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Zhrnutie

Intermodadlna nakladna doprava pozostdva z prepravy tovaru v jednej nakladovej

jednotke (napriklad kontajneri) kombinovanymi sp6sobmi dopravy: cestne;j,
Zelezni¢nej, vodnej alebo leteckej dopravy. Ma potencidl optimalizovat relativne silné
stranky kazdého druhu dopravy z hladiska flexibility, rychlosti, nakladov

a environmentadlnych vlastnosti. V obdobi 2014 — 2020 predstavovali celkové finan¢né
prostriedky EU prostrednictvom Eurépskeho fondu regionalneho rozvoja (EFRR),
Kohézneho fondu (KF) a Nastroja na prepdjanie Eurdopy (NPE) viazané na projekty na
podporu intermodality asi 1,1 mld. EUR.

Rozhodli sme sa vykonat tento audit, aby sme informovali tvorcov politik
a zainteresované strany o Gcinnosti regula¢nej a finanénej podpory EU pre
intermodalnu ndkladnu dopravu od roku 2014. Na tento ucel sme posudzovali, ¢i su
ciele EU tykajuce sa intermodality v rdmci $irsej stratégie EU zameranej na ekologizaciu
nakladnej dopravy navrhnuté a monitorované spravne. Posudzovali sme tiez, ¢i pravny
ramec EU vhodnym spdsobom podporuje intermodélnu nakladnu dopravu a &i je siet
infrastruktary EU vhodnd pre potreby intermodality. Audit sme vykondvali v siedmich
¢lenskych statoch a preskumali sme vzorku 16 projektov, ktoré dostali finanéné
prostriedky EU do roku 2020.

Celkovo sme dospeli k zaveru, Ze regulaénd a finanénda podpora EU v oblasti
intermodalnej nakladnej dopravy nie je dostato¢ne ucéinna a z dévodu regulacnych
a infradtrukturnych prekdzok v EU zatial neexistuju rovnaké podmienky pre
intermoddlnu ndkladnu dopravu. To znamena, Ze intermoddlna nakladnd doprava stale
nie je schopna rovnocenne konkurovat cestnej preprave. Zistili sme, Ze Komisia nemala
vyhradend stratégiu EU pre intermodalitu. Intermodalita viak bola zaélenena do $irich
stratégii ekologizacie nakladnej dopravy a presunu na iné druhy dopravy.

Komisia neurcila kvantitativne ciele tykajluce sa podielu intermodalnej dopravy
a stanovila nerealistické ciele EU na roky 2030 a 2050, aby sa na prepravu nakladu viac
vyuzivala Zelezni¢nd doprava a doprava po vnutrozemskych vodnych cestach. Tieto
ciele neboli zaloZzené na spolahlivych simuldcidch rozsahu, v akom mozno presun na iné
druhy dopravy dosiahnut. Zistili sme tiez, Ze ¢lenské Staty si stanovili eSte ambicidznejsi
ciel pre zvysenie objemu Zelezni¢nej nakladnej dopravy bez toho, aby ho zosuladili s
cielom EU. Monitorovanie dosahovania cielov EU zo strany Komisie bolo vyrazne
obmedzené nedostatkom Udajov od ¢lenskych statov.



Kld¢ovym faktorom udrzatelnych politickych rozhodnuti je regulacia trhu.
Ustanovenia smernice o kombinovanej doprave, ktora je jedinym pravnym predpisom
EU o intermoddlnej doprave, st viak zastarané. Komisia sa u? niekolkokrat pokusila
smernicu revidovat, ale nepodarilo sa jej ziskat suhlas ¢lenskych $tatov. EU ma aj také
pravne predpisy, a to najma tie, ktorymi sa riadi cestna doprava, ktoré Ciastocne
pbsobia proti cielu zatraktivnit intermodalitu. A napokon, Komisia prijala kroky na
zjednodusenie pravidiel Statnej pomoci pre systémy zamerané na presun z cestnej
dopravy na iné druhy dopravy vratane Zelezni¢nej, vnutrozemskych vodnych ciest
alebo multimoddlnej dopravy.

Zistili sme, Ze jednym z faktorov, ktoré odradzaju prevadzkovatelov logistiky od
vyberu intermodality, bol nedostatok jednoducho dostupnych informacii
o intermoddlnych terminaloch a o kapacitdch siete v redlnom case. Aj ked' je okrem
toho dalSim kfu€¢ovym faktorom na umoznenie intermodalnej dopravy vhodna
infrastruktira, Komisia nemad prehlad o aktudlnych terminaloch a termindloch, ktoré je
potrebné vybudovat alebo obnovit, aby spltiali potreby odvetvia. Navrh Komisie z roku
2021 na reviziu nariadenia o transeurdpskej dopravnej sieti (TEN-T) ma potencial
zlepsit situaciu: ¢lenské staty by museli posudit potrebu infrastruktury termindlov a
Komisia by mohla prijat vykonavacie akty, aby bolo mozné stanovit lehoty a podmienky
realizacie Usekov siete. A napokon, oneskorenie ¢lenskych statov v zabezpeceni suladu
linedrnej infrastruktury (ako su kolaje alebo vnutrozemské vodné cesty) s technickymi
poziadavkami, pretoZe siet TEN-T brani v konkurencieschopnosti intermodalne;j
dopravy.

V mnohych pripadoch v nasej vzorke sa vykonavanie projektov intermodality
financovanych EU oneskorilo. K oneskoreniu vykondvania prispela predovietkym
konkrétna charakteristika niektorych projektov intermodality, a to menovite zlozita
vlastnicka $truktdra terminalov. Finanéné prostriedky EU poskytnuté na projekty
intermodalnej infrastruktury prostrednictvom Nastroja na prepajanie Eurdpy,
Eurdpskeho fondu regiondlneho rozvoja a Kohézneho fondu v rokoch 2014 — 2020
navyse neboli viazané na dosiahnutie konkrétnych vysledkov z hladiska presunu na iné
druhy dopravy. Zistili sme, Ze monitorovanie tychto projektov sa zameriavalo skér na
vystupy, nez na vysledky a vplyvy.



1)

2)

3)

4)

Komisii odporacame:

stanovit ciele tykajlce sa podielu druhov dopravy v koridoroch zakladnej siete
a podavat o nich spravy;

pripravit regulaéné zmeny na zlepsenie konkurencieschopnosti indermodalnej
dopravy;

polozit zaklady koordinovaného posudzovania potreby intermodalnych
terminalov zo strany ¢lenskych Statov;

zhodnotit potencidl presunu na iné druhy dopravy v projektoch financovanych EU
pomocou analyz nakladov a prinosov.



Uvod

Intermodalna nakladnda doprava pozostdva z prepravy tovaru v jednej
nakladovej jednotke (ako je napriklad kontajner, vymenna nadstavba alebo naves) bez
samostatnej manipulécie prostrednictvom kombinovanej dopravy': cestnej,
Zelezni¢nej, vodnej alebo leteckej. Ide teda o Specifickd formu multimodalnej
dopravy. KedZe nedochadza k samostatnej manipulacii z dévodu pouZitia jednej
nakladovej jednotky, manipulaéné naklady intermoddlnej ndkladnej dopravy su nizsie
ako pri multimodalnej doprave.

llustrdcia 1 zobrazuje intermodalnu cestu s pohybom jednej nakladove] jednotky
od prvého vstupného pristavu do EU po miesto cielove]j destinacie tovaru.

llustracia 1 — Priklad logistického retazca intermodalnej nakladnej

dopravy
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Zdroj: EDA.

1 Eurostat, Organizacia Spojenych narodov a Medzinarodné dopravné férum pri OECD,
Glossary for transport statistics, 2019.


https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/10013293/KS-GQ-19-004-EN-N.pdf/b89e58d3-72ca-49e0-a353-b4ea0dc8988f?t=1568383761000

Cestna doprava je najflexibilnejSim druhom prepravy nakladu, pretoze
zabezpecuje cestu z jedného bodu do druhého. V pripade mnohych tovarov ide ¢asto
o najrychlejsi a najlacnejsi sp6sob dodavania tovaru aj na dlhé vzdialenosti.
Intermodadlna nakladna doprava je v pripade neexistencie podpornych opatreni
v priemere 0 56 % drahsia ako vyhradne cestnd doprava’ (pozri ilustrdciu 2).

llustracia 2 — Porovnanie nakladov medzi intermodalnou dopravou
a vyhradne cestnou nakladnou dopravou
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Pozndamka: Vypocet nakladov na intermodalnu dopravu je zaloZeny na strednej az dlhej ceste po
Zeleznici/ceste.

Zdroj: EDA na zaklade udajov Komisie.

V porovnani s cestnou dopravou su iné druhy dopravy, ako je napriklad Zelezni¢na
doprava alebo doprava po vnutrozemskych vodnych cestdch, pomalSie a menej
flexibilné. VyZaduju si Specificku infrastrukturu, ktoru nie je mozné replikovat na
kazdom mieste expedovania. Pokial ide o vyhody, tieto druhy dopravy ponukaju lepsSiu
bezpecénost a environmentalne vlastnosti a mézu znizit tlak na pretazené cesty.
Intermodalita znamend vyuzivanie relativne silnych stranok r6znych druhov dopravy.

llustrdcia 3 zobrazuje vyvoj relativneho podielu kazdého druhu dopravy pri
vnutrozemskej nakladnej doprave (t. j. s vylu¢enim leteckej a namornej nakladnej
dopravy) v rokoch 2010 — 2020. V roku 2010 predstavovala Zelezni¢na doprava
a doprava po vnutrozemskych vodnych cestach asi 25 % podiel z celkovej dopravy a do
roku 2020 ich podiel dalej klesal az pod 23 %.

2 Posudenie vplyvu Komisie, ktoré sa tyka navrhu smernice o kombinovanej doprave,

SWD(2017) 362.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SWD:2017:0362:FIN:EN:PDF

llustracia 3 — Rozdelenie druhov vnutrozemskej nakladnej dopravy v EU
(% celkovych tonokilometrov)
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Zdroj: EDA na zaklade udajov Eurostatu (online kéd udajov: tran_hv_frmod).

Za hlavnu pricinu klimatickej zmeny sa povaZzuju emisie sklenikovych plynov.
V sucasnosti takmer Stvrtina emisii sklenikovych plynov v Eurépe pripada na sektor
dopravy. Takmer tri Stvrtiny z tohto mnozZstva (72 % v roku 2019) sp6sobuje cestna
doprava. Kamiony a nakladné vozidla prevazajice naklad po cestach produkuji asi
Stvrtinu emisii cestnej dopravy?>. llustrdcia 4 zobrazuje environmentalne vlastnosti
kazdého druhu dopravy v roku 2018 z hladiska emisii sklenikového plynu (CO;)

v gramoch na tonokilometer.

®  Generalne riaditelstvo pre mobilitu a dopravu (Eurépska komisia), Doprava EU v &islach.
Statistickd priruc¢ka 2021 z roku 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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llustracia 4 — Emisie COz podla druhu nakladnej dopravy
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Zdroj: EDA, na zaklade udajov Eurdpskej agentury pre Zivotné prostredie k roku 2018.

Presun dopravy z ciest na iné druhy dopravy a vacsie vyuzivanie intermodalnej
dopravy mo6zu zasadne prispiet k zmene nakladnej dopravy v Eurdpe na menej
Skodlivu pre Zivotné prostredie. Komisia v bielej knihe z roku 2011, Plan jednotného
eurdpskeho dopravného priestoru®, prvykrat stanovila ciel zniZzenia emisii
sklenikovych plynov zo sektoru dopravy s ciefom znizit ich o 60 % do roku 2050 oproti
udajom z roku 1990. Avsak v porovnani s inymi hospodarskymi sektormi sa emisie CO»
zo sektoru dopravy v obdobi 1990 az 2019 neznizili, ale naopak sttpli o 24 %°. Kym
efektivita dopravy tazkymi Gzitkovymi vozidlami (vozidla a logistika) v uvedenom
obdobi vzrastla, zvy$enie dopytu po ndkladnej doprave uvedeny narast prekonalo®.

4 Biela kniha Komisie, COM(2011) 144.

> Eurdpska environmentdlna agentura, Emisie sklenikovych plynov z dopravy v Eurépe,
18.11.2021.

® Eurdpska environmentalna agentura, Briefing €. 15/2022, Reducing greenhouse gas
emissions from heavy-duty vehicles in Europe, 7.9.2022.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:sk:PDF
https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emissions-from-transport
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy
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V roku 2019 Komisia vo svojom najnovsom strategickom dokumente, ktory sa
venuje rieSeniu problémov suvisiacich s klimou a Zivotnym prostredim, ,, Eurépska
zelend dohoda“’, vyzvala k este vacéSiemu znizeniu emisii sklenikovych plynov
z dopravy (konkrétne o 90 % do 2050), aby sa EU stala do roku 2050 klimaticky
neutralnou ekonomikou v sulade s Parizskou dohodou o zmene klimy.

Nasledne v roku 2020 Komisia zverejnila Stratégiu pre udrzatel'nu a inteligentnu
mobilitu®, ktora vyzyva na vyznamny presun na Zelezni¢nud dopravu, vnutrozemské
vodné cesty alebo ndmornu dopravu na kratke vzdialenosti. Ndmornda doprava na
kratke vzdialenosti oznacuje pohyb nakladu po mori medzi pristavmi, ktoré sa
geograficky nachadzaju v Eurdpe, alebo medzi takymito pristavmi a pristavmi
v krajindch mimo Eurdpy s pobreZim na uzavretych moriach hraniciacich s Eurépou.

Na zaciatku 90. rokov 20. storocia sa ¢lenské staty rozhodli vytvorit politiku
dopravnej infrastruktury pre celd EU. Za névrh, vykonavanie a presadzovanie tejto
politiky zodpovedd Komisia a predovsetkym jej Generdlne riaditelstvo pre mobilitu
a dopravu (GR MOVE). Hlavnym pravnym aktom tykajldcim sa celoeurdpskej siete
cestnej, Zelezni¢nej, namornej, leteckej dopravy cestujlcich a tovarov a ich dopravy po
vnutrozemskych vodnych cestach jenariadenie’ o transeurdépskej dopravnej sieti
(TEN-T), ktorého aktudlna verzia bola prijata v roku 2013 (pozri ramcek 1).

