestnania, ktoré vedu k | *****
socidlnemu dumpingu (vratane schrankovych spolo¢nosti)

39
40

http://www.traceproject.eu.

Biela kniha — Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného
dopravného systému efektivne vyuzivajiceho zdroje, KOM(2011) 0144 v kone¢nom zneni.

Bezpeénost’ a ochrana zdravia pri praci v Cislach: bezpe¢nost’ a ochrana zdravia pri praci v odvetvi
dopravy — prehl’ad, Eurdpska agentura pre bezpecnost’ a ochranu zdravia pri praci, 2011.

Prehlad a hodnotenie presadzovania pravnych predpisov v socidlnej oblasti v EU pre profesionalne
odvetvie cestnej dopravy, Europsky parlament, rok 2012.

Socidlne a pracovné podmienky prevadzkovatel'ov nakladnej cestnej dopravy, Eurdépsky parlament, rok
2013.
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Nedostato¢né presadzovanie predpisov a kontroly Slolalol

Socialna harmonizacia v &lenskych §tatoch EU-27 eSte ani | *%**
zd’aleka nie je dosiahnuta

Nezékonna kabotaz ook
Kvalita zariadeni na oddych a vyhradenych zariadeni HoA
Casy jazdy a trvanie odpoéinku *x

Tabul’ka €. 2: Problémy, ktoré si podla zainteresovanych stran vyZaduja legislativne
opatrenie s ohPadom na socidlne a pracovné podmienky v odvetvi niakladnej cestnej
dopravy. Zdroj: Socidlne a pracovné podmienky prevadzkovatel’ov nakladnej cestnej
dopravy, Eurépsky parlament, rok 2013.

Problémy v tabulke ¢. 2, na ktoré poukézali zainteresované strany, Uzko suvisia s
vykonavanim nariadeni (ES) ¢. 1071/2009 a ¢. 1072/2009, hoci presadzovanie je v pravomoci
Clenskych S$tatov. Neuspokojivé presadzovanie tychto ustanoveni moéze byt zapriCinené
chybajucimi zévdznymi ustanoveniami o pocte a frekvencii kontrol v tychto dvoch
nariadeniach. Absencia tychto ustanoveni spdsobuje, ze pre Komisiu je tazké monitorovat
vykondvanie tychto nariadeni. Preto sa tieto nariadenia musia zlepSit’ zavedenim zéviznych
ustanoveni o presadzovani.

Casy jazdy a trvanie odpo¢inku st nadalej oblastou vyvolavajicou znepokojenie. Z
nedavnych hodnoteni vyplyva, 7¢ dodrziavanie prislusnej legislativy sa zlepsuje*, stale viak
zostavajii rozdiely v postupoch presadzovania &lenskych §tatov*’. Podiel cestnych kontrol
alebo kontrol v priestoroch spolo¢nosti stale koliSe, ako aj podiel pracovnych dni
podrobenych kontrole. Prejavuji sa tak odlisné zdroje vynakladané c¢lenskymi Statmi na
presadzovanie, ako aj rozdiely v trhoch dopravy (zatial’ co kontroly v priestoroch spolo¢nosti
su efektivne v ¢lenskych Statoch s mnohymi velkymi spolo¢nostami, cestné kontroly mézu
byt’ efektivnejSie na trhoch, na ktorych prevladaju mensie podniky).

Z poslednych vyskumov tiez skor vyplyva, ze rizikd spojené s konkurenciou v oblasti
socialneho zabezpecenia su obmedzené, ¢o je zapriCinené vyrovnavanim nakladov prace
upravenych o produktivitu a harmonizaciou viacerych pracovnych noriem. Okrem toho sa
nepreukazalo, ze by clenské Staty s nizSimi nakladmi mali niz$iu uroven presadzovania
pravnych predpisov v socidlnej oblasti a v oblasti prace. Neexistuje teda dokaz o tom, ze
nedodrziavanie pravnych predpisov v oblasti prace by im prinieslo konkurenéna vyhodu.*® Na
zéklade uvedeného mozno povedat’, ze sa musi pokracovat’ v celkovom Tusili o zlepSenie
presadzovania medziodvetvovej legislativy v socidlnej oblasti v odvetvi cestnej dopravy.

