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Stanovisko Eurépskeho hospodirskeho a socidlneho vyboru na tému Dosah zdverov konferencie
COP 21 na eurépsku dopravnd politiku

(stanovisko z vlastnej iniciativy)

(2016/C 303/02)

Spravodajca: Raymond HENCKS

Eurdpsky hospodarsky a socidlny vybor sa 21. janudra 2016 rozhodol podla ¢linku 29 ods. 2 rokovacieho
poriadku vypracovat stanovisko z vlastnej iniciativy na tému

Dosah zdverov konferencie COP 21 na eurdpsku dopravnii politiku

(stanovisko z vlastnej iniciativy)

Sekcia pre dopravu, energetiku, infrastruktiru a informacnd spolo¢nost poverend vypracovanim ndvrhu
stanoviska vyboru v danej veci prijala svoje stanovisko 3. méja 2016.

Eurdpsky hospoddrsky a socidlny vybor na svojom 517. plendrnom zasadnuti 25. a 26. mdja 2016 (schodza
z 26. mdja) prijal 188 hlasmi za, pricom 2 ¢lenovia hlasovali proti a 4 ¢lenovia sa hlasovania zdrzali,
nasledujtice stanovisko:

1. Zévery a odpordcania

1.1 EHSV vita prijatie pariZskej dohody na 21. zasadnuti Konferencie zmluvnych strdn (COP 21) Rdmcového dohovoru
Organizécie Spojenych nirodov o zmene klimy, ako aj plinovaného vniitrostitne stanoveného prispevku EU a jej clenskych
Stdtov, ktorym sa zavazuji znizit domdce emisie sklenikovych plynov aspon o 40 % do roku 2030 a o 80 — 95 % do roku
2050 v porovnani s Grovilou emisif v roku 1990.

1.2 Sthlasi tiez s tym, Ze tento ciel sa bude musiet dosiahnut spolocne a na zdklade spolocnej zodpovednosti EU
a clenskych $tdtov a ze nové planované vnutrostatne stanovené prispevky sa budt oznamovat kazdych pat rokov.

1.3 Ciel v oblasti dopravy, ktorym je zniZenie emisii sklenikovych plynov o 60 % oproti Grovni emisii v roku 1990, je
velmi ambicidzny a vyzaduje si velké usilie. Hoci rozhodnutie o rozdeleni dsilia na platné obdobie az do roku 2020
(rozhodnutie ¢. 406/2009), ako aj budiice rozhodnutie na obdobie 2020 — 2030 ponechaji ¢lenskym $tdtom volna ruku,
pokial ide o vyber hospodarskych odvetvi, ktoré budi musiet znizit emisie sklenikovych plynov, Komisia predsa navrhuje
v pripade potreby dodato¢ného usilia vyuZzivat medzindrodné kvéty a vyhybat sa dodatocnym zdvizkom v pripade odvetvi,
ktoré nepatria do systému obchodovania s emisiami (ETS) [COM(2015) 81]. Pokial ide o dopravu, domnieva sa, Ze ,v in)fch
odvetviach hospoddrstva mozZno dosiahnut vjmznejsﬁ'e zniZenia“ [COM(2011) 144]. Ciel v oblasti dopravy, ktorym je znizenie
emisii sklenkovych plynov o 60 %, mozno teda stile povazovat za aktudlny a v siilade so vieobecnym cielom EU v ramci
COP 21, ak sa opatrenia a stvisiace iniciativy budil bezodkladne realizovat s potrebnou odhodlanostou a ¢o najskor.

1.4 To viak nebrdni Unii a clenskym stitom, aby prehodnotili jednotlivé prebichajiice alebo planované opatrenia
a iniciativy uvedené v bielej knihe o doprave [COM(2011) 144 final] a v plane o rdmcovej stratégii pre stabilni energetickd
tniu [COM(2015) 80 final] vzhladom na ich G¢innost, realizovatelnost, a najmi na ciel, ktorym je dekarbonizdcia dopravy,
a aby ich vylepsﬂl alebo prldah nove v rdmci rev121e blele] knlhy 0 doprave ktora sa md uskuto¢nit v roku 2016, bez toho

z dobrovolnych prispevkoch Stitov v zaujme zmeny spravania alebo zvyku, ¢o je nevyhnutné na dosiahnutie Gspechu.
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1.5 EHSV zdroven poukazuje na vyznam cinnosti, ktord s ciefom zriadit celosvetovy systém na obchodovanie
s emisnymi kvotami v oblasti letectva planuje uskuto¢nit Medzindrodnd organizécia civilného letectva (ICAO) a s cielom
kontrolovat emisie pochddzajice z ndmornej dopravy aj Medzindrodnd ndmornd organizicia (IMO), a Ziada, aby boli
v ramci prebiehajicich rokovani s tymito organizdciami dosiahnuté ambiciézne vysledky.