7" 0Ozndmenie Komisie o Eurdpskej zelenej dohode, COM/2019/640.

8 0Oznamenie Komisie o Stratégii pre udrzatelnu a inteligentnd mobilitu, COM(2020) 789.

° Nariadenie (EU) ¢. 1315/2013.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?qid=1576150542719&uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2013.348.01.0001.01.ENG

Ramcek 1
Transeurépska dopravna siet

Transeurdpska dopravna sieti (TEN-T) oznacuje ,,zakladnu siet” dopravnych
infrastruktur vratane deviatich koridorov zakladnej siete, ako aj dve horizontdlne
priority (Eurépsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS) a ,,namorné
dialnice”). Budu dokoncené do roku 2030. Doplnenim je definicia ,komplexnej
siete”, ktora bude vytvorena do roku 2050. Cielom tejto siete je zabezpedit
dostupnost a prepojenie vietkych regiénov v EU vratane odlahlych, ostrovnych

a najvzdialenejsich regidnov.

Mapy siete TEN-T uvedené v nariadeni TEN-T z roku 2013 uvadzaju linedrnu
infrastrukturu (t. j. Zelezni¢na, cestna a vnutrozemské vodné cesty), pristavy

a miesto, kde sa nachadzaju alebo by sa mali nachadzat terminaly (napriklad tam,
kde moze do6jst k presunu zo Zeleznice na cestu alebo do vnutrozemského
pristavu). Nariadenie TEN-T obsahuje navyse aj zoznam technickych parametrov,
ktoré musi dopravna infrastruktura a zakladna siet splnit do roku 2030.

Komisia v sulade s nariadenim TEN-T vymenovala eurépskeho koordinatora pre
kazdy z deviatich koridorov siete, ako aj pre dve horizontalne priority. Tito
koordinatori vypracovali a aktualizuju pracovné plany koridorov vratane analyzy
pozadovanych investicii (zoznam projektov), a kazdoro¢ne podavaju spravy

o napredovani.

V roku 2021 Komisia navrhla reviziu'® nariadenia TEN-T, potom v roku 2022, ked
Rusko zacalo vojnovu agresiu proti Ukrajine, nasledoval dalsi navrh*'. Niektoré
z navrhovanych zmien maju potencial dalej podporit intermodalnu dopravu.

10 N&vrh Komisie z decembra 2021, COM/2021/812.

1 Navrh Komisie z jula 2022, COM (2022) 384.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=CELEX:52022PC0384

13

Okrem nariadenia TEN-T, ktoré rieSi aspekty infrastruktury, su aj iné pravne akty,
ktoré reguluju trh dopravy a su zvlast relevantné pre intermodalnu nakladnu dopravu:

Smernica o kombinovanej doprave'’ z roku 1992 je jedinym legislativnym aktom
EU $pecifickym pre intermodélnu ndkladnu dopravu. Kombinovana doprava je typ
intermodalnej dopravy, ale s obmedzeniami tykajucimi sa typu povolenej
prepravnej jednotky a maximalnej dizky cestnej dopravy. Smernica pokryva vietky
cezhrani¢né toky intermodalnej dopravy, pokial neprekracuje hranice s krajinou,
ktord nie je €lenskym $tatom EU. Toky, ktoré su &isto vnutrostatne, este nie su
zahrnuté do p6sobnosti smernice. Tato smernica poskytuje regulacné a financné
stimuly, ako su napriklad oslobodenia od dane z motorovych vozidiel pre operacie
kombinovanej dopravy.

Na konkurencieschopnost intermodalnej dopravy, predovsetkym na cestnu
dopravu, mdzu mat vplyv aj iné pravne akty. Napriklad smernica Eurovignette’®
upravuje poplatky, ktoré mozno uloZit cestnym vozidlam na zohladnenie
externych ndkladov cestnej dopravy.

Zodpovednost za transpoziciu smernic EU, ktoré sa tykaju dopravy (ako je
napriklad smernica Eurovignette alebo smernica o kombinovanej doprave), a za
plnenie nariadeni EU nadalej nesu €lenské $taty. Clenské $taty rozhoduju o svojej
vnutrostatnej politike dopravy, ktora moze byt stanovena vo vnutrostatnych planoch
dopravy. To znamena3, Ze rozhoduju o tom, ktoré projekty infrastruktary (napr.
intermoddlne termindly alebo kolaje) su prioritné z hladiska realizacie. Takéto projekty

su primarne financované z vnutrostatnych/regionalnych rozpoctov.

12 Smernica Rady 92/106/EHS.

13 Smernica (EU) 2022/362.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32022L0362&qid=1648110869143
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Pocas obdobia rokov 2014 — 2020 financovala EU vnutrotatne a regionalne
projekty dopravnej infrastruktury z tychto dvoch hlavnych zdrojov:

Eurdpsky fond regionalneho rozvoja (EFRR) a Kohézny fond (KF), ktory spolo¢ne
spravuje Komisia a ¢lenské staty. Viacro¢né programy a priority financovania,
ktoré navrhuju ¢lenské staty, schvaluje a ich vykonavanie monitoruje generdlne
riaditelstvo Komisie pre regionalnu a mestsku politiku (DG REGIO). Zodpovednost
za vyber a vykondvanie konkrétnych projektov spolufinancovanych EFRR a KF
nesu vnutrostatne alebo regionalne riadiace organy.

Nastroj na prepajanie Eurdpy (NPE), ktory riadi priamo Komisia (GR MOVE).
Deleguje zodpovednost za udelovanie grantov a monitorovanie ich plnenia na
Eurdpsku vykonnu agenturu pre klimu, infrastrukturu a Zivotné prostredie
(CINEA).

V obdobi 2014 — 2020 predkladatelia projektov ani organy nemuseli pouzivat
osobitny kéd na poddvanie sprdv pre projekty podporujice intermodalnu nakladnu
dopravu, takéto kody vsak existuju pre druhy individualnej dopravy a pre SirSiu
kategdriu multimoddlnej dopravy. Preto sme sumu finanénych prostriedkov, ktoré
poskytla EU v rdmci EFRR/KF a NPE v tomto obdobi museli odhadnut. K 1. julu 2021
predstavovala suma viazand na takéto projekty 1 118 mil. EUR (NPE: 514 mil. EUR,
EFRR: 175 mil. EUR, KF 429 mil. EUR).

Tieto tri nastroje budu k dispozicii aj v rokoch 2021 — 2027. V obdobi rokov 2021
az 2026 poskytuje dalsiu financnu podporu na zmiernenie socidlneho a hospodarskeho
vplyvu pandémie ochorenia COVID-19 Mechanizmus na podporu obnovy
a odolnosti'*. Rozpocet tohto mechanizmu je 724 mld. EUR (beZné ceny). Clenské $téty
ho mo6Zu vyuZivat na reformy a infrastrukturdlne projekty aj v oblasti dopravy. Presné
pridelenie finan¢nych prostriedkov fondu a ciele, ktoré je potrebné spinit na vyplatenie
prispevku EU, si podrobne uvedené v narodnych planoch obnovy a odolnosti. Prehlad
projektov, ktoré sme oznacili ako projekty na podporu intermodality v planoch
vybranych ¢lenskych statov, je uvedeny v prilohe |.

4 Nariadenie (EU) €. 2021/241.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241

Rozsah auditu a auditorsky pristup

Této sprava hodnoti efektivnost regula¢nej a finanénej podpory EU pre
intermodalnu ndkladnu dopravu od roku 2014. Na tento ucel sme preskimali, ¢i:

boli ciele intermodalnej dopravy navrhnuté v zaujme ekologizacie nakladnej
dopravy spravne a Ci boli sprdvne monitorované,

pravny rdmec EU vhodne podporoval intermodalnu nakladnud dopravu, aby
zabezpecil jej lepSiu konkurencieschopnost,

bola siet infrastruktury EU vhodna pre potreby intermodality.

Preskimali sme dokazy z réznych zdrojov:

analyzovali sme stratégie dopravy EU, prislusny legislativny ramec a dokumenty
politiky, ako aj zverejnené spravy o intermodalnej nakladnej doprave z inych
najvyssich auditorskych institucii, vyskumnych organov, priemyselnych zdruzeni
a od predstavitelov akademickej obce,

analyzovali sme vnutrostatne dopravné stratégie, legislativne dokumenty
a dokumenty politiky na vzorke Siestich ¢lenskych $tatov (Nemecko, Spanielsko,
Francuzsko, Taliansko, Holandsko a Pol'sko),

robili sme rozhovory so zamestnancami prislusnych generdlnych riaditelstiev
Komisie, agentury CINEA a zdstupcami vnutrostatnych orgdnov,

stretli sme sa s priemyselnymi zdruzeniami prepravcov a prevadzkovatelov
logistiky na eurdpskej a vnutrostatnej drovni, ako aj s pracovnikmi
Medzinarodného dopravného féra pri Organizacii pre hospodarsku spolupracu
arozvoj (OECD) a

na vzorke siedmich clenskych statov (Sest uvedenych vyssie a Chorvatsko) sme
analyzovali vzorku 16 projektov, ktoré v rokoch 2014 — 2020 ziskali finan¢né
prostriedky z rozpoctu EU (pozri prilohu I1). Niektoré z tychto projektov sme
navstivili a v pripade ostatnych sme vykonali administrativnu kontrolu.

llustracia 5 uvadza prehlad krajin a vzorku projektov podporujucich nakladnu
intermodalnu dopravu, ktoré boli predmetom nasho auditu.
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llustracia 5 — Clenské $taty a intermodalne projekty vybrané na audit

Viazané spolufinancovanie EU
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Zdroj: EDA.

Clenské $taty sme vybrali na zaklade vyznamnosti finanénych prostriedkov
EFRR/KF a NPE pridelenych na projekty intermodalnej infrastruktiry v kazdom state
a na zdklade objemu tokov ndkladu medzi statmi. S vybranymi statmi pokryvame tri
kl'icové obchodné toky, ktoré sa prekryvaju s Usekmi koridorov TEN-T: rynsko-alpsky
koridor (siahajuci z Belgicka a Holandska do Talianska), koridor Severné more -
Baltské more (medzi Polskom a Nemeckom) a atlanticky a stredomorsky koridor
(prepéjajuci Nemecko a Spanielsko cez Francuzsko).
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Nasa vzorka projektov zahfia rozne kombinacie druhov dopravy a typy podpory
intermodality (ako su napriklad logistické platformy alebo cielové useky) a fazy
vykonavania (t. j. prebiehajuce aj uzavreté projekty). Celkova suma finanénych
prostriedkov EU viazana na tieto projekty predstavuje sumu 403 mil. EUR a pokryva
36 % prislusnej populdcie (pozri bod 14).

Nas audit sa tyka obdobia, ked Komisia prijala Plan jednotného eurépskeho
dopravného priestoru v roku 2011 (pozri bod 07) a zameriava sa predovsetkym na
investicie podporované EU v obdobi od roku 2014 do roku 2020.

Tato sprava doplia nadu sériu sprav, ktoré sa venuju uréitym aspektom
intermodalnej dopravy. Prvu takuto spravu sme vydali v roku 2013 a zameriavala sa na
$irSiu kategériu multimodalnej dopravy v EU'. V prilohe IIl je uvedeny prehlad
vSetkych nasich sprdv tykajucich sa intermodalnej dopravy.

Tato sprava ma prispiet k diskusii o buducich navrhoch legislativnych aktov,
ktorych ciefom je zvysit konkurencieschopnost intermodalnej dopravy a zabezpedit
potrebné investicie pre adaptdciu na buduce vyzvy. Rozhodli sme sa vykonat tento
audit, pretoze dekarbonizacia dopravy je zékladom ciela EU zniZit emisie sklenikovych
plynov, ako stanovuje Eurdpska zelena dohoda. Klu¢ovym nastrojom v tomto Usili je
intermodadlna nakladna doprava.

15 Osobitnd sprava 03/2013: Boli programy Marco Polo G&inné v presune dopravy z ciest?


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_sk.pdf
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Pripomienky

Stratégia EU zamerana na presun nakladnej dopravy na iné druhy dopravy musi
byt zaloZena na spolahlivych predpokladoch a musi stanovovat ambicidzne, ale
realistické ciele pre r6zne Urovne spravy a riadenia. Monitorovanie je potrebné na to,
aby tvorcovia politik a zainteresované strany mohli kontrolovat, ¢i je vykonavanie
politiky ,,na dobrej ceste”, a ziskat informdcie, ktoré by sa mohli pouzit na hodnotenie,
¢i dosiahli svoje ciele?®.

Preto sme skumali, ¢i Komisia:

vo svojich stratégiach definovala realistické ciele intermodality a presunu
nakladnej dopravy na iné druhy dopravy,

zabezpedila, Ze Clenské staty dodrZiavaju tieto ciele,

monitorovala prinos intermodalnej nakladnej dopravy k svojim cielom pre presun
na iné druhy dopravy.

Komisia nema ciele v oblasti intermodality a ciele ekologizacie nakladnej
dopravy boli v roku 2011 i 2020 nerealistické

Zakladom dosiahnutia udrzatelnejSej dopravnej politiky je zvySené vyuZivanie
druhov dopravy, ktoré svojou prevadzkou produkuju nizsie emisie COy, t. j. Zelezniéna
doprava a doprava po vodnych cestach. Znamena to vyznamny posun v objeme
dopravy medzi jej druhmi a aj vacsie vyuzivanie intermodalnej dopravy. Takato zmena
si vyZaduje kombindciu regulaénych opatreni, financovania a prevadzkovych opatreni
na urovni EU aj na vnutrodtatnej Urovni. Zistili sme, Ze Komisia nemala $pecializovand
stratégiu EU pre intermodalitu. Namiesto toho bola intermodalita st¢astou irsich
stratégii ekologizacie dopravy ndkladu a presunu na iné druhy dopravy.