“ Sprava o vykonavani v rokoch 2009 — 2010 nariadenia (ES) ¢. 561/2006 o harmonizacii niektorych

pravnych predpisov v socidlnej oblasti, ktoré sa tykaju cestnej dopravy, a smernice 2002/15/ES o
organizacii pracovnej doby 0so6b vykonavajicich mobilné ¢innosti v cestnej doprave, SWD(2012) 270 v
konecnom zneni.

Prehl'ad a hodnotenie presadzovania pravnych predpisov v socidlnej oblasti v EU pre profesionalne
odvetvie cestnej dopravy, Europsky parlament, rok 2012.

Socialna sataz v EU: Myty a fakty, Notre Europe — Jacques Delors Institute, 2013.
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5.2. Ocakavana zmena

Odvetvie ndkladnej cestnej dopravy uz teraz ovplyviiuje viacero vacsich dlhodobych zmien,
prvou je pretrvavajuci nedostatok vodicov. Populacia pracovnikov v cestnej nakladnej
doprave starne, pricom sa o¢akava, ze v nasledujucich 10 az 15 rokoch odide do dochodku len
v Nemecku vyse 250 000 vodi¢ov'’. Tato skutoénost v spojeni s nedostatkom
kvalifikovanych vodicov, ktory bol zisteny uz pred hospodarskou krizou, bude mat’ velky
vplyv na moznosti naboru spolo¢nosti pdsobiacich v ndkladnej cestnej doprave. Vysledky
tohto nedostatku uz mozno citit’ v niektorych €lenskych Statoch, ako napriklad v LotySsku,
kde sa zatial’ v malych poctoch prijimaju vodici z tretich krajin.

Eurdpska agenttra pre bezpecnost’ a ochranu zdravia pri praci zdérazinuje meniacu sa povahu
naplne prace pracovnikov v doprave. ZvySené vyuZzivanie technologie je klicovy faktor v
medzinarodnej doprave. Palubné pocitace, novd generacia digitdlnych tachografov a iné
telematické vybavenie zohrdvaju Coraz vacSiu ulohu pri organizacii pohybu dopravy a pri
kontrole dodrziavania uplatnitelnej legislativy. Dalsie technické vylepSenia (nové pohonné
systémy, automatizované dialni¢né systémy) takisto zmenia napli prace vodicov. V spojeni s
rastucim priemernym vekom vodicov vznikni nové potreby odbornej pripravy vodicov.
Celozivotné vzdelavanie by sa sice malo povazovat’ za prioritu, mali by sa vSak prispdsobit’ aj
ucebné plany buducich vodicov.

Komisia bude pokracovat’ vo svojom dialogu s ¢lenskymi Statmi a zainteresovanymi stranami
s cielom pripravit’ sa na tieto zmeny. Vybor pre socidlny dialég na odvetvovej Grovni existuje
ako nastroj, ktory mozno vyuzit' na aktivne rieSenie takychto buducich uloh. Vitané su
prispevky socidlnych partnerov so zretelom na prijatie socidlneho zdkonnika pre mobilnych
pracovnikov v odvetvi cestnej dopravy, ako sa uvadza v iniciative 8 bielej knihy o dopravne;j
politike z roku 2011. Ako sa zdoraziiuje v ozndmeni Komisie s ndzvom Integrovana
priemyselna politika vo veku globalizacie — Konkurencieschopnost’ a udrzatel'nost’ v popredi
zaujmu®®, rieSenie problémov na trhu zamestnanosti v ramci socialneho dialogu je kIi¢ovym
prvkom konkurenénej a efektivnejSej priemyselnej politiky. V savislosti s budicim
nedostatkom vodi¢ov by sa mali podporovat aj opatrenia na zlepSenie vyuzitia vozidiel (napr.
ulahCenie konsolidacie vytaZenia, planovanie distribucie). Otvorenie trhu, ktoré by
pravdepodobne prispelo k efektivnejSiemu vytazeniu vozidiel, by takisto pomohlo zmiernit
tento nedostatok.

6. DALSI REGULACNY VYVOJ

Zéakonodarca EU po prijati nariadenia (ES) &. 1072/2009 podnikol kroky smerom k d’al3ej
harmonizacii vnutorného trhu nakladnej cestnej dopravy prijatim d’alSich legislativnych
opatreni, ako je zdoraznené d'alej v texte. Tento vyvoj prispieva v ramci otvorenia trhu k
harmonizacii trhovych podmienok tykajticich sa prepravcov EU.