1.6  Zdoéraznuje potrebu flexibilne uplatiiovat zdsadu ,znecistovatel plati“, najma v stivislosti so vzdialenymi vidieckymi,
horskymi a ostrovnymi oblastami, aby sa zabranilo vzniku d¢inkov, ktoré budi nepriamo dmerné nakladom, a aby sa
zachoval jej prinos ako ndstroja na ovplyviiovanie vyberu tykajiceho sa organizicie dopravnych sluzieb a zaroven
odstrdnila akdkolvek nekald sitaz medzi jednotlivymi druhmi dopravy. EHSV odportca, aby sa preskiimala moZnost
zaviest komplexnd organizdciu vidieckej dopravy v regiénoch s cielom splnit poziadavky dohody z konferencie COP 21
a potreby zranitelnych osob.

1.7  Uplatiovanie zdsady ,znecistovatel plati“ viak v zZiadnom pripade nebude stacit na zaistenie prechodu na spolo¢nost
s nizkym vyuzivanim uhlika. Omnoho dolezitejsie je prijat dodatocné opatrenia, ako je zvySenie energetickej efektivnosti,
vacsia elektromobilita, Castejsie spolo¢né vyuzivanie dut a kombinovanej dopravy, rozvoj alternativnych zdrojov energie
a vypracovanie environmentalnych noriem kvality, ako aj predovsetkym podpora verejnej dopravy.

1.8  Pokial ide o bioenergiu, bude treba nadalej sa usilovat o to, aby sa dosiahla vyssia miera zniZenia emisii sklenfkovych
plynov a aby sa zabrénilo zmendm v pouzivani pody. Preto by sa malo dalej presadzovat energetické vyuzivanie rezidui,
vedlajsich produktov a odpadu na vyrobu paliv. Stle existuje urcity potencidl pre biopalivd v cestnej nakladnej doprave,
leteckej doprave a ndmornej doprave. Biopalivd vSak nie sii sebestaénym rieSenim a dévodom na to, aby sa nevyvijali
a nepresadzovali rieSenia zamerané na ndhradu spalovacicho motora elektrickou mobilitou afalebo vodikovymi
technoldgiami alebo technoldgiami zaloZenymi na inych alternativnych a udrzatelnych zdrojoch energie.

V kone¢nom dosledku nepojde o brzdenie mobility ako takej, ale o obmedzenie individudlnej motorizovanej dopravy, len
¢o bude k dispozicii ind vhodna alternativa, a o podporu hromadnej dopravy vo v§eobecnom zdujme Zivotného prostredia
s cielom zabrdnif dopravnym zdpcham v mestach.

1.9 Nielen vlady sa budd musiet zaoberat znizovanim investicii do znedistujicich ¢innosti, ku ktorému neddjde bez
zvySovania povedomia a mobilizdcie v celom dopravnom retazci (konstruktéri, dopravcovia, pouzivatelia) prostrednictvom
legislativnych alebo stimula¢nych, ¢i dokonca odrddzajicich opatreni. Budovanie kapacit, technickd pomoc a lahsi pristup
k financovaniu na miestnej a ndrodnej tirovni majii rozhodujici vyznam pri prechode na nizkouhlikovy dopravny systém.
V investiénych programoch Eurdpskej tnie by sa preto pri integrdcii vSetkych druhov dopravy mali uprednostnit
z klimatického hladiska najefektivnejsie projekty, o by sa malo posudzovat podla kritérii hodnotenia, ktoré sii v sdlade so
zdvermi konferencie COP 21.

1.10  Bude potrebné pokracovat v silnej mobilizdcii, ktorG v rdmci konferencie COP 21 preukdzali organizdcie
obcianskej spolo¢nosti a hospodarske a socidlne subjekty s cielom rozsirit ob¢ianske hnutie za klimatickii spravodlivost
a znizenie investicii do znecistujacich ¢innosti.

1.11  EHSV preto odpordca vyuzit participativny dialég s obcianskou spolo¢nostou v stlade s jeho vymedzenim
v prieskumnom stanovisku EHSV z 11. jala 2012 na tému Biela kniha o doprave: Zapojenie a angaZovanost obcianskej
spolocnosti (EHSV 1598/2012).