6 Eurdpska komisia, Néstroj pre lepsiu pravnu regulaciu ¢. 43, Monitorovacie opatrenia
a ukazovatele, 2021.


https://commission.europa.eu/system/files/2022-06/br_toolbox_-_nov_2021_-_chapter_5.pdf
https://commission.europa.eu/system/files/2022-06/br_toolbox_-_nov_2021_-_chapter_5.pdf
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Uvedené stratégie, teda Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru z
roku 2011 a Stratégia pre udrZatel'nu a inteligentni mobilitu z roku 2020 urcuju
kvantitativne ciele pri zvySenom vyuZivani Zelezni¢nej dopravy a dopravy po
vnutrozemskych vodnych cestach. Vycisluju ich vSak réznym spésobom (pozri

ilustraciu 6):

V roku 2011 bol ciel vyjadreny z hladiska podielu ndkladu prepravovaného po
cestach na vzdialenost nad 300 km, ktory by sa mal presunut na iné druhy

dopravy,

Ciele Zelezni¢nej dopravy a dopravy po vnutrozemskych vodnych cestach boli

v roku 2020 vyjadrené z hladiska narastu dopravy (vratane ndmornej dopravy na

kratke vzdialenosti).

llustracia 6 — Udrzatelné ciele EU v nakladnej doprave v roku 2011 a 2020

Biela kniha z roku 2011
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Zdroj: EDA.
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V ziadnom dokumente neboli stanovené konkrétne ciele EU tykajuce sa podielu
intermoddlnej ndkladnej dopravy. Bez ohladu na to sa o¢akava, Ze velky podiel

dalsieho objemu Zelezni¢nej dopravy a dopravy po vodnych tokoch bude

intermodalny, aby sa dosiahli ciele uvedené na ilustrdcii 6, pretoze prvy a posledny

usek cesty si pri vacésine tovaru stale vyZzaduje dopravu po ceste.
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Nasa analyza ukazala, Ze ciele Komisie neboli zalozené na spolahlivych
simuldaciach rozsahu, v akom mozZno presun na iné druhy dopravy realisticky dosiahnut,
ak vezmeme do Uvahy existujuce dlhodobé obmedzenia infrastruktury v pripade
Zeleznic a vnutrozemskych vodnych ciest a regula¢né prekazky ovplyviujice
konkurencieschopnost intermodalnej nakladnej dopravy. Napriklad:

posudenie vplyvu pre bielu knihu na rok 2011 predpokladalo, Ze v sieti budu
povolené vlaky s maximalnou dizkou 1 500 metrov (oproti aktudlnym 740 metrom
pozadovanym v nariadeni o TEN-T),

posudenie vplyvu, ktoré je zdkladom stratégie na rok 2020 sa odvolavalo na
investi¢énd medzeru vo vysSke 100 mld. EUR ro¢ne v rokoch 2021 — 2030, ktoru
bude potrebné odstranit, aby sa jeho progndzy stali realitou. Komisia vsak
nesSpecifikovala, akym spdsobom zabezpedi, aby ¢lenské staty nacas spristupnili
potrebné financné prostriedky.

Navyse, odhady Komisie tykajuce sa objemov premavky potrebnych na to, aby
Zelezni¢na doprava a doprava po vodnych cestach dosiahli ciel, boli prilis optimistické.
Napriklad, Komisia v bielej knihe v roku 2011 odhadovala, Ze Zelezni¢na nakladna
doprava vzrastie v obdobi rokov 2005 az 2030 o 60 % a v rokoch 2005 aZz 2050 o 87 %.
Splnenie tejto progndzy je pri absencii novych politik nepravdepodobné, ak vezmeme
do uvahy, Ze Zelezni¢na nakladna doprava vzrastla za poslednych desat rokov (od
roku 2010 do 2019) len 0 8 %'’.

V porovnani s narastom Zelezniénej nakladnej dopravy odhadovanym v bielej
knihe z roku 2011, stanovila stratégia v roku 2020 niZSie ciele objemov na rok 2030
a vysSie ciele na rok 2050. KedZe v rokoch 2010 az 2019 podiel Zelezni¢nej dopravy
vzrastol iba obmedzene, ro¢né tempo rastu potrebné na dosiahnutie cielov stratégie
z roku 2020 je teraz eSte ambicidznejSie ako v roku 2011 (pozri ilustrdciu 7).

7" Generdlne riaditelstvo pre mobilitu a dopravu (Eurépska komisia), Doprava EU v &islach.
Statistickd priruc¢ka 2021 z roku 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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llustracia 7 — Porovnanie cielov v oblasti Zelezni¢nej dopravy s realitou
(objemy nakladu v tonokilometroch, objem v roku 2005 = 100)
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Zdroj: EDA na zaklade odhadov Komisie a Udajov zo Statistickej prirucky EU.

V pripade cielov vnutrozemskych vodnych ciest platia rovnaké Uvahy. Stratégia
pre udrzatelnu a inteligentnd mobilitu obmedzila v porovnani s bielou knihou z roku
2011 prislusny ciel objemu na rok 2030, kym ciel na rok 2050 zostal stabilny.

V dosledku toho je teraz roény rast potrebny na dosiahnutie ciela na rok 2050 vyssi ako
v roku 2011 (pozri ilustrdciu 8).


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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llustracia 8 — Porovnanie cielov v oblasti dopravy po vnutrozemskych
vodnych cestach s realitou (objemy nakladu v tonokilomeroch, objem
v roku 2005 = 100)
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Zdroj: EDA na zéklade odhadov Komisie a Udajov zo Statistickej prirucky EU.

Clenské $taty si stanovili este ambicidznejsie ciele, ktoré neboli
zosuladené s nezavaznymi cielmi EU

Ciele EU moZno dosiahnut, iba ak budu snahy élenskych $tatov zosuladené s tymi
cielmi. Preto sme posudili, ¢i:

ciele na trovni EU boli rozélenené na zavazné ulohy a ciele na Grovni €lenskych
Statov,

Komisia overila spojitost medzi vnutrodtatnymi cielmi a cielmi EU.

Ciele EU stanovené v bielej knihe na rok 2011 a Stratégii na rok 2020 nie st pre
¢lenské $taty zavazné. Zistili sme, ze Komisia sa nezhodla na tychto cieloch EU
s ¢lenskymi Statmi a nezhodla sa ani na d6sledkoch z nich vyplyvajucich. Zavery Rady
o oboch strategickych dokumentoch v podstate ukazuju, ze ¢lenské Staty maju k tymto
ciefom vyhrady (pozri ramcek 2). K rozdeleniu cielov na geografické Ciastkové ciele
nakoniec nedoslo ani na urovni ¢lenského $tatu ani na Urovni koridoru.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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Ramcek 2
Vynatky zo zaverov Komisie o strategickych dokumentoch

Pokial ide o bielu knihu z roku 2011, urcité ¢lenské staty ,vyjadrili pochybnosti
o vhodnosti istych rozsiahlych ndvrhov“*, ako su napriklad ciele v posune z cestnej
na iné druhy dopravy.

Pokial' ide o stratégiu z roku 2020, zostavaju nazory Rady na uroven
vnutrostatneho Usilia vSseobecné s uvedenim, Ze ,,snahy dosiahnut ciele zniZenia
emisii by sa mali realizovat spolo¢ne ¢o najefektivnejSim spésobom z hladiska
nakladov a vSetky Clenské staty by sa mali na nich podielat zohladrujiuc dvahy

o spravodlivosti a solidarite a rozdielnu vychodiskovu situaciu ¢lenskych statov
a osobitné vnutrostatne okolnosti“*.

Z nasej analyzy vyplynulo, Ze vsetkych Sest ¢lenskych Statov, ktorych sa tykal nas
audit, si stanovilo vnutrostatne ciele na vacsie vyuZivanie Zelezni¢nej dopravy. Tri z nich
zverejnili prislusné vnatrostatne stratégie a ciele presunu na iné druhy dopravy este
pred stratégiou EU z roku 2020, dalSie tri ich zverejnili kratko nato. V pripade, Ze ciele
EU a ¢élenskych $tatov boli porovnatelné (tyri z ¢lenskych $tatov vo vzorke, t. j.
Nemecko, Spanielsko, Franctizsko a Taliansko), sme zistili, Ze vnutrostatne ciele boli
eSte ambicidznejsie ako ciele Komisie z hladiska poZzadovaného tempa rastu (pozri
ilustrdaciu 9). Dva z kontrolovanych ¢lenskych statov, t. j. Nemecko a Holandsko, pre
ktoré bola najrelevantnejsia doprava po vnutrozemskych vodnych cestach, si stanovili
ciele aj pre tento druh dopravy. A Ziaden Stat okrem Polska nemal ciele tykajuce sa
podielu intermodalnej dopravy.

® Rada EU, Syntéza nazorov ¢lenskych $tatov vypracovand predsednictvom, 11255/11, 2011.

1 Rada EU, Zavery Rady o stratégii Komisie pre udrzatelnu a inteligentnt mobilitu, 8824/21,
2021.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-11255-2011-INIT/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8824-2021-INIT/sk/pdf
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llustracia 9 — Porovnanie cielov EU a jednotlivych $tatov v oblasti
zeleznicnej nakladnej dopravy z hladiska rocného tempa rastu
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Zdroj: EDA na zaklade stratégie EU a stratégii jednotlivych $tatov.

Zistili sme, Ze vo vSetkych Siestich skimanych pripadoch definovali ¢lenské staty
svoje ciele v presune na iné druhy dopravy na zdklade vlastnych analyz a zohladneni
politiky. Hoci sa vnUtrostatne stratégie odvoldvali na dokumenty EU k danej politike,
ich ciele neboli zostladené s cielmi EU. V niektorych pripadoch boli vnutroitatne ciele
definované na zdklade inych vychodiskovych udajov (napriklad Francuzsko stanovilo
ciel zvy3enia nakladnej dopravy, kym Spanielsko si stanovilo ciel podielu Zelezni¢nej
dopravy v nakladnej doprave). To znamena, Zze Komisia nemd&ze pocas vykondvania
posudit, Ci je spolo¢né Usilie ¢lenskych Statov dostatocné na dosiahnutie celkovych
cielov EU v presune na iné druhy dopravy.

A napokon sme overovali rozsah, v akom Komisia analyzovala dokumenty
vnutrostatnej politiky tykajuce sa aspektov presunu na iné druhy dopravy
a intermodality, a poskytla k nim pripomienky. V ramci nasej administrativnej kontroly
sme sa pozreli na vnutrostatne plany dopravy, narodné plany v oblasti energetiky
a klimatické plany, narodné plany obnovy a odolnosti a partnerské dohody
o finanénych prostriedkoch na politiku sidrznosti na roky 2014 — 2020 (pozri
prilohu IV). V niektorych pripadoch poskytla Komisia pripomienky k problémom
tykajucim sa intermodality, nenasli sme vsak Ziaden dékaz o d6slednych kontrolach na
zaistenie spojitosti vnutrostatnych stratégii a cielov presunu na iné druhy dopravy so
stratégiami a cielmi v tejto oblasti na trovni EU.
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Z nasej vzorky sme urcili Holandsko ako dobry priklad sp6sobu dosahovania cielu
presunu na iné druhy dopravy s konkrétnymi a meratelnymi cielmi na zvySenie podielu
intermodalnych tokov a sp6sobu ich rozloZenia popri hlavnych narodnych koridoroch
nakladnej dopravy. Tato stratégia je spojenad aj s nasimi finanénymi prostriedkami na
projekty intermodalnej infrastruktury (pozri ramcek 3).

Ramcek 3

Holandsky pristup k dosiahnutiu cielov v presune na iné druhy
dopravy

V juni 2019 zverejnilo holandské Ministerstvo infrastruktiry a vodného
hospodarstva Stratégia mobility do roku 2040.

Tuto stratégiu doplnilo niekolko inych dokumentov politiky vratane Programu pre
nakladnu dopravu, ktory obsahuje akény plan na rozloZenie cielov stratégie
mobility pre presun na iné druhy dopravy na meratelné ulohy. Tento plan sa
zameriava na dva hlavné narodné koridory ndkladnej dopravy smerom na vychod
(Rotterdamsky pristav cez oblast Arnhem-Nijmegen do Nemecka) a juhovychod
(Rotterdamsky pristav cez oblast Venlo do Nemecka) a stanovuje ciele objemov
nakladnej Zelezni¢nej dopravy a presunu na iné druhy dopravy.

Zaciatkom roka 2020 hospodarske subjekty, predstavitelia akademickej obce

a organy dalej rozclenili tieto ciele na operacny ciel presunu

2 000 dvadsatstopovych ekvivalentnych kontajnerovych jednotiek (TEU) denne
z cestnej dopravy na dopravu po vnutrozemskych vodnych cestach v dvoch
koridoroch.

Ministerstvo navyse spustilo systém stimulov na podporu udrzatelného presunu
na iné druhy dopravy prostrednictvom financovania projektov, ktoré musia plnit
individudlne ciele TEU.

Monitorovanie Komisie brzdi nedostatok udajov od clenskych Statov
o intermodalnej doprave

Komisia sleduje skutoc¢ny vyvoj celkového podielu druhov dopravy na preprave
nakladu prostrednictvom Statistiky o objeme nékladnej dopravy, ktoru zostavuje
Eurostat (pozri ramcek 4).