4 ZF-Zukunftsstudie Fernfahrer. Der Mensch im Transport- und Logistikmarkt, Institut fiir Nachhaltigkeit

in Verkehr und Logistik, Stuttgart 2012.
4 KOM(2010) 614 v kone¢nom zneni.
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6.1. Spoplatiiovanie pouZivania ciest

Smernica 1999/62/ES zmenend smernicou 2006/38/ES bola dalej upravend smernicou
2011/76/EU. V tejto smernici sa stanovuje spoloény ramec pre &lenské $taty na zriadenie
mytnych systémov zalozenych na prejdenej vzdialenosti a poplatkov na zaklade c¢asu
pouzivania (nalepky) pre tazké ndkladné vozidla (nad 3,5 tony) za pouzivanie urcitej
infrastruktury. Zmenou z roku 2011 sa do smernice zaclenili prvky zamerané na lepSie
zohladnenie zasady, podla ktorej znecistovatel’ plati, ako st napriklad moznosti ¢lenskych
Statov vyberat’ od prepravcov poplatky za vplyv ich vozidla na kvalitu ovzdus$ia a hladinu
hluku. Ziadny ¢lensky §tat sice zatial’ nezadal internalizovat’ externé naklady, ¢oraz viac ich
vsak teraz vyuziva ur€itil formu spoplatiiovania pouzivania infrastruktury.

. Fungujice systémy nalepiek: Bulharsko, Rumunsko, Mad’arsko a Litva maju
vnutroStatne systémy nalepiek pre kamiony. Spojené kral'ovstvo zavedie nalepky od 1.
aprila 2014. Svédsko, Déansko, Holandsko, Belgicko a Luxembursko pouZivaju
spolo¢nu néalepku Eurovignette.

. Systémy nalepiek vo vyvoji: Lotyssko.

. Fungujuci systém celosietového elektronického myta: Nemecko, Rakiisko, Ceska
republika, Mad’arsko, Slovensko, Pol'sko a Portugalsko.

. Systém celosietového elektronického myta vo vyvoji: Dénsko, Belgicko a
Francuzsko. Francuzsko bude poplatky vyberat len za existujuce dialnice vo
vlastnictve Stitu a vnltroStatne cesty bez myta, takZe zachova svoj stcasny systém
myt s fyzickymi prekdzkami pre dialni¢né koncesie.

. Mytne systémy s fyzickymi prekdzkami: frsko, Franctzsko, Spanielsko, Taliansko,
Slovinsko a Grécko. Aj iné krajiny maji ruény vyber myta na malych poctoch ciest,
ich rozsah vSak nie je vyznamny. Pol'sko a Portugalsko maja takisto mytne systémy s
fyzickymi prekazkami na Casti siete, aj ked’ sa klasifikuju ako krajiny s celosietovym
elektronickym vyberom myta, pretoze to je ich hlavny systém.

. Ziadne myta: Lotyssko, Finsko, Estonsko, Malta a Cyprus.

Okrem toho sa vyvija usilie o zavedenie Europskej sluzby elektronického vyberu myta
(EETS). Technické $pecifikacie o interoperabilite EETS st uvedené v smernici 2004/52/ES*,
pri¢om rozhodnutie Komisie 2009/750/ES™, ktorym sa vymedzuji 3pecifikacie EETS,
nadobudlo u¢innost’ v oktobri roku 2009. Cinnosti sa teraz sustred’uju na regionalne sluzby
elektronického vyberu myta, ktoré sa povazuju za krok smerom k pokrytiu v celej EU.