2. Klacové rozhodnutia COP 21 — Parizska dohoda

2.1  Ramcovy dohovor Organizacie Spojenych nidrodov o zmene klimy (na ktory sa odvoldva COP 21 z roku 2015) sa
obmedzoval na ustdlenie koncentracii sklenikovych plynov (Hlavnym sklenikovym plynom v odvetvi dopravy je oxid
uhlicity (CO,), ktory sa dostdva do atmosféry vo fize vyroby elektriny a v pripade paliv vo fize vyroby a pri prevadzke.)
v atmosfére na trovni, ktord zabrani nebezpeénym antropogénnym zdsahom do klimatického systému. Parizskou dohodou
z 12. decembra 2015 sa viak po prvykrat vSetkych 195 signatdrov uvedeného ramcového dohovoru zavizuje, Ze urychlia
znizovanie emisif sklenikovych plynov v zdujme dosiahnutia koneéného dlhodobého ciel'a, ktorym je zastavit zvySovanie
priemernej teploty planéty zretelne pod 2 °C (v horizonte do roku 2100) v porovnani s droviiami z obdobia pred
industrializdciou a neustdlym uskuto¢novanim opatreni s ciefom obmedzit toto zvySovanie na 1,5 °C, oproti sicasnému
vyvoju, ktory smeruje k 3 °C globdlnemu otepleniu na konci dvadsiateho prvého storocia.
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2.2 Po ratifikdcii uvedenej dohody budii mat signatdri povinnost uskuto¢iiovat a oznamovat planované vnutrostatne
stanovené prispevky podla programov vzdy v trvani piatich rokov, a to v zdujme dosiahnutia kone¢ného ciela.

2.3 Nadobudnutie platnosti parizskej dohody sa planuje na rok 2020, ak ju dovtedy ratifikuje aspon 55 Statov, ktoré

predstavujii aspont 55 % emisii sklenikovych plynov na planéte, bez toho, aby bola dotknutd odporticand moznost jej
vykondvania este predtym, ako nadobudne platnost.

2.4 EU a ¢lenské stity sa 6. marca 2015 v stilade so zdvermi Eurépskej rady z 23. a 24. oktébra 2014 dohodli na
zdviznom cieli, ktorym je zniZenie domacich emisif sklenikovych plynov aspoii o 40 % okolo roku 2030 a 0 80 az 95 % do
roku 2050.

2.5  Podla uvedenych zdverov musia tento ciel dosiahnut EU a ¢lenské stéty spolocne, a to najmd znizenfm emisii o 43 %
do roku 2030 v odvetviach, ktoré patria do systému EU na obchodovanie s emisiami (ETS), a o 30 % v odvetviach, ktoré do
neho nepatria (vSetko vzhladom na rok 2005), ako aj Gicastou zaloZenou na spravodlivosti a solidarite.

3. Stidasnd situdcia v odvetvi dopravy v EU

3.1  Eurdpska komisia uz vo svojej bielej knihe o doprave z roku 2011 [COM(2011) 144 final] uverejnila naliehava
vyzvu, ktora sa tykala potreby vyrazne zniZit emisie sklenikovych plynov s cielom udrzat nérast teploty sposobeny zmenou
klimy pod hranicou 2 °C, a zdroven uviedla, Ze je nevyhnutné dosiahnut zniZenie emisif sklenikovych plynov v doprave
aspont 0 60 % pod troven emisii z roku 1990, pricom este poznamenala, ,Ze v inych odvetviach hospoddrstva mozno
dosiahnut vyraznejsie znizenia“.

3.2 Priblizne $tvrtina emisif sklenikovych plynov EU pochddza z dopravy: 12,7 % celkovych emisif dopravy produkuje
leteckd doprava, 13,5 % ndmornd doprava, 0,7 % Zelezni¢na doprava, 1,8 % vniitrozemska vodnd doprava a 71,3 % cestnd
doprava (2008). Vplyv urcitého druhu dopravy na zZivotné prostredie viak nezavisi iba od priamych emisii, ale aj od podielu
nepriamych emisii, ktoré vznikajii najma pri vyrobe energie potrebnej na presuny.

3.3 Z celosvetového hladiska je odvetvie dopravy priemyselnym odvetvim s najvyssim rastom emisii CO,. V EU je
odvetvie dopravy druhym najvacsim producentom emisii sklenikovych plynov. Okrem toho emisie z leteckej dopravy
a namornej dopravy zaznamenavaji najrychlejsi rast, aviak parizska dohoda sa na tieto odvetvia nevztahuje.