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2019/06/07/schets-mobiliteit-naar-2040
https://open.overheid.nl/repository/ronl-f4ac1eb1-7d12-4bda-9372-eb35edc50811/1/pdf/2019148403.01%20Goederenvervoeragenda.pdf
https://open.overheid.nl/repository/ronl-f4ac1eb1-7d12-4bda-9372-eb35edc50811/1/pdf/2019148403.01%20Goederenvervoeragenda.pdf
https://www.rijkswaterstaat.nl/zakelijk/verkeersmanagement/modal-shift
https://wetten.overheid.nl/BWBR0044980/2021-04-01.
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Ramcek 4
Ukazovatele Eurostatu tykajtice sa intermodalnej dopravy

Na zaklade udajov ziskanych za kazdy druh dopravy (pozri Statistickd priruc¢ku?°)
zostavil Eurostat pat ukazovatelov’' intermodalnej dopravy. Zameriavaju sa na tzv.
mieru zjednotenia, t. j. mnoZstvo nakladu rozdelené podla druhu dopravy

a prepravované v intermodalnej prepravnej jednotke. Eurostat sibezne pocita
mieru potencidlu presunu na iny druh dopravy, pricom zachytava podiel
kontajnerov prepravovanych po ceste na vzdialenosti vac¢sie ako 300 kilometrov.

Tieto ukazovatele vSak neumoznuju désledné sledovanie tokov intermodalnej
dopravy v porovnani s inymi druhmi, kedZe existuju rozdiely v ziskavani udajov
(napr. toky su v pripade Zelezni¢nej dopravy merané v tonokilometroch, ale

v pripade namornej dopravy v tonach).

Smernica o kombinovanej doprave vyzaduje, aby Komisia s pomocou ¢lenskych
Statov pripravila pre Radu kazdé dva roky spravu, okrem iného o hospodarskom rozvoji
kombinovanej dopravy a o definovani dalSich propagacnych opatreni, ak su
potrebné?’. Napriek tejto poziadavke boli zverejnené iba dve takéto spravy, a to v roku
1997 a 2002. Dévodom je skutocnost, Ze clenské staty neposkytli Komisii prislusné
udaje.

V snahe riesit nedostatok udajov od ¢lenskych statov prijala Komisia niekolko
iniciativ na posilnenie poZiadaviek na ziskavanie tdajov. Clenské $taty viak tieto
iniciativy neprijali z dévodu nakladov a suvisiacej administrativnej zataZze a nakoniec
neboli zavedené. Komisia sibeZne uzavrela zmluvu s externymi konzultantmi na
vykonanie komplexnej studie trhu?®. Uvedena $tudia bola zverejnena v roku 2015
a aktualizovana v roku 2017. Zdéraznila ,velmi zId kvalitu a hibku udajov o naklade
prestivanom sluzbami kombinovanej dopravy, ¢o v si¢asnosti neumozriuje vykonat
forenznu analyzu existujucej ¢innosti a limituju prileZitosti na zvySenie a rozsirenie
takejto Cinnosti“.

20 Generdlne riaditel'stvo pre mobilitu a dopravu (Eurdpska komisia), EU transport in figures.

Statistical pocketbook 2021, 2021.

2L Eurostat, Intermodal transport - unitisation in freight transport (tran_im).

22 Clanok 5 smernice Rady 92/106/EHS.

23 Eurdpska Komisia, Analysis of the EU Combined Transport. Final Report, janudr 2015.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/tran_im_esms.htm
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/sk/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
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Pravne ramce EU a ¢lenskych $tatov mdzu obsahovat ustanovenia, ktoré
stimuluju alebo brzdia intermodalnu dopravu. V roku 2020 Komisia uznala, Ze s ciefom
»podporit ekologizaciu operdcii suvisiacich s ndkladom v Eurdpe je potrebné podstatne
prepracovat existujuci rdmec pre intermodalnu dopravu a zmenit ho na ucinny
ndastroj“*. Preto sme skdmali, ¢i:

regulaény rdmec EU tykajuci sa dopravy vhodne podporuje intermodélnu
nakladnu dopravu, aby zabezpedil jej lepSiu konkurencieschopnost,

projekty financované z narodnych prostriedkov alebo z prostriedkov EU vyuZivaju
véetky moznosti pontkané ramcom $tatnej pomoci EU.

Niektoré pravne ustanovenia EU st zastarané, iné znizuju stimuly za
intermodalitu

Aktudlne vyuZivana smernica o kombinovanej doprave je z roku 1992 (pozri
bod 11). Komisia zistila, Ze je potrebna revizia, uz v roku 1998, ked' vydala novy
legislativny navrh. KedZe spoluzakonodarcovia nedali suhlas, vydala druhy ndvrh na
reviziu v roku 2017, teda takmer o 20 rokov neskor. V roku 2020 Komisia tento navrh
stiahla, pretoze dodatky navrhnuté spoluzakonodarcami ¢iasto¢ne zmarili prvotny ucel
a uzavretie dohody bolo v nedohladne. Na jar v roku 2022 Komisia uskutocnila verejnu
konzultaciu s ciefom vydat este jeden navrh na reviziu v roku 2023.

V rozhovoroch zainteresované strany a vnutrostatne organy potvrdili, Ze aktualna
verzia smernice je zastarand a intermodélnu dopravu v EU nepodporuje tGéinne. K
hlavnym zvyraznenym problémom, ktoré sa Komisia pokusala riesit uz v starSom
navrhu, patrilo nasledovné:

minimalna prahova hodnota 100 km pre Usek mimo cesty, ktora vyluéuje
z uplatnenia smernice tie sluzby, ktoré spajaju pristavy s ich bezprostrednym
vnutrozemim,

24 Eurépska komisia, Oznamenie Komisie o stratégii pre udrZatelnd a inteligentni mobilitu,
COM(2020) 789.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
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poZiadavka na papierovu dokumentaciu s peciatkou Zelezni¢ného organu alebo
pristavného organu v priebehu cesty namiesto digitalizovaného pracovného
postupu.

Zainteresované strany poukazali na vysoky stupen rozdielu v transpozicii
ustanoveni medzi ¢lenskymi §tatmi, ako na faktor vytvarajlci neistotu pre
prevadzkovatelov logistiky pri organizovani cezhraniénych ciest. Smernica pokryva
napriklad cestnu prepravu medzi miestami, kde sa tovar nakladd, a najblizSou vhodnou
Zelezni¢nou stanicou. Podla $tudie Komisie?® viak iba 3est ¢lenskych $tatov definovalo
kritéria na uréenie najblizSej vhodnej Zelezni¢nej stanice. A navyse, uvedené kritéria sa
v jednotlivych ¢lenskych statoch lisili.

Konkurencieschopnost intermodalnej dopravy v porovnani s rieSeniami
zahfiajucimi vyhradne cestnu prepravu ovplyviiuje okrem obmedzeni smernice aj
vykonnost jednotlivych druhov dopravy tvoriacich intermodalny retazec. V prilohe V sa
uvadza prehlad hlavnych regulacnych prekazok bezproblémovej Zelezni¢nej dopravy,
dopravy po vnutrozemskych vodnych cestach a namornej dopravy na kratke
vzdialenosti, o ktorej Komisia tieZ informuje v sprave’®.

Zainteresované strany vyjadrili najvacsie obavy v suvislosti so Zelezni¢nou
dopravou, a to z dévodu pravdepodobného pretrvavania problémov suvisiacich
s riadenim kapacity a interoperabilitou, kedZe neexistuje nové legislativne opatrenie
EU (napr. o planovani prevadzkovych intervalov pre nakladnu Zelezni¢nt dopravu
alebo pravidla pre uréovanie prednosti pre osobné a nakladné vlaky). Tieto problémy
negativne ovplyviuju vykon nékladnych viakov v EU z hladiska rychlosti, presnosti
a spolahlivosti, ¢o pripadne méze hospodarske subjekty viest k vyberu iného druhu
dopravy nakladu. llustracia 10 uvadza stav vykonnosti Zelezni¢nej dopravy v Siestich
vybranych ¢lenskych statov.

2> Eurdpska Komisia, Analysis of the EU combined transport, 2015.

26 Pozri napriklad: Commission’s 2021 Rail Market Monitoring report.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/rail-market-monitoring-rmms_en

llustracia 10 — Vykonnost Zelezni¢nej nakladnej dopravy v navstivenych élenskych statoch
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Poznamka: Nemecko (v pripade medzinarodnej nakladnej dopravy) a Holandsko (v pripade domace] i medzinarodnej nakladnej dopravy) nevykazuju udaje o rychlosti,
Spanielsko nevykazuje Gdaje o presnosti a spolahlivosti medzinarodnej nakladnej dopravy.

Zdroj: EDA na zaklade udajov z roku 2018 zo spravy Komisie o monitorovani vyvoja Zelezni¢ného trhu z roku 2020.
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Okrem vyssie uvedeného sme urcili tri pravne akty tykajuce sa cestnej dopravy
s vynimkami alebo ustanoveniami o flexibilite, ktoré znizuju stimuly pre intermodalitu:
smernica Eurovignette, smernica o hmotnostiach a rozmeroch a jedno nariadenie
z balika mobility I.

Po prvé, podla smernice Eurovignette by tazké nakladné vozidla mali byt
spoplatiiované mytom podla vzdialenosti v sulade so zasadou ,znecistovatel plati®.
Clenské $taty sa viak v riadne oddvodnenych pripadoch stale mézu rozhodnut vyriat
niektoré Useky cestnej infrastruktuiry z povinnosti platit myto podla vzdialenosti
a pouzit namiesto toho systém dialni¢nych znamok (napr. platné pocas jedného
mesiaca) alebo nevyberat Ziadne myto. To by malo byt porovnané so Zelezni¢nou
dopravou, pri ktorej kazda sluzba na celej ceste podlieha poplatkom za pristup na trat.

Po druhé, smernica o hmotnostiach a rozmeroch?’ z roku 1996 stanovuje
maximalne rozmery a hmotnosti urcitych kategérii cestnych vozidiel (vratane
nakladnych vozidiel a privesov s hmotnostou nad 3,5 tony). Zahffia stimul za operacie
kombinovanej dopravy, pretoze povoluje dodatoénu dizku a hmotnost u vozidiel
pouzivanych na usekoch ciest v rdmci kombinovanej dopravy. Vznikaju tak vacsie
Uspory z rozsahu a vedie to k vaésej hmotnosti intermodalnych nakladovych jednotiek.

Tato smernica vsak umoznuje ¢lenskym Statom aj zvySenie maximalnej hmotnosti
povolenej pri vnutrostatnych dopravnych operacidch bez ohladu na intermodalny
charakter sluzby. V ¢ase auditu tuto moznost vyuZilo jedenast ¢lenskych statov, t. j.
rozsirili limit na hmotnost predpokladany pre intermodalnu dopravu na iné jazdy
v ramci vyhradne cestnej dopravy, ¢im prakticky zneutralizovali vyhodu smernice pre
intermodalnu dopravu.

Poukazujeme navyse na to, Ze zainteresované strany vyzyvali k Uprave smernice,
aby umoznila cestnu prepravu dlhsich a tazsich intermodalnych nakladovych jednotiek
s cielom zvysit Uspory z rozsahu. Ak to bude pre cestnt dopravu povolené,
pravdepodobne sa ukaze, Ze ich preprava v rdmci intermodalnej cesty je nemozna
z dévodu existujucich obmedzeni zelezni¢nej siete (ktora uz Celi problémom suvisiacim
s implementdciou normy P400, pozri bod 81).

27 Smernica rady 96/53/ES.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A31996L0053
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Po tretie, nariadenie (EU) 2020/1055% prijaté v ramci balika mobility | zaviedlo
ustanovenia pre kabotazne sluzby (t. j. poskytovanie sluzieb cestnej nadkladnej dopravy
v ramci ¢lenského $tatu dopravcom so sidlom v inom ¢lenskom State). Operdcie
kombinovanej dopravy nespadaju pod kabotazne obmedzenia vdaka ustanoveniu
smernice kombinovanej dopravy. Preto si dopravcovia mézu organizovat Usek cestnej
dopravy v ramci kombinovanej dopravy svojimi vlastnymi nakladnymi vozidlami alebo
prostrednictvom zndmej protistrany, a to aj v pripade, Ze sa Usek cestnej dopravy
nachddza vinom ¢lenskom State.

Podla ex post hodnotenia?? Komisie vhimaju ziéastnené strany toto ustanovenie
ako najvyhodnejsie zo vSetkych stimulov, ktoré smernica poskytuje. Aby vSak nedoslo
k zneuzivaniu ustanoveni smernice, ked sa dopravcovia neustdle zdrziavaju
v hostitelskom ¢lenskom State, aby mohli fungovat nad ramec kombinovanej dopravy,
umoziiuje toto nové nariadenie ¢lenskym statom uplatriovat kabotazne obmedzenia aj
na Useky cestnej dopravy v rdmci kombinovanej dopravy, pokial tieto Useky cestnej
dopravy neprekrocia hranicu. V ¢ase auditu uz Dénsko, Finsko a Svédsko informovali
Komisiu o svojom zamere tuto vynimku uplatnit.

Komisia prijala opatrenia na zjednodusenie pravidiel statnej pomoci, ale
projekty financované z prostriedkov EU nevyuZivajui vietky pontikané
moznosti

Ad hoc dotdcie poskytované na jednotlivé projekty, ako aj systémy dotacii
podliehajt rdmcu $tatnej pomoci EU, ak spitiaju podmienky pojmu pomoci podla
definicie v zmluve®°. V roku 2016 sme podali spravu o tom, ako st dodrZiavané pravidla
$tatnej pomoci v politike sudrznosti®'.

26 Nariadenie (EU) €. 2020/1055.

29 Eurdpska komisia, REFIT ex-post evaluation of Combined Transport Directive 92/106/EEC,
SWD(2016) 140, 20.4.2016.

3 Clanok 107 Zmluvy o fungovani Eurépskej Unie.

31 Osobitnd sprava 24/2016: ,Potreba dalsieho Usilia na zvy3ovanie informovanosti o sulade

s pravidlami $tatnej pomoci a na presadzovanie suladu s tymito pravidlami v rdmci politiky
sudrznosti“.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32020R1055
https://ec.europa.eu/transparency/documents-register/detail?ref=SWD(2016)140&lang=en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_24/SR_STATE_AIDS_SK.pdf
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Pre intermodalne projekty su relevantné dva hlavné typy pomoci:

pomoc na investicie do infrastruktury, ktorej cielom je vytvorit infrastrukturu
a zaroven zabranit naruseniu hospodarskej sutaze a

pomoc na stimuldciu presunu na iny druh dopravy, ktord méze zahfriat pomoc na
investicie do infrastruktury, ako aj prevadzkovu pomoc.