4 Smernica Europskeho parlamentu a Rady 2004/52/ES z 29. aprila 2004 o interoperabilite

elektronickych cestnych mytnych systémov v Spologenstve, U. v. EU L 166, 30.4.2004, s. 124.
%0 Rozhodnutie Komisie 2009/750/ES zo 6. oktobra 2009 o definicii Eurdpskej sluzby elektronickeho
vyberu myta a jej technickych prvkov, U. v. EU L 268, 13.10.2009, s. 11 — 29.
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6.2. Specifikacie vozidiel

Kritéria uplatnitelné na vozidla pouzivané prepravcami EU sa od prijatia nariadenia (ES) ¢.
1072/2009 podstatne zmenili. Nadobudnutie G¢innosti emisnej normy Euro VI v januéri roku
2013 (po nadobudnuti ucinnosti emisnych noriem Euro V v roku 2008) viedlo k rychlejsej
obnove vozového parku v EU-15 a aj v EU-12, kde je priemerny vek pouzivanych vozidiel
vy§$i°!. Celkovo sa modernejsie vozidla pouZivajii v medzinarodnej nakladnej doprave viac
ako v domacej nakladnej doprave, Co je Ciastone zapriCinené niz§imi mytami uplatiovanymi
na takéto vozidla a ich nizSou spotrebou paliv, ale aj potrebou pravidelne nahradzat tieto
vozidla, ktoré rychlo najazdia vela kilometrov.

15
rokov a
10-< viac

< 2 roky

2-<4
roky
18%

Obrazok ¢. 12: Vekové zloZenie t'azkych nakladnych vozidiel pouZivanych prepravcami
EU-27 v roku 2012 (podiel na celkovom pocte vozidlokilometrov v %). Zdroj: Eurostat,
GR MOVE.

Okrem prijatia noriem Euro sa Specifikacie vozidiel budu dalej harmonizovat prijatim
harmonizovanych eurdpskych poziadaviek na typové schvalenie tazkych nakladnych
motorovych vozidiel a ich pripojnych vozidiel, ktoré nadobudli u¢innost’ v roku 20122,

6.3. Bezpecnost’ cestnej premavky

Bezpeénostna tiroveii v EU vratane bezpecnosti tazkych nakladnych vozidiel sa ustavi¢ne
zlepSuje a nevykazuje ziadny negativny vplyv prijatia novych ustanoveni o pristupe na trh
nakladnej cestnej dopravy v roku 2009. Ako vyplyva z nasledujucej tabul’ky, pocet nehdd s

! V priemere polovicu vietkych vozidlokilometrov prepravcov EU-15 najazdili vozidla mladsie ako 5

rokov. Zodpovedajuci podiel v pripade prepravcov EU-12 sa blizi jednej tretine (32 %). Vozidla
pouzivané na medzinarodnl prepravu su zvycajne ovela novsie ako vozidla pouzivané na vnuitrostatnu
dopravu. Pokial ide o priemerny vek vozidiel z akéhokol'vek c¢lenského S$tatu pouzivanych v
medzinarodnej doprave, neexistuju velké rozdiely.

Nariadenie Komisie (EU) & 1230/2012 z 12. decembra 2012, ktorym sa vykonava nariadenie
Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 661/2009, pokial’ ide o poziadavky na typové schvalenie v
pripade hmotnosti a rozmerov motorovych vozidiel a ich pripojnych vozidiel, a meni a doplia smernica
Eurdpskeho parlamentu a Rady 2007/46/ES, U. v. EU L 353, 21.12.2012, s. 31 — 79.
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ucast'ou tazkych nékladnych vozidiel (HGV), ktorych vysledkom su umrtia, sa znizil takmer
vo vsetkych dotknutych ¢lenskych Statoch.

Belgicko 122 944 [ 13% | 117| 944 | 12% | 111| 840|13% | -9,0%
Ceska +3,6 %
republika 169 | 1076 | 16% | 163 | 901 | 18% | 175| 802|22%

Dansko 62| 406| 15%| 35| 303|12% | 36| 255|14% | -41,9%
Nemecko 625 | 4477 | 14% | 536| 4152 | 13% | 534 | 3648 | 15% | -14,6%
frsko 44| 280 | 16% | 22| 238| 9% | 13| 212| 6%| -70,4%
Grécko 138 | 1553 9% | 113 | 1456| 8% | 127 1258|10% | -8,0%
Spanielsko 4521 3099 | 15% | 353 | 2714 | 13% | 333 | 2479 | 13% | -26,3%
Francuzsko 596 | 4275 | 14% | 502| 4273 | 12% | 552| 3992 | 14% | -74%
Taliansko 977 | 4725 |21 % | 785 | 4237 |19% | 835| 4090 | 20% | -14,5%
Luxembursko 2 35| 6% 2 48 | 4% 9 32| 28 % | +350,0 %
Holandsko 107 677 | 16 % 95 644 | 15 %