3.4V bielej knihe o doprave z roku 2011 sa konstatuje, Ze dopravny systém EU stéle nie je udrzatelny a na zlep3enie
tejto situdcie sa v nej navrhuje:

— odstrénit zavislost dopravy od ropy bez toho, aby sa obetovala jej efektivnost a ohrozila mobilita,

— vyuzivat menej energie a zlepsit energetickii efektivnost vozidiel vo vsetkych druhoch dopravy.

3.5 Komisia v bielej knihe o doprave, ako aj v rdmcovej stratégii pre stabilnt energetickil Giniu navrhuje niekolko
opatrenti, ktorych cielom je vytvorit odvetvie dopravy bez emisii uhlika.

3.6 Medzi tieto opatrenia patria prisnejSie normy emisii CO, pre automobily a dodavky po roku 2020, opatrenia na
zlepSenie U¢innosti paliv a zniZenie emisii ndkladnych vozidiel a lepsie riadenie premdvky. Treba podporovat systémy
spoplatiiovania vyuZzivania ciest zaloZené na zdsade ,znecistovatel plati/pouzivatel plati“, ako aj zavddzanie alternativnych
paliv vratane elektromobility, a zdroveii treba mat na zreteli najma potrebu rozsirovat adekvatnu infrastrukttru.
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4. Povinnosti vyplyvajiice z parizskej dohody

4.1  Po ratifikdcii uvedenej dohody (do 21. aprila 2017) budt mat signatiri povinnost uskutocfiovat a oznamovat
vnutrostitne stanovené prispevky podla programov, ktoré maji vzdy trvanie piat rokov, a to v zdujme dosiahnutia
konecného ciela.

4.2 Eurdpska Gnia moze v stilade s ¢lankom 4 ods. 16 parizskej dohody konat v ramci spolo¢nej zodpovednosti spolu
so svojimi ¢lenskymi $tdtmi a bude povinnd oznamit sekretaridtu pariZskej dohody troven emisii, ktort pridelila kazdému
¢lenskému statu.

4.3 Podla ¢lanku 4 ods. 9 pariZskej dohody a rozhodnutia 1/CP.21 je potrebné ozndmit prispevky stanovené podla
kalenddra do roku 2030 alebo ich do roku 2020 aktualizovat. Tento postup sa bude kazdych pit rokov opakovat v rdamci
stratégie rozvoja s nizkymi emisiami sklenikovych plynov do roku 2050. Prispevky, ktoré budd nasledovat, musia
znamenat vyvoj v porovnani s predchadzajicim prispevkom (¢lanok 4 ods. 3).

4.4 Eurdpska tnia si uz sice stanovila ciele a prispevky v horizonte do roku 2030 a 2050, tGrovne celosvetovych emisii
(vSetky odvetvia hospodarstva spolu), ktoré boli konferenciou COP 21 odhadnuté na zdklade vnutrostatnych prispevkov
v roku 2030 (55 gigaton), st vak nedostatocné vzhladom na ciel, ktorym je udrzat nérast teploty pod hranicou 2 °C, takze
bude potrebné vyvinat dodatocné tsilie na znizenie emisii na 40 gigaton.

4.5  Hoci rozhodnutie o rozdeleni Gsilia na platné obdobie az do roku 2020 (rozhodnutie ¢. 406/2009), ako aj budiice
rozhodnutie na obdobie 2020 — 2030 ponechaji ¢lenskym $tatom volna ruku, pokial ide o vyber hospodarskych odvetvi,
ktoré budii musiet zniZit emisie sklenikovych plynov, Komisia vo svojom ozndmeni s ndzvom Parizsky protokol —
Koncepcia boja proti celosvetovej zmene klimy po roku 2020 (COM(2015) 81 final) v pripade potreby dodato¢ného dsilia
navrhuje vyuzivat medzindrodné kvoty a vyhybat sa dodato¢nym zdvazkom v pripade odvetvi, ktoré nepatria do ETS. EHSV
podporil tento postoj EU (stanovisko NAT 665/2015). Komisia okrem toho v bielej knihe o doprave uviedla, ze ,v inych
odvetviach hospodérstva mozno dosiahnut vyraznejsie zniZenia“.