Ak tieto dotacie podliehaju rdmcu $tatnej pomoci EU, musia ich €lenské $taty
oznamit Komisii, ktord potom musi posudit, ¢i ide o pomoc, a ak ano, ¢i je takato
pomoc zlucitelnd s vnatornym trhom. Povinné oznamovanie sa nevyZaduje v tych
pripadoch, ked sa na pomoc na investicie do infrastruktiry vztahuje takzvana
skupinova vynimka.

V skutocnosti, ak podla najnovsieho vSeobecného nariadenia o skupinovej
vynimke?? platia urcité podmienky, st povolené a su vyraté z oznamovania investicie
i) na vystavbu, vymenu alebo obnovu infrastruktiry namorného alebo
vnutrozemského pristavu, ii) na infrastruktiru na pristup k pristavu. V ¢ase auditu
neexistovali podobné ustanovenia pre intermodalne terminaly mimo pristavov, no aj
oni mozu byt vynaté, ak su povazované za pomoc pre lokalne infrastruktury.

Pravidla statnej pomoci na Ucely zachovania rovnakych podmienok pre vietkych
prevadzkovatelov infrastruktdry vyZzaduju, aby sa dotovana infrastruktdra spristupnila
pouzivatelom za trhovych podmienok, alebo v pripade zameru uplatriovat zniZzené
uzivatelské poplatky, aby bola prislusna schéma pomoci na stimulovanie presunu na
iné druhy dopravy posudena a schvalena Komisiou. Zaznamenali sme osvedcéené
postupy v Nemecku, kde v ramci takejto schémy financovanej zo statneho rozpoctu
poskytli federalne organy priame granty sukromnym spoloc¢nostiam na vystavbu alebo
rozsirenie termindlov kombinovanej dopravy s jasnym cielom zniZit naklady na
prekladku pre koneénych uzivatelov (pozri ramcek 5).

32 Clanky 56b a 56¢ nariadenia Komisie (EU) ¢. 651/2014.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX:02014R0651-20210801
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Ramcek 5
Systém financovania zariadeni na prekladku v Nemecku

Nemecko zaviedlo od roku 2002 systém, ktory umoznuje prijimatelom projektov
ziskat grant aZ do vysky 80 % opravnenych nakladov vynaloZenych na vystavbu
terminalu.

Tento systém umoznuje vlastnikom terminalov znizit poplatky za vyuZivanie
takejto infrastruktdry. Nemecké organy v snahe minimalizovat akékolvek
narusenie hospodarskej sutaze monitoruju popri inych poZiadavkach vo faze
vyberu aj znizovanie nakladov, aby zabezpecili, Ze nepresiahnu stanovené
mnozstvo na nakladovu jednotku. Maximalna hranica sa vypocita ako odhadované
znizenie nakladov potrebné na to, aby sa kombinovana doprava dostala na
rovnaku Uroven ako cestnd doprava.

Organy navyse vyzaduju, aby prevadzkovatelia terminalov poskytovali ro¢né
informdcie o niekolkych ukazovateloch, ako je mnoZstvo nakladovych jednotiek,
predpoved ocakdvanej premavky a vyvoj poplatkov za nakladku. Tieto informacie
sa analyzuju s cielom identifikovat pripadné narusenia trhu a beru sa do Gvahy pri
hodnoteni novych uplatneni.

Pokial' ide o projekty EFRR/KF na spolufinancovanie infrastruktury terminalov
v nasdej vzorke, zistili sme, Ze vnutrostatne organy pri hodnoteni projektovych Ziadosti
neposudili, ¢i by predpokladané terminalové poplatky boli dostato¢ne nizke na to, aby
podporili presun na iny druh dopravy, alebo by bol potrebny vacsi grant na pokrytie
kapitalovych investicii. Aby grant umoznil presun vyhod na pouzivatelov znizenim
poplatkov, musel by byt poskytnuty v ramci dotacnej schémy financovania na
stimulovanie presunu na iné druhy dopravy a schvaleny Komisiou. Preto hoci sa
projekty zameriavali na zlepSenie infrastruktury, v ich koncepcii sa nezohladnila
moznost zniZenia poplatkov v rdmci notifikovanej schémy statnej pomoci.

Pokial ide o projekty NPE v nasej vzorke (t. j. pripady, ked granty nespadaju do
ramca Statnej pomoci a preto si nevyzaduju Ziadne ozndmenie na stanovenie
poplatkov na urovni, ktora by podporovala presun na iné druhy dopravy), nezistili sme
Ziadnu poziadavku, aby predkladatelia projektov zaclenili do svojej Ziadosti o projekt
hodnotenie vplyvu grantu na vySku poplatkov a na pripadny posun na iné druhy
dopravy, ku ktorému dbjde v doésledku realizacie projektu.



34

Spolu s ad hoc dotaciami pre infrastruktdru intermodalnej dopravy si ¢lenské
Staty stanovili aj narodné schémy zamerané na stimuldciu presunu na iné druhy
dopravy a na kompenzaciu prirodzene vyssich nakladov na prekladku. Tieto schémy,
ktoré podliehaju schvaleniu Komisie, mézu byt svojim charakterom odlisné, napriklad:

m&Zu dotovat prevadzkové naklady, ako je napriklad zniZenie poplatkov za pristup
k Zeleznici pri vlakoch kombinovanej dopravy (takéto systémy sme zistili napriklad
v Nemecku a Holandsku),

mozu poskytovat dotacie na zvySenie operacii stvisiacich s presunom na iné druhy
dopravy (pozri jeden takyto priklad v Taliansku v ramceku 6).

Ramcek 6
Talianska schéma Marebonus

Aktudlna verzia schémy Marebonus spustenej v roku 2017 poskytuje finanénu
podporu lodnym spolo¢nostiam na zacatie novych sluzieb (s roénym krytim od
19,5 do 25 mil. EUR v rokoch 2021 az 2026). Aby Ziadatelia splnili podmienky na
pridelenie tejto podpory, musia predloZit trojrocny plan s podporou zaviazanych
hospodarskych subjektov na zriadenie novych alebo vylepSenych multimodalnych
sluZzieb nakladnej dopravy.

Dotacia poskytuje maximalne 10 centov na prepravovanu jednotku (kontajner,
naves alebo vozidlo) vynasobenych poc¢tom kilometrov useku , ktory nebol vyuzity
na prepravu, pretoze bola zvolena ndmorna doprava. Lodné spolocnosti su
povinné previest najmenej 70 % dotacie klientom, ktori prepravia najmenej

150 jednotiek ro¢ne, a 80 % klientom, ktori prepravia najmenej 4 000 jednotiek.

Ministerstvo zodpovedne odhadlo, Ze v roku 2019 viedla tato schéma k odcitaniu
113 000 jednotiek z cestnej dopravy, t. j. az 1 % nakladnej dopravy na talianskych
cestach (merané v tonokilometroch).

V decembri 2022 Rada prijala nariadenie®® na zjednodusenie pravidiel $tatnej
pomoci tykajlcich sa stimulacie presunu na iné druhy dopravy. Komisia bude mdct
prijat nariadenia o vynati statnej pomoci pre Zelezni¢nu dopravu, vnatrozemské vodné
cesty a multimodalnu dopravu z oznamovacej povinnosti, a tym aj z predchadzajuceho
posudenia Komisiou v stlade s prislusnym &ldankom zmluvy®*.

3 Nariadenie Rady (EU) 2022/2586.

3 Clanok 93 Zmluvy o fungovani Eurépskej tnie.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32022R2586
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
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Ak sa hospodarske subjekty maju rozhodnut pre iné druhy dopravy, nez je
vyhradne cestna, potrebuju zavedenu interoperabilnu fyzicku infrastruktaru. Jednou
kl'd€ovou zlozkou takejto infrastruktury su prekladkové terminaly, bud vnitrozemské
platformy alebo namorné pristavy, ktoré dokazu manipulovat s nakladnymi
nakladovymi jednotkami, t. j. prestvat ich z jedného druhu dopravy na iny.

Konkurencieschopna intermodalna cesta si popri dobre umiestnenych
a dostupnych terminaloch vyZaduje, aby bol efektivny aj kazdy vyuzivany druh dopravy.
Dopravné podniky navyse musia vediet rychlo identifikovat alternativne moznosti, ak
jeden druh dopravy nemozno pouzit (napr. prilis nizka hladina vody vo vnutrozemskych
vodnych cestach), aby zarucili spolahlivi intermodalnu cestu a zabranili spatnému
presunu na cestnu dopravu, ktord je prirodzene flexibilnejsia.

Posudili sme, Ci:

mali prevadzkovatelia logistiky lahko dostupné informacie o existujucich
intermodalnych terminaloch a kapacitach siete, ktoré im umoziuju naplanovat
efektivnu cestu,

mala Komisia prehlad o potrebe infrastruktiry terminalov,

napredovanie v zlepSovani linedrnej infrastruktiry na stimuldciu intermodalnej
dopravy bolo dostatocné,

sa ha podporu presunu na iné druhy dopravy vyuZivali projekty financované EU.

Tazko dostupné informacie o existujucich intermodalnych terminaloch
brania prevadzkovatelom v tom, aby svojim klientom ponukali ta
najlepsSiu moznu intermodalnu dopravu

Zistili sme, Ze pre velku Cast siete neboli elektronické informacie o aspektoch, ako
su napriklad poloha a sluzby terminalu, ako aj o kapacite termindlu v redlnom case,
okamZite k dispozicii. To odradza prevadzkovatelov logistiky od vyberu intermodalnej
dopravy, pretoze ziskanie informacii potrebnych na navrh novych intermodalnych ciest
pre ich naklad trva dlhsie a je drahsie.
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V roku 2015 vytvorila Komisia expertnu skupinu, tzv. Férum pre digitalnu dopravu
a logistiku, ktoré sa ma zaoberat touto otazkou. Tato skupina mala za ulohu vypracovat
technické odporucania o sposobe Strukturovania informacénych tokov od podnikov
k orgdnom verejnej spravy, ako aj medzi podnikmi, a o¢akava sa, Ze ich vyda do konca
roka 2022. Clenské $taty viak medzitym zacali vyvijat svoje vlastné vnitrostatne
riesenia s ciefom pokrocit v digitalizacii logistického retazca s r6znymi formami riadenia
a rozdielmi v druhu zhromazdovanych informacii. Zistili sme, Ze Komisia nemala Uplny
prehlad o opatreniach ¢lenskych Statov v oblasti vnutrostatnych digitalnych platforiem.

Zaroven sa pokusila riesit nedostatok informacii o dostupnych terminaloch pre
Zelezni¢nu dopravu tym, Ze v roku 2015 spustila webové sidlo, ktoré mohli
prevadzkovatelia termindlov vyuZivat spolu s inymi ndstrojmi na zverejfiovanie
aktualizovanych informdcii o svojich zariadeniach v sulade s poZiadavkami platnych
pravnych predpisov EU3°. Prevadzkovatelia viak poskytli len obmedzené tdaje. V
skuto¢nosti nemaju povinnost poskytovat Udaje na tomto konkrétnom webovom sidle,
a to ani v pripade, Ze su prijimatelmi finanénych prostriedkov EU. Komisia v roku 2020
previedla vlastnictvo tohto webového sidla na odvetvie (zdruzenie manazérov
Zeleznic¢nej infrastruktury a pridelovacich orgdnov) a nadalej financne podporovala
rozvoj portalu.

K dnesnému driu je na tomto webovom sidle viac ako 10 000 zariadeni Zelezni¢nej
nakladnej dopravy v EU, Eurépskom hospodarskom priestore a kdekolvek inde
(vratane Turecka a Spojeného kralovstva). Pri vacsine zariadeni su vSak informacie
obmedzené na meno a kontaktné udaje vlastnika zariadenia s prepojenim na webové
sidlo termindlu. To znamena, Ze sa tu neuvadzaju informacie o technolégii terminalu
pouzivanej pri nakladani a o vlastnostiach infrastruktury (ako je napriklad rozlozenie
kolaji), podmienky pristupu, digitdlne mozZnosti alebo poplatky za sluzby. Podobne nie
su zobrazené ani Ziadne informacie o dostupnej kapacite termindlov v realnom ¢ase.
Na zaklade vyssie uvedeného sme zistili, Ze uvedené webové sidlo sa v sucasnosti
pouziva iba obmedzene.

Na narodnej Urovni sme zistili, Ze dva zo Siestich ¢lenskych statov, ktoré sme
navstivili (Nemecko a Holandsko), mali digitalnu mapu uréenu prevadzkovatelovi
logistiky s podrobnymi idajmi o umiestneni intermoddlnych terminalov na ich Gzemi.

35 Smernica (EU) 2012/34/EU a vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2017/2177.


https://railfacilitiesportal.eu/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A32012L0034
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2177
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Komisia nema prehlad o potrebe terminalov

Zistili sme, Ze Komisia nema prehlad o aktualnych terminaloch a o terminaloch,
ktoré je potrebné postavit alebo obnovit na zdklade dopytu trhu, t. j. poskytovat
prevadzkovatelom logistiky vhodnu infrastruktaru, ktora im umozni ponukat klientom

rieSenia vyuZivajuce intermoddlnu dopravu.

Nariadenie o TEN-T z roku 2013 nevyZaduje analyzu i) vhodnosti existujucich
intermodalnych terminalov pre sucasné a potencialne dopravné toky nakladu a ii)
o potrebe buducich terminalov. V roku 2020 vykonala Medzindrodna Zelezni¢na
Unia (UIC) analyzu o umiestneni existujucich terminalov, ktora ukdzala vyrazné rozdiely
v hustote terminalov v ramci EU (pozri ilustrdciu 11).
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llustracia 11 — Hustota intermodalnych terminalov podla krajiny

Hustota intermodalnych terminalov
(pocet termindlov na 10 000 km?)