Rakusko 107 679 16% | 81| 633]13% | 97| 552|18%| -93%
Pol'sko 1155 5437 [ 21% | 952| 4572 21% | 947 | 3908 | 24% | -18.,0%
Portugalsko 112 885|13% | 120| 840|14% | 95| 937|10% | -152%
Rumunsko 292| 3061 | 10% | 252 2796 | 9% | 191 | 2377 | 8% | -34,6%
Slovinsko 70 214| 3% 12| 171 7% 70 138 5% 0,0 %
Finsko 106 | 344 [31% | 70| 279|25% | 92| 272|34%| -132%
Svédsko 72| 397 18% | 45| 358|13%

Spojené

kralovstvo 380 | 2645 | 14% | 287 | 2337 | 12% | 282 | 1965 | 14% | -258%
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Tabul’ka ¢. 3: Smrtel’né nehody s u¢ast’ou tazkych nakladnych vozidiel podPa ¢lenského
Statu (2008 — 2010). Zdroj: Zakladné fakty o bezpecnosti cestnej premavky, rok 2012,
tazké nakladné vozidla a autobusy, Eurépske observatéorium bezpecnosti cestnej
premavky.”

Tento pokles Ciastocne vyplyva zo znizenia objemu nakladnej dopravy, ktoré nastalo v obdobi
rokov 2008 az 2010 (-7 %). K zniZeniu miery nehdd s Gc€ast'ou tazkych ndkladnych vozidiel
vSak pravdepodobne prispeli aj dalSie faktory, ako je kvalitnejSie technické vybavenie
vozidiel a lepSie presadzovanie dopravnych predpisov. V tejto suvislosti treba uviest
iniciativu na prijatie pravidiel pre lepSiu spolupracu pri presadzovani predpisov tykajucich sa
roznych dopravnych deliktov™®. Ich dplny u¢inok mozno o&akdvat v nadchadzajucich
mesiacoch po ukonceni prechodného obdobia 7. novembra 2013.

Mozno predpokladat, Ze tento vyvoj bude pokracovat, ked’ze v legislativnom procese st v
sti¢asnosti viaceré navrhy, ktoré po prijati prispeji k lepsej Gidrzbe existujucich vozidiel”” a k
uvadzaniu na trh vozidiel, ktoré si bezpecnejSie pre zranitenejSich ucastnikov cestnej
premavky™°.

6.4. Zdanovanie paliv

Energetické vyrobky vratane komerénych paliv su predmetom uz uvedenej smernice
2003/96/ES o zdanovani energetickych vyrobkov a elektriny. V tejto smernici sa okrem in¢ho
stanovuje minimélna hodnota spotrebnych dani z paliv. Komisia prijala 13. aprila 2011 navrh
na reviziu tejto smernice®’. Ak sa tento navrh prijme, zostladia sa nim politiky zdanovania
energii, aby sa zohl'adnil vplyv paliv a inych energetickych vyrobkov na zivotné prostredie,
¢im sa vytvoria d’alSie stimuly pre prepravcov, aby pouzivali ekologickejSie vozidla.

7. ZAVERY
7.1. Situacia na trhu

K hlavnym udalostiam, ktoré ovplyvnili trh ndkladnej cestnej dopravy od prijatia smernice
(ES) ¢. 1072/2009, patria globalne trendy, ako st hospodarska kriza a postupné rozsirovanie
EU. Hoci sa do roku 2011 zdalo, Ze toto odvetvie sa z hospodarskej krizy pomaly zotavuje,
objem dopravy odvtedy opit’ klesol, &o je v stlade s vyvojom vo zvysku hospodarstva. Dalgie
hlavné trendy, ktoré existovali pred hospodérskou krizou, maji nad’alej vyznamny vplyv na

>3 Niektoré clenské Staty nepredlozili porovnatelné udaje, a preto sa nenachadzaju v tabulke. Tieto

¢lenské $taty sa: Bulharsko, Madarsko, Estonsko, Lotyssko, Litva, Slovensko, Malta a Cyprus. Svédsko
a Holandsko nepredlozili tidaje za rok 2010.

Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2011/82/ES z 25. oktobra 2011 o interoperabilite
elektronickych cestnych mytnych systémov v Spoloéenstve, U. v. EU L 288, 30.4.2004, s. 1 — 15.
Néavrh nariadenia Eurdpskeho Parlamentu a Rady o pravidelnej kontrole technického stavu motorovych
vozidiel a ich pripojnych vozidiel a o zruseni smernice 2009/40/ES [COM(2012) 380 final].

Navrh smernice Eurdépskeho parlamentu a Rady, ktorou sa meni smernica Rady 96/53/ES z 25. jlla
1996, ktorou sa v SpoloCenstve stanovuji najvéacSie pripustné rozmery niektorych vozidiel vo
vnutrostatnej a medzinarodnej cestnej doprave a maximalna povolena hmotnost v medzinarodne;j
cestnej doprave, [COM(2013) 195 final].

Névrh smernice Rady, ktorou sa meni a dopiiia smernica 2003/96/ES o restrukturalizécii pravneho
ramca Spolocenstva pre zdaniovanie energetickych vyrobkov a elektriny, [KOM(2011) 169/3].
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definovanie dopravnych pohybov, ako je rastiica tiloha Speditérov a poskytovatel'ov logistiky,
ktori st tretimi stranami, pri konsolidovani vytazenia a v zmluvnych vztahoch s prepravcami.

Prijatie balika predpisov v oblasti cestnej dopravy v roku 2009 prispelo k tomu, ze
prepravcovia a kontrolné orgadny maju k dispozicii spolo¢né normy a kritéria na pristup k
povolaniu a k trhu medzinarodnej nakladnej cestnej dopravy. Niektoré ustanovenia nariadenia
(ES) €. 1072/2009 sa vSak tazko uplatiiujii, najmé ustanovenia tykajuce sa stabilného miesta
usadenia podnikov cestnej ndkladnej dopravy a ustanovenia tykajuce sa kabotdze. Navyse
mozaika vnutro$tatnych pravnych predpisov, ktorti malo prepracované znenie z roku 2009
odstranit’, sa opit’ objavuje, ¢o ma negativne dosledky na medzinarodny trh cestnej dopravy.

Odvetvie bude v kone¢nom dosledku v buducnosti €elit’ viacerym vyzvam. Aby na ne mohlo
reagovat’, bude musiet’ zlepsit’ svoju efektivnost’. Nedostatok vodi¢ov zmierniuje kriza, stale je
vSak zdrojom obdv, a to najmé v pripade Specializovanych vodicov. V buducnosti tak vznikna
nové poziadavky na vodicov a ich kvalifikaciu, a to aj v pripade starniicej pracovnej sily.
Okrem toho zostavaji pracovné podmienky v odvetvi cestnej ndkladnej dopravy narocné,
pricom zmluvné vztahy sa vyznacuju vysokou mierou samostatnej zarobkovej ¢innosti. So
zretelom na klesajuci poc€et dostupnych vodicov musia spolo¢nosti znizit’ vysoku mieru jazd
naprazdno, aby mohli lepSie vyuzit' svoj personal. Vyssia efektivnost’ odvetvia nékladnej
cestnej dopravy prispeje ku konkurencieschopnosti hospodarstva EU ako celku.

7.2. Zblizovanie trhovych ukazovatel’ov

Clenské $taty EU maji v odvetvi cestnej nékladnej dopravy podobne ako aj v inych &astiach
hospodarstva rozdielne nakladové Struktiry. Hoci je nepravdepodobné, ze rozdiely v
nakladoch zmizni TUplne, tieto rozdiely sa budi ustavicne zmenSovat. Prepravcom
posobiacim v medzinarodnej doprave vznikaju ndklady, ako st poplatky za pouzivanie ciest a
naklady na palivo, ktoré sa uplatiiujii na pouzivatelov bez ohl'adu na Clensky Stat registracie.
Okrem toho ucast’” vodiCov na medzinarodnej doprave, v ktorej s mzdy tradi¢ne vyssie,
viedlo k zvyseniu mzdovej hladiny, najmi v &lenskych $tatoch, ktoré do EU vstiipili v rokoch
2004 a 2007. Postupné zblizovanie uUrovne nakladov nuti prepravcov ku konkurencii v
efektivnosti a kvalite sluzieb, z ¢oho maju osoh pouzivatelia dopravy v celom hospodarstve
EU. Vyrovnanie nakladov viak nie je v pravomoci EU a ani cielom jednotného trhu.