4.6 Vzhladom na uvedené informdcie a na skuto¢nost, Ze o znizeni emisif sklenikovych plynov v doprave v rozsahu od
60 % sa rozhodlo uz ddvno pred konferenciou v PariZi s cielom udrzat ndrast teploty v dosledku zmeny klimy pod hranicou
2 °C, sa EHSV domnieva, Ze tento ciel je stdle aktudlny a v stlade s rozhodnutiami konferencie COP 21.

4.7 Treba eite poznamenat, Ze sicastou plinovaného vndtrodtitne stanoveného prispevku nie je zdvizok EU, ze bude
konat v rdmci Medzindrodnej organizacie civilného letectva, aby podpor1la rozvoj celosvetového ETS v letectve, a podévat
spravy o emisidch sklenfkovych plynov v rdmci Medzindrodnej namornej organizicie. EU by mala presadzovat ambiciézne
vysledky v savislosti s prebiehajiicimi rokovaniami s ICAO a IMO

5. Stratégia: konkrétne kroky, ktoré treba podniknit

5.1  EHSV konstatuje, Ze existuje znacny stlad medzi plinovanym vndtrostitne stanovenym prispevkom EU a cielmi,
ktoré Komisia vymedzila v rdznych ozndmeniach tykajticich sa opatreni klimatickej politiky v oblasti dopravy. Stéle je vak
naliehavé a nevyhnutné, aby sa vykonalo 40 ¢innosti a 131 iniciativ z bielej knihy o doprave, a to s ndlezitym odhodlanim
a ¢o najskor.

5.2 Je vsak tiez vhodné prehodnotit opatrenia uvedené v bielej knihe o doprave, ktoré sa tykaji znizenia emisif
sklenﬂ<ovych plynov v stvislosti s planovanym vnutrostitne stanovenym prispevkom a ciel'mi vymedzenyrm v baliku
opatrenf pre energetickii iniu v rimci revizie tejto bielej knihy v roku 2016, ako ozndmila Komisia (*).

5.3  Pojde o hodnotenie jednotlivych iniciativ vzhladom na ich G¢innost, realizovatelnost, a najmi na ciel, ktorym je
dekarbonizdcia dopravy, ktoré sa uskuto¢iiuji na zdklade bielej knihy o doprave a balika opatreni v oblasti energetickej
tnie, ako aj o ich vylepSenie alebo pridanie novych iniciativ. Niektoré z nich budu legislativnej povahy, ale vicsina bude
musiet vychddzat z dobrovolnych prispevkov titov v zdujme zmeny sprévania alebo zvyku, ¢o je nevyhnutné na
dosiahnutie spechu.

() U.v.EU C 291, 49.2015, 5. 14.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2015:291:SOM:SK:HTML
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5.4  Prechod na nizkouhlikovi dopravu prindsa tieto vyzvy:

— sprévne skibit hospodarske a socidlne poziadavky,

— zohladnit vSeobecny zdujem a environmentdlne poziadavky,

— nebrzdit mobilitu ako taki, vyrazne obmedzif premavku a individudlnu dopravu prostrednictvom tzemného
planovania a hospodarskej politiky v centrdch miest a primestskych oblastiach a podporovat hromadnd dopravu,

— vplyvat na sprdvanie vritane zauZivanych sposobov cestovania spolu s G¢innou logistikou nakladnej dopravy aj
v mestskom prostredi a podporovat kooperativne rieSenia s cielom dosiahnut optimalne vyuzivanie zdrojov,

— podporovat kombinovanti dopravu.

Vhodné ¢innosti stvisiace s dopravou zamerané na zniZenie emisif na ndrodnej a niZSej nez ndrodnej Grovni by mohli
pomoct mestdm pri znizovani emisif o 50 % do roku 2050 v porovnani so scendrom so zachovanim status quo. Existujtice
sporadické rieSenia by sa mali zaclenit do politiky strategického planovania mobility, ktord umozni lepsiu koordindciu
medzi mestskou politikou a dopravnou politikou. Budovanie kapacit, technickd pomoc a lahs{ pristup k financovaniu na
miestnej a ndrodnej Grovni majui rozhodujiici vyznam pri dosahovani tychto cielov.

5.5  Naéstroj na prepdjanie Europy, Strukturdlne fondy a Kohézny fond, Eurépsky fond pre strategické investicie, ako aj
vetky ostatné programy, ktoré pri financovani projektov podporujii investicie do dopravy, by mali pri sicasnej integracii
roznych druhov dopravy s cielom vytvorit eurdépsku dopravnd siet dat prednost menej znecistujicim druhom dopravy.
Kritéria posudzovania Ziadosti o financovanie by mali obsahovat vyslovny odkaz na zdsady v stlade so zdvermi konferencie
COP 21.