. 0azl
- t1az2
B a5
B viacakos

Cyprus

Ziadne alebo bez tdajov

Zdroj: EDA na zaklade Gdajov Medzindrodnej Zelezni¢nej Unie, 2020 Report on Combined Transport in
Europe.

/2L Ani nariadenie o TEN-T z roku 2013 nevyZaduje ziskavanie informacii o digitalizacii
infrastruktary termindlov. Uroven digitalizacie je d6leZita pre prevadzkovatelov
logistiky na ucinné zdielanie, vyhybanie sa meskaniam z dovodu nedostatocnej
kapacity terminalu alebo nedostupnosti prekladkovych sluzieb. Nedostatok informacii


https://uic.org/special-groups/combined-transport-group/#documents
https://uic.org/special-groups/combined-transport-group/#documents
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brani Komisii vykonavat hibkové hodnotenia pripravenosti infrastruktury na G¢inné
rieSenie intermodalnych tokov ndkladnej dopravy. Spomedzi koridorov krizujucich
¢lenské staty, ktoré sme navstivili, sleduje pritomnost digitalnych systémov

v terminaloch iba Skandindvsko-stredomorsky koridor.

Komisia prijala opatrenie na ndpravu tejto situdcie tym, Ze do svojho ndvrhu na
reviziu nariadenia o TEN-T z roku 2021 zahrnula prislusné ustanovenia tykajlce sa
umiestnenia aj digitalizacie termindlov. Tento ndvrh eSte prechadza legislativnym
procesom. Clenské $taty budu musiet vykonat $tudiu dopravného trhu, ktort poskytnu
Komisii, urcit hlavné toky premavky a existujuce intermodalne termindly, a posudit
potrebu novych terminalov. K studii je potrebné priloZit akény plan rozvoja siete
multimodalnych nakladnych terminalov.

Komisia zaroven do nariadenia o spolo¢nych ustanoveniach zahrnula nové
ustanovenie na roky 2021 — 2027°°. Tymto nariadenim sa riadi okrem iného aj EFRR
a KF. Na rozdiel od vSeobecnejsej poziadavky v obdobi 2014 — 2020 predloZit plany
dopravy?’, nové nariadenie vyzaduje, aby ¢lenské staty, ktoré do svojich programov
zahrnuli investicie do dopravy, predloZili multimoddlnu mapu existujlcej a planovane;j
infrastruktlry vratane umiestneni termindlov. KedZe Komisia sa rozhodla, Ze k tejto
ulohe neposkytne ¢lenskym Statom Ziadne usmernenie, plany predloZené ¢lenskymi
Statmi sa velmi lisia, ¢o stazuje a komplikuje vykonanie horizontalnej analyzy na
rovni EU.

Oneskorenia clenskych statov v zabezpeceni suladu linearnej
infrastruktuary s technickymi poZiadavkami brzdia konkurencieschopnost
intermodality

Kym potreby tykajuce sa linedrnej infrastruktury a technickych poziadaviek
(rozchod kolaje, obrys vozidla, tratova rychlost atd.) si posudzované a zoznam
projektov je zostaveny na urovni EU (pozri ramcek 1), rozhodnutia o tom, ¢&i a kedy
budu uvedené projekty nakoniec vykonané, su v kompetencii ¢lenskych Statov.

% zakladna podmienka 3.1, priloha IV k nariadeniu (EU) 2021/1060.

7 Ex ante kondicionality 7.1, 7.2 a 7.3, priloha IX k nariadeniu (EU) ¢. 1303/2013.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1303&qid=1670496627698
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Do ndvrhu na reviziu nariadenia o TEN-T z roku 2021 Komisia zahrnula nové
ustanovenia zamerané na podporu Ulohy Komisie v zabezpeceni rozvoja koridorov
siete. Komisia moze konkrétne pre kazdy pracovny plan koridoru prijimat vykondvacie
akty zavazné pre dotknuty ¢lensky stat. To by malo umoznit stanovit pre rozvoj
koridorov konkrétne lehoty a podmienky. Tento navrh zaroven poskytuje Komisii
moznost prijimat vykonavacie akty pre konkrétne Useky koridorov, predovsetkym pre
komplexné cezhrani¢né Useky, alebo pre Specifické poZiadavky na dopravnu
infrastruktdru.

Aj ked'v poslednych rokoch doslo z hladiska rozvoja infrastruktiry a suladu
s technickymi poZiadavkami k pokroku, problémy s interoperabilitou a Uzke miesta
pretrvavaju. V najnovsej dvojroénej sprave Komisie o pokroku®® dosiahnutom pri
realizacii siete TEN-T (na roky 2018 — 2019) sa uvadzalo, Ze hoci pri vacsine
monitorovanych technickych parametrov (10 zo 14) bola miera suladu vyssia ako 75 %,
vykonnost dvoch parametrov, ktoré su pre intermodalitu obzvlast délezité, bola ovela
horsia. Tykaju sa moznosti prevadzkovania nakladnych vlakov:

s celkovou dlzkou nad 740 metrov na vyuzitie Uspor z rozsahu a

s mierou P400 na vyuZitie najnovsieho typu kontajnerov. Aj ked sa nepoZaduje
obrys vozidla nad P400, ¢o je norma merania navesov, ktoré maju byt
prepravované na kapsovom vozni, tento ukazovatel sa predsa len monitoruje.

Zainteresované strany, s ktorymi sme sa radili, zdoraznili fakt, Ze jednym zo
zlepseni s najvyssou efektivnostou nakladov pre intermodalnu dopravu umoziujicim
konkurovat cestnej doprave by bola prevadzka vlakov s dizkou 740 metrov. To bolo
zddraznené aj vo vyhlaseni ministrov v Rotterdame z roku 2010%*. Dizka vlakov
740 metrov je vSak teoreticky dosiahnutelna iba na 53 % tychto koridorov. A navyse,
ako uvadza Komisia, je tato miera pravdepodobne nadhodnotena“®. Napriklad niektoré
Zelezni¢né Useky mozZu byt oznacené ako technicky vyhovujuce pre prevadzku vlakov s
dizkou 740 m, aj ked' vlaky tejto dizky moZno prevadzkovat iba v obmedzenych &asoch.
Velky pocet termindlov navyse neponuka prekladkové kolaje pre 740 metrov dlhé
vlaky, ¢o vyZaduje ¢asovo ndrocné postupy posunovania.

3 Eurdpska komisia, Sprava o pokroku dosiahnutom pri realizacii transeurdpskej dopravne;j
siete v rokoch 2018 a 2019, COM (2021) 818, 14.12.2021.

39 Rotterdam Declaration of Ministers on Rail Freight Corridors, 14. 6. 2010.

40 Sprava Komisie o pokroku, tamze.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=COM:2021:818:FIN
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-71933.pdf
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Dal$im pozitivnym prvkom navrhu Komisie na reviziu nariadenia o TEN-T je nova
poziadavka, aby trate pre nakladnu Zelezni¢nt dopravu spifiali normu P400 pre
rozchod kolaje a mohli slUzit najvacsim typom kontajnerov. Aj ked' tato vlastnost
vyrazne napomaha intermodalite, v su€asnosti je v sulade s touto poziadavkou iba
40 % koridorov zakladnej siete. Zo Siestich ¢lenskych Statov, ktoré sme navstivili, bol
stlad s normou P400 obzvlast obmedzeny v Spanielsku (6 %), vo Francuzsku (25 %), v
Polsku (36 %) a Taliansku (43 %)*'. Realizacia tohto navrhu v plnej miere si preto
vyZaduje vyznamné investicie a urCovanie priorit zo strany ¢lenskych Statov.

Napokon upozoriiujeme, Ze na tej istej osi sa mozZe vyskytovat viacero uzkych
miest v roznych druhoch dopravy. Navyse aj Useky vyhovujlce poZiadavkam sa mozu
stat Uzkym miestom, a to z dévodu nepredpokladanych externych okolnosti (nizka
alebo vysoka vodna hladina, nehody atd’.). Rdmcek 7 uvadza niekolko prikladov rynsko-

alpského koridoru.

“1 Eurdpska komisia, Comparative evaluation of transhipment technologies for intermodal
transport and their cost, 2022.
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Ramcek 7
Priklady obmedzujice intermodalne cesty v rynsko-alpskom koridore

Rynsko-alpsky koridor spdja pristavy v Severnom mori v Belgicku a Holandsku

s pristavom Janov v Stredozemnom mori a prechadza cez Svajciarsko. Ide o koridor
s najvy$$im podielom necestnej dopravy v EU: asi 50 % roéného objemu nakladu

v tomto koridore (t. j. 138 milidrd tonokilometrov) sa prepravuje po vode a podiel
Zeleznice predstavuje 16 %. Cestna preprava tvori zvy$nych 34 %*. K tomuto stavu
prispievaju nariadenia vo Svajc¢iarsku, ktoré obmedzuji prepravu nakladu po
cestach.

Kontajnerova doprava tvori 9 % z celkového nakladu prepravovaného po rieke Ryn
medzi Bazilejom a nemecko-holandskou hranicou. V obdobi 2009 aZ 2017 vzrastol
tento objem 0 27 % (z 13,3 miliéna ton na 16,9 milidna ton)**. V nemeckom
dopravnom plane bol ako prioritny projekt na zvysenie kapacity riecnej dopravy
zahrnuty projekt na zvy$enie hibky splavného kanéla z 1,90 m na 2,10 m**. Tento
projekt je eSte v ranej faze planovania a predpokladany datum jeho dokoncenia
eSte nebol stanoveny.

Plavbu po réznych usekoch riek méze vyrazne ovplyvnit sucho a nasledna nizka
hladina vody, ako ukazuju skusenosti aj z roku 2022. V roku 2018 velké sucho
sposobilo pokles kontajnerovej dopravy o 13 %.

Zaloznou variantou alebo dalSou mozZnostou presunu nakladu z cestnej dopravy
pozdiz koridoru v pripade sucha by mohla byt Zelezni¢na doprava. Zelezni¢nd siet
pozdiz Ryna v Nemecku a vo Franctizsku véak na to v si¢asnosti nema dostatoénu
kapacitu. Planované stavebné prace na obnovu siete na nemeckej strane sposobili
navyse v roku 2018 zrutenie tunela, ¢im sa vytvorilo dalSie Uzke dopravné miesto.
Na rovnakom Useku v sucasnosti prebiehaju prace s predpokladanym datumom
ukonéenia v roku 2041%.
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Eurdpska komisia, Study on the Rhine-Alpine TEN-T Core Network Corridor 2020.

Central Commission for the Navigation of the Rhine (CCNR) Market Observation. Annual
Report 2022.

Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030,
W 25 Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein.

Deutsche Bahn, Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel, oktober 2022.


https://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w25/w25.html
https://www.karlsruhe-basel.de/projektbeschreibung.html
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V projektoch financovanych z prostriedkov EU sa nevykonavali
systematické odhady vysledkov presunu na iné druhy dopravy a uvedené
vysledky nie s dlhodobo monitorované

23 V obdobi 2014 — 2020 bola intermodalita podporovana z EFRR/KF a NPE
predovsetkym prostrednictvom financovania projektov infrastruktary, ako su napriklad
prekladkové termindly (pozri ilustrdciu 1) alebo infrastruktury linedrnej dopravy
(Zelezni€né trate, cestné pripojenia na posledny kilometer atd’.). Aby projekty
financované z prostriedkov EU G¢inne a udrzatelne prispievaju k presunu nakladnej
dopravy z ciest na iné druhy dopravy, mal by sa tento postup planovat a mali by byt
monitorované dlhodobé ucinky. Hodnotili sme preto planovanie a monitorovanie
projektov vybranych do nasej vzorky.

llustracia 1 — Vystavba nakladnych zeriavov v intermodalnom terminali

spolufinancovanom z prostriedkov EU v Pol'sku

Zdroj: EDA.

84 Ked' Ziadatelia predloZia navrhy svojich projektov, agentura CINEA (v pripade
nastroja NPE) alebo prislusny riadiaci organ (v pripade EFRR/KF) vykona vyberové
konanie, ktorého cielom je urcit projekty, ktoré budu financované. Vo vzore Ziadosti v
rdmci NPE musia prijimatelia opisat o¢akavané kladné a zaporné ucinky presunu na iné
druhy dopravy. Na zaklade nasej vzorky projektov na podporu intermodality sme zistili,
Ze iba devat zo 15 Ziadosti o financovanie projektov obsahovalo ¢ast o
predpokladanych vysledkoch presunu na iné druhy dopravy po realizacii projektu
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(napr. odhadovany pocet ton, ktoré sa vdaka projektu presunu z cestnej na Zelezni¢nu
dopravu). Hoci presun na iné druhy dopravy je jednou z hlavnych o¢akdavanych vyhod
pri intermodalnych projektoch, kvantifikovany odhad presunu na iné druhy dopravy sa
v Ziadostiach nevyZadoval a dohody o grante zodpovedajuci cielovy objem pre presun
na iné druhy dopravy neuvadzali ako ciel, ktory sa ma dosiahnut.

Ako sme uz informovali v minulosti, pri realizacii dopravnych projektov ¢asto
vznikd meskanie®. V pripade 16 projektov v nasej vzorke sme zistili, Ze realizacia sa
vyrazne oneskorila v niekolkych pripadoch:

V Case auditu malo byt podla povodnych planov dokoncenych 10 projektov.
Dokonéenych bolo iba $est z nich. Styri projekty dosiahli predpokladané ciele

a dva boli dokoncené s obmedzenym rozsahom, ¢o viedlo k moznému riziku
nerovnovahy medzi vytvorenou ponukou a dopytom po termindlovych sluzbach
(pozri tabulku 1).

V 14 projektoch doslo k oneskoreniu, pricom priemerné oneskorenie bolo

21 mesiacov. Bolo spdsobené niekolkymi faktormi vratane zdihavych postupov
pldnovania a vplyvu pandémie ochorenia COVID-19. KedZe 10 projektov (z ktorych
9 sa oneskorilo) nebolo na konci nasho auditu dokonéenych, nemohli sme posudit
dosiahnutie cielov tychto projektov.