Okrem toho sa zaviedli legislativne zmeny, ktoré viedli k d’alSej harmonizécii rdamcovych
podmienok v odvetvi cestnej ndkladnej dopravy. Zahfnia to rastice vyuZivanie systémov
spoplatiiovania ciest, d’al§iu technickl harmonizaciu, vysSiu bezpecnost’ cestnych dopravnych
vozidiel a intenzivnej$iu spolupricu medzi &lenskymi $tatmi EU pri rieSeni dopravnych
deliktov. Tymito zmenami sa zmieriiuje riziko pre bezpecnost cestnej premavky, ktoré¢ by
mohlo vzniknut’ v dosledku tlaku konkurencie, najma v pripade d’alSieho otvorenia trhu.

Existuje urcity priestor na d’alSiu harmonizaciu v oblasti presadzovania ustanoveni o pristupe
k trhu cestnej nédkladnej dopravy, ktoré je v jednotlivych ¢lenskych Statoch stale odlisné. Zda
sa, Ze najma ustanovenia o kabotazi v nariadeni (ES) ¢. 1072/2009 a o stabilnom a skuto¢nom
mieste usadenia v nariadeni (ES) ¢. 1071/2009 sa neuplatiiuju jednotne. To brani prepravcom
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posobit’ za rovnakych podmienok a vytvara tazkosti pre kontrolné organy zodpovedné za
uplatiiovanie tychto pravidiel. RieSenie tychto nedostatkov pomoédze obmedzit’ nezakonny
prenos registracie, ktory negativne ovplyviiuje hospodarsku sit'az a pracovné podmienky.

7.3. DalSie kroky

Z uvedenych aspektov vyplyva, ze by sa malo uvazovat o d’alSej reforme s cielom objasnit’
ustanovenia o pristupe na trh nékladnej cestnej dopravy EU. Vyvéazenou reformou vratane
ustanoveni na zabezpecenie jednotného uplatiiovania pravidiel o pristupe na trh by sa
objasnili pravne ustanovenia, ktoré ¢lenské Staty a odvetvie chapu a vykladaju rozdielne.
Jasnejsie pravidla by poskytli zaklad pre lepsiu kulturu dodrziavania predpisov a obmedzili by
moznosti podvodu (tak vo fiskalnej, ako aj socialnej sfére). Je to nevyhnutny predpoklad na
zlepSenie jednotnosti presadzovania, ktord sa ocakava od jednotného europskeho dopravného
priestoru. Planovand revizia nariadeni (ES) €. 1071/2009 a (ES) ¢. 1072/2009 v ramci
Programu REFIT bude predstavovat’ prvy krok tymto smerom.

Na zaklade vhodnych opatreni presadzovania sa ako primerané javi postupné preskiimanie
niektorych zastaranych obmedzeni, ktoré stdle znemoziuju pristup na trh. Podmienky na
vykonavanie kabotdze obmedzuju trhy pristupné prepravcom EU, ked’ze domace trhy tvoria
priblizne dve tretiny celého prepraveného objemu cestnej dopravy. Postupné zrusenie tychto
obmedzeni by mohlo prispiet k znizeniu administrativneho zatazenia, ktoré spdsobuju
sucasné zlozité nejasné pravidla. Navyse by to umoznilo efektivnejsie zosuladenie ponuky a
dopytu v odvetvi dopravy. Ako vyplyva z vyskumov, uvol'nenie obmedzeni kabotdze by
mohlo prispiet’ k hospodarnejSiemu odvetviu cestnej dopravy s efektivnej§im vyuzivanim
zdrojov, ked’ze by mohlo viest’ k znizeniu jazd naprazdno a zohravalo by dodlezita tlohu pri
zvySovani hospodarskej efektivnosti a efektivnosti spotreby paliva v odvetvi. K tomu prispeja
aj dalSie iniciativy, ako napriklad pripravované oznamenie o stratégii na zniZenie spotreby
paliva a emisii CO, tazkych nakladnych vozidiel.