5.6  Rozdelenie tsilia medzi ¢lenské staty a medzi odvetvia patriace a nepatriace do ETS vritane dopravy bude kltucové
z hlladiska zavedenia plinovaného vnitrostitne stanoveného prispevku EU a bude musiet byt v sdlade s jej strategickymi
cielmi. Pri tomto rozdeleni sa musia zohladnif zdvery Eurdpskej rady z oktobra 2014, aby sa dospelo k vyvdzenému
vysledku vzhladom na efektivitu z hladiska ndkladov a konkurencieschopnosti. Tieto parametre musia prevladat, ked sa
bude v roku 2016 prijimat rozhodnutie o tsili na obdobie 2020 — 2030 [COM(2015)80, priloha 1], pricom treba mat na
zreteli zachovanie konkurencieschopnosti EU.

5.7  Revizia uvedenej bielej knihy bude musiet okrem iného poskytnit konkrétne prostriedky na podnietenie Sirokej
diskusie s obcianskou spolo¢nostou vzhladom na to, Ze akceptdcia niekedy mdlo obldbenych opatreni zo strany
spolo¢nosti je nevyhnutnd, a vietky opatrenia zostand net¢inné, ak sa ich adresdti s nimi nestotoznia. Bude teda potrebné
pokracovat v silnej mobilizdcii, ktord v rdmci konferencie COP 21 preukdzali organizdcie obcianskej spolo¢nosti
a hospodarske a socidlne subjekty s cielom rozsirit ob¢ianske hnutie za klimatickd spravodlivost a zniZenie investicii do
zneCistujicich ¢innosti.

5.8 Mali by sa podporovat a rozsirit také iniciativy, ako je Celosvetovd iniciativa v oblasti spotreby paliv (Global Fuel
Economy Initiative — GFEI) zdruzujtica krajiny, ktoré sa zaviazali vypracovat politické opatrenia a pravne predpisy v oblasti
energetickej efektivnosti vozidiel alebo PariZske vyhldsenie o elektromobilite a zmene klimy a vyzva na prijatie opatreni
(Paris Declaration on Electro-Mobility and Climate Change & Call to Action) nadvazujice na zavizky stoviek odhodlanych
snah o udrzatelni elektrifikdciu dopravy, iniciativa MobiliseYourCity zamerand na podporovanie miest a rozvojové a rychlo
sa rozvijajuce krajiny, aby vypracovali a realizovali plany udrzatelnej mestskej mobility a ndrodné politiky v oblasti mestskej
dopravy alebo Celosvetovy akény plan pre ekologickt nakladnii dopravu (Global Green Freight Action Plan).
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5.9 Ako uz EHSV uviedol (%), participativna spréva si vyzaduje dobrti organizaénti a procesnti strukttiru, aby sa stala
ucinnou a mohla dosahovat sledované ciele. Zapojenie zainteresovanych stran do dlhodobého trvalo udrzatelného rozvoja
funguje najlepsie, ak sa organizuje ako nepretrzity a integrujiici proces a nevykonava sa len ako jednorazovy alebo ad hoc
tkon zapojenia.

5.10  EHSV sa rozhodol vytvorit forum eurdpskej obéianskej spolo¢nosti pre trvalo udrzatelny rozvoj, ktoré by malo
poskytovat organiza¢ny a nezdvisly rdmec na zapdjanie ob¢ianskej spolo¢nosti do vykondvania, kontroly a preskiimavania
horizontalnych otdzok, ktoré stvisia s programom trvalo udrzatelného rozvoja do roku 2030 a najmi s jeho ciefom €. 13
(Naliehavo prijat opatrenia na boj proti zmene klimy a jej vplyvom.). Pokial ide o otdzky tykajtce sa dopravy, bude vhodné
vyuzit participativny dialdg, ktory vedie EHSV a ktory je urCeny na vykondvanie bielej knihy o dopravnej politike z roku
2011.

5.11 EHSV momentilne vypraciiva stanovisko (NAT/684) na tému ,Vytvorenie koalicie obcianskej spolo¢nosti
a orgdnov na niz$ej ako celostdtnej Girovni v snahe splnit zdvizky stanovené v parizskej dohode®. Parizska dohoda by v3ak
nemala viest k vzniku dal3ej platformy so zdvizkami, ale skor k iniciovaniu komplexného rdmca, ktory bude z dlhodobého
hladiska koordinovat opatrenia nestatnych subjektov a opatrenia vlddy. Uloha obcianskej spolo¢nosti pri vykonavani
zavazkov ma nepochybne rozhodujtici vyznam.