Tabulka 1 — Oneskorenia realizacie Siestich dokoncenych projektov
v nasej vzorke

Novy intermodalny terminal Ano
v pristave Rijeka (Chorvatsko): S niz&imi ne# odhadovanymi 12
vystavba Zelezni¢nych trati nékladmi z dévodu Uspor po

a rekonstrukcia zoradovacej plochy. | ghctarani prac

Obnova infrastruktury pristavu Ano

Rijeka (Chorvatsko): rozsirenie

pristavnej hradze, rekonstrukcia 21
nakladnej Casti Zelezni¢nej stanice

a vystavba zoradovacej plochy.

6" Okrem iného osobitnd sprava 08/2016: ,Zelezni¢na nakladna doprava v EU: stale nie na
spravnej drahe”, osobitna sprava 23/2016: ,Namorna doprava v EU: v rozburenych vodéch
— prili$ nedcdinné a neudrzatelné investicie” a preskimanie 09/2018: ,Na ceste k Uspesnému
odvetviu dopravy v EU: problémy, ktorymi sa treba zaoberat (situaéna sprava)“.


https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=48256

Vystavba cestno-Zelezni¢ného
terminalu v meste Badajoz
(Spanielsko) a okolitej logistickej
oblasti.

ZlepSenie existujucich cestnych

a zelezni¢nych pripojeni vo
vonkajSom pristave Gdansk (Polsko).
Nakup podkontajnerovych
platforiem na prevadzku
intermodalnych pripojeni v Poznani
(Pol'sko).

Obnova kotvisk a manipulacnych

a skladovacich zariadeni pre cestné
vozidla v pristavoch Rostock
(Nemecko) a Hanko (Finsko)

— Pobaltska namorna dialnica.

Zdroj: EDA.

Nie, obmedzenie rozsahu

Zelezni¢no-cestny terminal bol
postaveny s pldnovanou
prevadzkovou kapacitou, ale oblast
logistickej platformy bola

v porovnani s planmi znizena

0 58 %. To predstavuje riziko
nedostato¢ného dopytu po
terminali. Prijimatel v snahe toto
riziko riesit zacal novy projekt
spolufinancovany z EFRR, aby
oblast logisticke] platformy
dokondil. Projekt ma byt
dokonceny do septembra 2023.

Nie, obmedzenie rozsahu

Nebolo mozné ziskat novy priestor
uréeny na manipulaciu

a uskladnenie v pristave Rostock.
Boli vSak obnovené kotviska podla
povodného planu, ¢o umoznilo
vacsiu kapacitu. To znamen3, Ze v
pripade, Ze sa existujuce
manipulacné a skladovacie
zariadenie ukaze ako
nedostatocné, vznikne riziko
nového lUzkeho miesta.
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24

Intermodadlne projekty si v porovnani s projektmi, do ktorych je zapojeny jeden

druh dopravy, vyZaduju vacsiu koordindciu, pretoze vlastnici roznych infrastruktur

uréenych na prepojenie mozu byt odlisni a moze ist o verejné i sikromné subjekty,

ktoré maju vlastné priority a postupy planovania. Tieto problémy prispeli

k oneskoreniam v realizdcii, ako ukazuju priklady v ramceku 8.
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Ramcek 8
Priklady problémov s koordinaciou

1) Pristav Terst je taliansky pristav s najvyssim podielom kontajnerov
prepravovanych do pristavu aj z pristavu po Zeleznici (52 % v roku 2020). EU
financovala (prostrednictvom NPE) obnovu Zelezni¢nej infrastruktury
v posunovacej oblasti pristavu (pozri ilustrdciu 2) a nasadzovanie IT rieSeni
stvisiacich s nakladnou dopravou. Cast Zelezni¢nej infrastruktury vlastni
riadiaci organ pristavu a ¢ast vlastni narodny spravca Zelezni¢ne;j
infrastruktury. V priebehu realizacie sa tieto dva organy rozhodli spojit sily, ¢o
viedlo k zmene ndvrhu na zabezpecenie efektivnejsich operacii. Tento krok
prispel k oneskoreniam tohto projektu.

llustracia 2 — Posunovacia plocha v pristave Terst

_ T e -
= . =~ . i & e
3 SN i " ¥

P 3 —_—

Zdroj: EDA.

2) EU financovala (prostrednictvom NPE) obnovu zariadeni intermodalne;j
dopravy v trimoddlnom nakladnom terminali v pristave Rotterdam, ktory je z
hladiska objemu prepravovanych ton najva¢$im pristavom EU. Vlastnikmi
terminalu su sikromné zainteresované strany z r6znych krajin. Realizacia sa
oneskorila o dva roky v dosledku i) planovanych zmien vo vlastnickej
Strukture termindlu, ku ktorym doslo po schvaleni financovania, ale ktoré
eSte neboli realizované, a ii) krizy spésobenej ochorenim COVID-19 a
problémov s povolenkami. V ¢ase auditu bolo konec¢né rozhodnutie
o rozSireni pozastavené az do ziskania suhlasu zo strany akcionarov.
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Pokial ide o nastroj NPE a EFRR/KEF, zistili sme, Ze CINEA a riadiace organy
monitorovali vystupy projektu, no takmer nikdy nezhromazdovali udaje o vysledkoch
a vplyvoch infrastruktury (napr. mnoZstve ton skuto€ne presunutych z cestnej dopravy
na menej zneclistujuce druhy). Navyse sa nevykonavali systematické ex post
hodnotenia na zhodnotenie vysledkov a vplyvov. Bez ohladu na ¢as potrebny na to,
aby sa vysledky a vplyvy prejavili, a realizaciu Géinkov nebolo preto mozné urcit
osvedcené postupy a spolocné vyzvy pri financovani intermodalnych projektov, ¢o
potvrdzuje predchadzajuce zistenia EDAY.

7" Okrem iného preskimanie 05/2021: ,,Ramec EU pre velké projekty dopravnej
infrastruktidry: medzindrodné porovnanie“, osobitna sprava 10/2020: ,,Dopravné
infrastruktury EU: potreba rychlej$ej realizdcie megaprojektov, aby sa véas prejavili ucinky
siete” a osobitna sprava 19/2019: ,,INEA: prinosy boli zrealizované, no treba este vyriesit
nedostatky v stvislosti s NPE“.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/RW21_05/RW_Transport_flagships_EN.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_EN.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR19_19/SR_INEA_EN.pdf
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Zavery a odporucania

Celkovo sme dospeli k zaveru, Ze regula¢nd a finanéna podpora EU venovana
intermodalnej nakladnej doprave nebola dostato¢ne Gcinnd, pretoze v EU stéle nie su
rovnaké podmienky pre intermoddlnu ndkladnu dopravu v porovnani s cestnou
dopravou. Dévodom su i) nedostatky v navrhovani a monitorovani ciefov EU v oblasti
intermodalnej dopravy v suvislosti s ekologizaciou nadkladnej dopravy, ii) regulacné
ustanovenia, ktoré pbsobia proti cielu stimulovat intermodalnu dopravu a iii) problémy
v rozvoji terminalov a linedrnej infrastruktiry. Konkurencieschopnost intermodalnej
nakladnej dopravy v EU mozno zvysit, len ak sa tieto problémy budu urychlene riesit.

Zistili sme, e Komisia nemala osobitnu stratégiu EU pre intermodalitu. Namiesto
toho bola intermodalita stcastou sirsich stratégii ekologizacie dopravy nakladu
a presunu na iné druhy dopravy, konkrétne Planu jednotného eurdpskeho dopravného
priestoru z roku 2011 a Stratégie pre udrzatelnu a inteligentnd mobilitu z roku 2020.
Tieto stratégie zahriiali ciele zamerané na zvySovanie podielu udrzatelnych druhov
dopravy, neobsahovali viak ciele intermodalnej dopravy. Tieto ciele EU st navyse stale
nerealistické, pretoze zakladné predpoklady neboli zaloZzené na spolahlivych
simuldaciach rozsahu, v akom mozZno presun na iné druhy dopravy realisticky dosiahnut,
ak vezmeme do Uvahy i) existujuce dlhodobé obmedzenia infrastruktury v pripade
Zeleznic a vnutrozemskych vodnych ciest a ii) regulaéné prekazky ovplyviujuce
konkurencieschopnost intermodalnej dopravy (pozri body 26 — 32).

Ciele stanovené na trovni EU neboli dohodnuté s &lenskymi $tatmi a neboli
roz¢lenené na vymahatelné ciele na vnutrostatnej Urovni alebo na drovni koridoru.
Clenské $taty si vypracovali vlastné stratégie presunu na iné druhy dopravy a stanovili
si vlastné ciele, ktoré neboli zostladené s cielmi EU a boli dokonca este ambicidznejsie.
Komisia nemonitorovala dosledne sulad tychto stratégii s cielmi EU ¢iasto¢ne z dévodu
rozmanitosti ndrodnych cielov a leh6t na ich dosiahnutie (pozri body 33 — 38).

A napokon monitorovanie Komisie zamerané na prinos intermodality
k dosahovaniu cielov EU na ekologizaciu dopravy nakladu bolo vyrazne obmedzené pre
nedostatok Udajov od ¢lenskych statov (pozri body 39 —41).
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Komisia by mala:

a) v uzkej spolupraci s dotknutymi ¢lenskymi statmi Specifikovat ciele pre koridory
zakladnej siete tykajuce sa podielu tokov ndkladnej dopravy vratane
intermodalnych tokov;

b) pozadovat, aby eurdpski koordinatori podavali spravy o dosiahnuti tychto cielov
a urcili investicie potrebné na ich splnenie;

c) zlepsit ziskavanie vnutrostatnych Gdajov o intermodalnej nakladnej doprave
v spolupraci s Eurostatom a narodnymi Statistickymi Gradmi, najma posudit
potrebu zaclenit povinnost poskytovat idaje do pravnych predpisov.

Cielovy datum vykonania: do konca roka 2024 pre body a) a b) a do konca roka 2026
pre bod c).

Kld¢ovym faktorom udrzatelnych politickych rozhodnuti je regulacia trhu.
Ustanovenia smernice o kombinovanej doprave, ktora je jedinym pravnym predpisom
EU o intermoddlnej doprave, st viak zastarané. Okrem toho sa transpozicia niektorych
ustanoveni medzi ¢lenskymi statmi lisila, ¢o bolo pre prevadzkovatelov logistiky
zdrojom neistoty. Komisia sa uz niekolkokrat pokusila o reviziu tejto smernice, no
nepodarilo sa jej ziskat sthlas ¢lenskych Statov (pozri body 43 — 45).

Existujice vynimky alebo moZnosti v pravnom ramci EU tykajuce sa cestnej
dopravy su v rozpore s inymi ustanoveniami zameranymi na stimulaciu intermodality.
Navyse, pokial ide o regula¢ny ramec EU platny pre Zelezni¢nu dopravu, existuji obavy
spojené s riadenim kapacity a interoperabilitou, ktoré budu pravdepodobne
pretrvavat, ak sa neprijme nové legislativne opatrenie (pozri body 46 — 54).

Komisia podnikla kroky na dalSie zjednodu3enie ramca EU pre $tatnu pomoc,
ktory sa uplatriuje v pripade, Ze poskytnuté dotacie napliiaju pojem pomoci stanoveny
v zmluve. V roku 2022 Rada prijala nariadenie, aby pripravila podu pre vynatie opatreni
veducich k presunu cestnej dopravy na iné druhy z tohto postupu. Vynimky by sa
vztahovali na Zelezniént dopravu, dopravu po vnutrozemskych vodnych cestach a na
multimodalnu dopravu (pozri body 55 — 63).
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Nedostatok i) verejne dostupnych informdcii o existujucich intermodalnych
terminaloch a sluzbach, ktoré ponukaju a ii) informacie o kapacitach siete v redlnom
Case su faktory, ktoré brania odosielatelom a prevadzkovatelom logistiky ponukat
svojim klientom tie najlepSie mozné intermodalne cesty. Kym Komisia pracuje na
vypracovani spolo¢nych technickych noriem tykajucich sa digitalizacie informacénych
tokov, ¢lenské Staty uz vyvijaju svoje vlastné logistické platformy s r6znymi typmi
ziskavanych informacii. Okrem toho, pokus Komisie vytvorit v roku 2015 webové sidlo
EU s informéaciami o Zelezniénych terminaloch priniesol obmedzené vysledky, pretoze
prevadzkovatelia termindlov poskytovali iba obmedzené udaje (pozri body 67 — 71).

Komisia by mala pripravit reviziu regulacného ramca pre:

a) Zelezni¢nu dopravu, aby sa odstranili existujuce regulacné prekazky a mohla sa
stat konkurencnou alternativou vyhradne cestnej dopravy. Konkrétne st potrebné
ustanovenia o riadeni kapacit, ktoré lepsie vyhovuju potrebam sluzieb ndkladnej
dopravy, a na regulaciu technickych a prevadzkovych noriem, ktoré su
v sucasnosti vnutrostatne;

b) kombinovanu dopravu rozsirujici svoju pésobnost na intermodalnu dopravu
a vyhradne cestnu dopravu. Cielom tychto revizii by malo byt zniZit rozmanitost v
realizacii ¢lenskymi $tatmi, zahrnut ustanovenia o digitalizacii informacnych tokov
a posilnit stimuly za intermodalnu dopravu v porovnani s dopravou vyhradne po
cestach.

Cielovy datum realizacie: do konca roka 2024.

Zistili sme, Zze Komisia nemala prehlad o aktudlnych termindloch a terminaloch,
ktoré je edte potrebné vybudovat alebo obnovit, aby spiiiali potreby odvetvia. Zistili
sme tiez, Ze nesulad Usekov transeurdpskej dopravnej siete (TEN-T) s konkrétnymi
technickymi poziadavkami, ako je moZnost prevadzkovat vlaky s dizkou 740 metrov,
nadalej obmedzovala potencial dalSieho zvysenia intermodalnej dopravy (pozri
body 72 - 82).