S cielom zaistit' sulad hospodarskeho a socidlneho rozmeru bude potrebné vypracovat
opatrenia zamerané¢ na obnovenie atraktivnosti povolania a na zlepSenie pracovného
prostredia vodiCov. Patria k tomu opatrenia o presadzovani predpisov, kontrole a
obmedzovani danovych podvodov a podvodov v socialnej oblasti, ako aj vysSia troven
odbornej pripravy a kvalifikacie. Prospelo by to aj hospodarstvu ako celku a zvysilo by to
atraktivnost’ povolania. Keby odvetvie malo k dispozicii vysokokvalifikovanu a dostupnu
pracovnu silu, pomohlo by to vyriesit' hroziaci nedostatok vodicov. Okrem toho by sa malo
nad’alej pracovat’ na zlep3eni presadzovania pravnych predpisov EU v socidlnej oblasti v
cestnej doprave vratane ustanoveni tykajtcich sa ¢asov jazdy a trvania odpocinku.
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Vzdy, ked’ suCasné a planované nastroje a opatrenia uvedené v tejto sprave zahfnaju
spracovanie osobnych udajov, musi sa tak diat’ v sulade s nariadenim 95/46/ES o ochrane
osobnych udajov’® a s vnutrostatnymi ustanoveniami, ktorymi sa dana smernica vykonava.

Ako uviedol predseda Barroso vo svojom prejave o stave Unie 11. septembra 2013: ,, Nds
Jjednotny trh pre tovar funguje spolahlivo a uvedomujeme si jeho hospodarske vyhody. Ten
isty model musime rozsirit aj na dalsie oblasti: na mobilitu, komunikdacie, energetiku,
financnictvo a elektronicky obchod, aby sme spomenuli aspon niektoré. Musime odstranovat
prekazky, ktoré brzdia dynamické podniky a ludi. Musime dokoncit prepdjanie Europy. “

¥ Smernica Europskeho parlamentu a Rady 95/46/ES z 24. oktobra 1995 o ochrane fyzickych osob pri
spracovani osobnych udajov a vol'nom pohybe tychto tidajov, U. v. ES L 281, 23.11.1995, s. 31.

27



	1. ÚVOD
	2. VÝVOJ TRHU NÁKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY
	2.1. Činnosť nákladnej cestnej dopravy
	2.2. Štruktúra spoločností a zamestnanosť
	2.3. Vývoj produktivity
	2.3.1. Produktivita práce
	Pozemná doprava
	Vodná doprava
	Letecká doprava
	Skladovanie, pomocné činnosti
	Odvetvie dopravy
	Hospodárstvo spolu
	Produktivita práce, rok 2010
	EUR na zamestnanú osobu
	45 000
	144 000
	63 000
	67 000
	55 000
	49 000
	Rast priemernej ročnej produktivity práce, 2001 – 2010
	%
	-0,2
	+7,5
	+3,2
	+1,2
	+1,0
	+0,9
	2.3.2. Produktivita vozidiel


	3. VÝVOJ NÁKLADOVÝCH ŠTRUKTÚR V ODVETVÍ NÁKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY
	3.1. Nákladové faktory: Prehľad
	3.2. Vývoj nákladov práce
	3.3. Vývoj úrovne nákladov na palivá
	3.4. Ďalšie nákladové faktory

	4. PRESADZOVANIE USTANOVENÍ O PRÍSTUPE NA TRH NÁKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY
	4.1. Presadzovanie nariadenia (ES) č. 1071/2009
	4.2. Nariadenie (ES) č. 1072/2009: problémy pri vykonávaní a vnútroštátny vývoj
	4.3. Revízia nariadení v rámci programu REFIT

	5. SOCIÁLNY ROZMER ODVETVIA NÁKLADNEJ CESTNEJ DOPRAVY
	5.1. Pracovné podmienky
	5.2. Očakávaná zmena

	6. ĎALŠÍ REGULAČNÝ VÝVOJ
	6.1. Spoplatňovanie používania ciest
	6.2. Špecifikácie vozidiel
	6.3. Bezpečnosť cestnej premávky
	6.4. Zdaňovanie palív

	7. ZÁVERY
	7.1. Situácia na trhu
	7.2. Zbližovanie trhových ukazovateľov
	7.3. Ďalšie kroky