5.12  Nielen vlady sa budt musiet zaoberat znizovanim investicii do znecistujicich ¢innosti, ku ktorému neddjde bez
zvy$ovania povedomia a mobilizdcie v celom dopravnom retazci (konstruktéri, dopravcovia, pouzivatelia) prostrednictvom
legislativnych alebo stimula¢nych, ¢i dokonca odradzajticich opatreni.

5.13  Na zdklade stratégie dobrovolnych zdvizkov, ktord vzisla z konferencie COP 21, je kazdd krajina povinnd len
informovat o nepovmnych zdvizkoch, zatial ¢o zavedenie zdvdznej normy tykajlcej sa emisii by bolo nepochybne
najacinnej$im rieSenim na dosiahnutie vysledku, s ktorym parizska dohoda pocita. Rozdelenie tsilia na tirovni EU na roky
2020 — 2030, ktoré sa uvddza v bode 5.5, vak prijaté zavizky posilni.

6. Systém ,,znecistovatel plati“

6.1  Podla Lisabonskej zmluvy (pozri ¢linok 191 ods. 2 ZFEU) politika EU v oblasti zivotného prostredia vychidza zo
zdsad predchddzania skoddm a prevencie, zo zdsady ndpravy skod na Zivotnom prostredi prioritne pri zdroji a zo zdsady, Ze
néhradu $kody hradi znecistovatel.

6.2 Ide o to, aby sa zaplatila cena za environmentalne $kody, za ktoré st zodpovedni znecistovatelia. Cena uhlika md
vSak v klimatickych politikdch ¢lenskych stitov roznu podobu, pricom prevladaji dane, ktoré vSak v prvom rade
ovplyviuji kipnu silu domdcnosti s najniZsimi prijmami a zamestnanost.

6.3  Podla bielej knihy o doprave treba poplatky a dane z dopravy upravit tak, aby sa viac uplatiovala zdsada
,znecistovatel plati“ a ,pouzivatel plati“.

6.4  Pristup Komisie sa zakladd na systéme ,znecistovatel plati“ a moznostiach, ktoré pontika spoplatnenie cestnej siete
ako ndstroj na financovanie vystavby a tdrzby infrastruktiry. Ulohou tohto systému je podporovat udrzatelné sposoby
dopravy internalizdciou externych ndkladov a zabezpecenie financovania.

6.5  V Eurépskej tinii vSak existuje zmes roznych a nekonzistentnych systémov, ktort tvoria elektronické myta, dialnicné
znamky, poplatky za vjazd motorového vozidla do centra mesta, satelitom pocitané poplatky na kilometer (GNSS). Okrem
toho pravidld spolocenstva tykajice sa spoplatiiovania cestnej dopravy pre tazké vozidld (Eurovignette) sa uplatiiujii uz iba
v Styroch ¢lenskych Stitoch, zatial ¢o iné clenské 3tity nemajii dokonca Ziadne prijmy zo systémov spoplatiiovania
vyuzivania ciest. V dosledku tejto situdcie sa vyndraji zdvazné otazky stivisiace s rozvojom jednotného trhu a so situdciou
obcanov, ¢o ma negativny vplyv na hospodarsky rast a prehlbovanie spolocenskych nerovnosti v mnohych ¢lenskych
Statoch. Okrem toho skuto¢nost, zZe sa nevyberajii poplatky za pouzivanie cestnej siete, moze mat vplyv (nehovoriac
o nakladoch negativnych ticinkov na Zivotné prostredie) na podmienky hospodarskej sitaze pre Zelezni¢nt dopravu tam,
kde existuje Zelezni¢né spojenie.

A U.v.EUC 299, 410.2012, s. 170.
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6.6 Je vSak dolezité, aby sa v eurépskom systéme spoplatiovania vyuzivania ciest stanovila urcita flexibilita, aby bolo
mozné zohladnit situdciu okrajovych regionov a vzdialenych vidieckych, horskych a ostrovnych oblasti s nizkou hustotou
obyvatel'stva, ktoré nemaji vhodné alternativy cestnej dopravy, takze internalizdcia externych ndkladov by nepriniesla
ziadne zmeny sprdvania alebo organizdcie dopravy, iba by skodila ich konkurencieschopnosti. Hospodarsky a socidlny
blahobyt vidieckych regiénov zavisi od ndkladovo efektivneho a ekologického dopravného systému. Ako prostriedok na
obmedzenie emisii z dopravy niektoré vlady zaviedli rozny formy dane z uhlika, ktoré zlyhali a ktoré rodindm sposobili
vyrazné dodato¢né ndklady, najmi rodindm vo vidieckych, vzdialenych a v horskych oblastiach.

6.7  Podla komisdrky pre dopravu plinuje Komisia predlozit koncom roka 2016 ndvrh eurépskeho systému pre
kamiény a osobné automobily spolu s jednotnymi predpismi na vyber myta vo vSetkych ¢lenskych statoch EU, ktory sa
bude zakladat vylu¢ne na pocte prejdenych kilometrov.

6.8  EHSV vita zdmer Komisie zostiladit na eurdpskej Girovni systém spoplatiiovania vyuzivania ciest zaloZeny na zdsade
,znelistovatel plati“, ale domnieva sa, Ze moznost ,internalizdcie“ pri stanovovani cien urcite nestaci na to, aby vznikla
udrzatelnd dopravna politika, ktord bude re$pektovat zavazky prijaté v ramci konferencie COP 21 a pozadovat dodato¢né
opatrenia, ako je zvySenie energetickej efektivnosti, vicsia elektromobilita, Castejsie spolo¢né vyuZivanie dut a kombinovanej
dopravy, rozvoj alternativnych zdrojov energie a vypracovanie environmentdlnych noriem kvality a predovsetkym podpora
verejnej dopravy.

6.9  Dalsim opatrenfim by mohla byt cena uhlika zaloZend na hospodérskych a socidlnych kritéridch. Prili nizka cena
ropy, ako je to v stcasnosti, urcite nevysiela signdl vSetkym subjektom v odvetvi dopravy, aby zmenili svoje spravanie
a prijali opatrenia na zniZenie spotreby energie. Prisnejsie normy a Standardy tykajice sa paliva, energetickej efektivnosti,
informatizovaného riadenia premdvky a vyvoja alternativnych paliv by vak mohli otvorit cestu k zniZeniu emisii, a to bez
toho, aby sa tym negativne ovplyvnila konkurencieschopnost.

7. Inovdcia, vyskum a vyvoj, alternativne palivd

7.1  EHSV trvd na tom, Ze je absolGtne nevyhnutnd aktivna priemyselnd politika a koordinovany vyskum a vyvoj
s cielom podporit prechod na nizkouhlikové hospodarstvo. Na oddelenie nezastavitelne narastajiiceho objemu dopravy od
poklesu znecistujticich emisif je nevyhnutné neustdle Gsilie v oblasti vyskumu a vyvoja.

7.2 Z planu o doprave vyplyva, Ze bude potrebné pokracovat vo vyvoji biopaliv, najma pokial ide o letectvo a ndkladné
automobily, a zdroven sa v flom uvadza, Ze problémy v oblasti potravinovej bezpe¢nosti a Zivotného prostredia stvisia
s vyvojom biopaliv. Takisto sa v fiom zdoraziuje, Ze treba vyvijat udrzatelnejsie biopalivd druhej a tretej generdcie.

7.3 Pokial ide o bioenergiu, bude treba nadalej sa usilovat o to, aby sa dosiahla vyssia miera zniZenia emisii sklenikovych
plynov a aby sa zabrdnilo zmendm v pouzivani pody. Preto by sa malo dalej presadzovat energetické vyuzivanie rezidui,
vedlajsich produktov a odpadu n vyrobu paliv. Stile existuje uréity potencidl pre biopalivd v cestnej ndkladnej doprave,
leteckej doprave a ndmornej doprave. Biopalivd vSak nie sii sebestaénym rieSenim a dévodom na to, aby sa nevyvijali
a nepresadzovali rieSenia zamerané na ndhradu spalovacicho motora elektrickou mobilitou afalebo vodikovymi
technoldgiami alebo technoldgiami zaloZenymi na inych alternativnych a udrzatelnych zdrojoch energie.

7.4 Prechod na elektrickti mobilitu bude musiet sprevadzat prechod na autd v spolo¢nom uzivani. Musime si viak byt
vedom{ toho, Ze aj pri kompletnom prechode na motory na udrzatelné palivo hrozi riziko, Ze dopravné zdpchy v mestich
budi realitou tak dlho, kym sa hromadna doprava a G¢inné systémy distribticie nestand vSeobecnym pravidlom.

V Bruseli 26. maja 2016

Predseda
Eurdpskeho hospoddrskeho a socidlneho vyboru
Georges DASSIS