Navrh Komisie z roku 2021 na reviziu nariadenia o TEN-T ma potencial zlepsit
situaciu: ¢lenské staty by museli posudit potrebu infrastruktiry terminédlov a Komisia
by mohla prijat vykondvacie akty, aby bolo mozné stanovit lehoty a podmienky
realizacie Usekov siete (pozri body 72 — 82).
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Ako dalsi krok k ndvrhu revizie nariadenia o TEN-T z roku 2021 by Komisia mala
poskytnut ¢lenskym Statom jasné usmernenia o tom, i) ako vykonat trhovu stadiu a ii)
zostavit plan rozvoja terminalov, najméa s ohfadom na cezhrani¢né aspekty a pozdiz
koridorov zékladnej siete.

Cielovy datum vykonania: dvanast mesiacov po prijati nového nariadenia o TEN-T.

Pri realizacii dopravnych projektov ¢asto dochddza k oneskoreniam: bolo to tak aj
v 14 zo 16 projektov na podporu intermodality vo vzorke. Okrem inych pricin (ako su
zdlhavé postupy plénovania a vplyv pandémie ochorenia COVID-19) sme zistili, e
k tymto oneskoreniam prispela osobitna charakteristika intermodalnych projektov,
konkrétne potreba koordinovat réznych verejnych a sikromnych aktérov (pozri
body 83 — 87).

Predkladatelia projektov podporujucich intermodalitu, ktori ziskali finanéné
prostriedky od Komisie prostrednictvom Ndstroja na prepajanie Eurdpy alebo od
riadiacich organov prostrednictvom Eurdpskeho fondu regionalneho rozvoja alebo
Kohézneho fondu v obdobi 2014 — 2020 nemuseli vo svoji projektovych Ziadostiach
odhadovat konkrétne vysledky z hladiska presunu na iné druhy dopravy. Hoci niektori
predkladatelia v nasej vzorke uviedli takéto odhady, do dohéd o grante neboli
zahrnuté ako ciele. Monitorovanie intermodalnych projektov financovanych
z prostriedkov EU sa zameriavalo skor na vystupy nez na vysledky a vplyvy. V désledku
toho a bez ohladu na ¢as potrebny na to, aby sa vysledky a vplyvy prejavili, nie je
mozné systematicky identifikovat osvedcené postupy a problémy vo financovani
intermodalnych projektov (pozri body 83 — 87).

Aj ked EU poskytuje granty na infrastruktiru intermodalnych terminélov na
obmedzenie investi¢nych nakladov vlastnikov, zistili sme, Ze v pripade projektov
zaradenych do nasej vzorky neexistovala poziadavka zahrnut do projektovej Ziadosti
posudenie vhodnosti grantu pre predpokladanud vysku poplatkov a potencialny presun
na iné druhy dopravy, ktory projekt generuje. Ide o nevyuziti moznost zabezpedit
lepsiu konkurencieschopnost intermodalnych sluZieb nakladnej dopravy
(pozri body 55— 61).
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Na to, aby Komisia dalej stimulovala presun na iné druhy dopravy prostrednictvom
projektov financovanych z prostriedkov EU, mala by:

a) pozadovat, aby prijimatelia projektov financovanych z Nastroja na prepajanie
Eurdpy (priame riadenie) a zameranych na prechod na iny druh dopravy (najma
na termindlovu a pristavnu infrastrukturu) v analyze nakladov a prinosov povinne
vypracovanej v ramci zZiadosti o grant uvadzali kvantifikovany odhad potencidlu
projektu ohladom prechodu na iny druh dopravy a odhad vysky poplatkov, ktoré
by tento prechod spdsobil;

b) v pripade projektov v ramci zdielaného riadenia propagovat medzi riadiacimi
orgdnmi a monitorovacimi vybormi programov koncepcie uvedené v pismene a), a
to najma pri navrhovani operaénych programov.

Cielovy datum realizacie: do konca roka 2023.

Tuto spravu prijala komora I, ktorej predseda Annemie Turtelboom, ¢lenka Dvora
auditorov, v Luxemburgu na svojom zasadnuti dna 15. februdra 2023.

Za Dvor auditorov

Tony Murphy
predseda
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Prilohy

Priloha | — Hlavné reformy a investicie tykajuce sa intermodality v planoch obnovy a odolnosti clenskych
Statov vybranych na audit

Clensky . o (R)/ | Rozpotet
Stat Opis (R)eformy alebo (l)nvesticie (0 (mil. EUR)
Revizia zdkona o mobilite a aktualizacia financného a prevadzkového planovania Statnych , | 4. Stvrtrok
. - .. Y , R neuvedené
investicii do dopravnej infrastruktury 2023
Francizsko Renovac!a a modernizacia vodnych ciest vratane plavebnych komoér a priehrad 100" 4, Stvrtrok
(100 projektov) 2024
‘. , . . 4. stvrtrok
Renovacia celkovo 330 km trati pre nakladnu dopravu I 40 2052;” o
Nemecko V narodnom plane obnovy a odolnosti sme neidentifikovali reformy alebo investicie, ktoré by priamo prispievali
k intermodalite.
. . . . . , .| 4. Stvrtrok
Zjednodusenie procesu strategického planovania v pristavoch R neuvedené 2052;" o
. e g e s , , . . o 2. Stvrtrok
Taliansko Digitalizacia siete logistického retazca pristavov a nakladnych terminalov 47 2024
Vybudovanie 663 km vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati pre cestujucich alebo néklad 2. Stvrtrok
. , . 14 750
pripravenych na prevadzku 2026




Clensky

stat

Opis (R)eformy alebo (l)nvesticie

Rozpocet
(mil. EUR)

Lehota

2. $tvrtrok

54

Systém ERTMS pripraveny na prevadzku na 4 800 km Zelezni¢nej siete 2970 2026
Zavedenie eurdpskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS); 130 vysielacich v
, . . . v ot . . 4. Stvrtrok
a prijimacich zakladnovych stanic (Zelezni¢né stlpy GSM), poskytovanie systémov 149 2024
Holandsko prispdsobenych pouzivatelom a funkény centralny bezpecnostny systém
Rozvoj zakladnej datovej infrastruktury a dosiahnutie 30 % digitalnej pripravenosti 36 4. stvrtrok
v holandskom logistickom sektore 2025
Prijatie a zverejnenie Orientacnej Zelezni¢nej stratégie vratane opatreni o intermodalite . | 4. stvrtrok
‘ L . neuvedené
a podpore Zelezni¢nej nakladnej dopravy 2022
1 400 km modernizovanych Zelezni¢nych trati v koridoroch hlavnej siete TEN-T vratane 5 988 2. stvrtrok
obnovy trati, elektrifikacie a ERTMS 2026
Epanielsko Modernizovana 900 km komplexna Zelezni¢na siet, ktora je interoperabilnd najma vo 1010 2. Stvrtrok
P vztahu k TEN-T 2026
B} . P . 2. Stvrtrok
Intermoddlne termindly a logisticka infrastruktura 802 Zoszgr o
bt e . . 2. Stvrtrok
Udrzatelna a digitdlna doprava vratane systému ERTMS 447 2026\3/
) Novela zdkona o Zelezni¢nej doprave na kompenzaciu spravcov infrastruktiry za znizenie , | 4. stvrtrok
Polsko neuvedené

poplatkov za pristup

2022




Clensky

Stat Opis (R)eformy alebo (l)nvesticie

RozSirenie cestného mytneho systému na dalSich 1 400 km dialnic a rychlostnych ciest na

(R)/
(1

Rozpocet
(mil. EUR)

55

Lehota

1. $tvrtrok

45 Urovnovych krizovatiek a instalovanie 180 palubnych zariadeni ERTMS

podporu konkurencieschopnosti Zeleznicného sektora R neuvedene 2023
Zvysenie manipulacnej kapacity prevadzkovych terminalov najmenej o 5 % na zdklade 175 2. Stvrtrok
inStalovanej kapacity 9,1 mil. TEU/rocne (vychodiskovy udaj z roku 2020) 2026

. ‘ . .y . o 2. Stvrtrok
Modernizacia 478 km Zelezni¢nych trati, z ¢oho 200 km je na hlavnej sieti TEN-T 1731 2026
Zavedenie systému ERTMS: inStaldcia 35 automatizovanych kontrolnych bodov, obnova 341 2. Stvrtrok

2026

1 Rozpocet 100 mil. je uréeny nielen na 100 projektov priehrad a plavebnych komdr, ale zahffia aj investicie do nabijacich stanic otvorenych pre verejnost a jazdnych

pruhov vyhradenych pre verejnu dopravu.

Zdroj: EDA.



Priloha Il = Zoznam projektov spolufinancovanych EU, ktoré boli vybraté do vzorky auditu

A — Zoznam projektov spolufinancovanych prostrednictvom NPE, ktoré sme navstivili a preskiimali pocas auditu

56

Datum Celkové Viazané
T odbor D&tum dokonéenia opravnené Miera spolufinancovanie
Clensky $tat N&zov a opis projektu YR podpory o : . naklady (EUR) | spolufinancovania EU (EUR)
intermodality zaciatku (planovany/ > > - > >
o (planované/ EU (planované/
skutocny )
skutocné) skutocné)
Rozvoj multimodalnej platformy
v pristave Rijeka a prepojenie Infrastruktura 16.7. 2015 31.12.2019 35556 000 85 % 30222 600
s klontajnerovy'/m terminalom Jadranskd | terminalov U 31.12. 2020 34 545 179 ? 29 363 402
Chorvétsko brana
gk . ‘ i ¢ ; 31.12.2020
Obnova. mfras’fruktury)/ prllstavel Rijeka Infra§tr’uktura 1.10. 2016 31587 125 85 % 26 849 056
— kontajnerovy termindl mdlo Zahreb terminalov 30.9. 2022
Nemecko/ Rozvoj kapacity pristavu pre , Zlepenie kapacity 31.12.2019 | 21219901 22,72% 4 821370
Finsko integrované prepojenie(-a) pobaltskych ristavov (MoS) 7.2.2017
P'rl'ftav Le H:‘:\vre - Préce,na zlepsenie Zlgpéenie kapacity 1.4.2019 30.11.2023 125 000 000 20 % 24,900 000
rieCneho pristupu do pristavu Port 2000 | pristavu 31.12.2024
Francuzsko Automatizovany terminal , . o
kombinovanej dopravy v Calais, ktory Vystavba zeleznicno-
vy s ) dop Y v , L y cestného terminalu 1.11.2018 31.12.2023 31219307 22,47 % 7015401
umoznuje presun vietkych navesov i
- Y pre navesy
z cestnej na Zelezni¢nu dopravu
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: Celkové Viazané
Datum > > : : :
T odbor Datum dokonéenia opravnené Miera spolufinancovanie
Clensky $tat Nazov a opis projektu : LRl .y o > : naklady (EUR) | spolufinancovania EU (EUR)
intermodality zaciatku (planovany/ > > . > >
o (planované/ EU (planované/
skutocny ) o D
skutocné) skutocné)
Obnova Zelezni¢nej
3 X e ¥ . P ; 31.12.2023
Taliansko Ol:fnova Zelezni¢nej infrastruktury mfrastruktury_ | 10.4.2018 32 700 000 20 % 6540 000
pristavu Terst v posunovacej oblasti 31.12. 2024
pristavu
Obnova terminalu 3112, 2022
Holandsko Obnova terminalu kombinovanej kombinovanej 25 10. 2018 T 27 945 000 20 % 5 589 000
dopravy Rotterdam World Gateway dopravy Rotterdam 31.12.2024
World Gateway
iy s : Zlep3enie 31.12.2020 141509 434 115 683 962
th?pseme Zelez;:lcneho pristupu do Zelezni¢ného pristupu | 1.9.2016 81,75 %
pristavu Gdans do pristavu 31.12.2022 132774 644 108 543 272
Ptk Zlepsenie 31.12.2020
Roziireni tnei selezniénéh 12.
925|ren.|ve a'm'odermzau'av_ces nej’ Ze eznllcne ?/ 16.2. 2016 28 765 560 85 % 24 450 726
a Zeleznicnej siete vonkajsieho pristavu | cestného pristupu do 30. 6. 2021
pristavu
Vystavba
. Intermodalna logistickd platforma intermodalneho 15.9.2020 35766 385 7576522
Spanielsko . , . , . . .y , 14.4.2014 21,18 %
v juhozapadnej Eurépe (Badajoz) Zelezni¢no-cestného 15.9. 2022 24 244 401 5272 125
terminalu

1

Skutoény datum ukoncenia, ako sa uvadza v poslednej dohode o grante.

Zdroj: Udaje od GR MOVE/CINEA/riadiacich organov a z vlastnej analyzy EDA.
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B — Zoznam projektov spolufinancovanych prostrednictvom EFRR/KF, ktoré sme navstivili a preskiimali pocas auditu

Clensky stat

Nazov a opis projektu

Vystavba obchadzkovej komunikacie
v dlzke asi 6,3 km vratane tunelov

Typ podpory
intermodality

Datum
zacCiatku

Datum
dokoncenia
(planovany/

skutocny)

Celkové
opravnené
naklady
(EUR)
(planované/
skutocné)

Miera

spolufinancovania

EU

Viazané
spolufinancovanie
EU (EUR)
(planované/
skutocné)

Vystavba obchadzkovej 30. 6. 2019
Taliansko prepajajucej pristav Salerno s hlavnou komunikacie na pristup 27.12.2006 60 567 974 75 % 45 425981
sietou TEN-T (koridor Scan-Med) do pristavu Salerno 31.12. 2022
—faza Il hlavného projektu
Modernizacia Zeleznicnej pristupovej
trate do pristavu Gdansk v dizke Zlepsenie Zelezni¢ného 27 10. 2015 31.10.2017 | 43810890 85 % 35048712
priblizne 11 km vratane obnovy mostov | pristupu do pristavu T 30.9. 2023 39 682 750 ? 33 730 388
a krizovatiek — faza Il hlavného projektu
Modernizacia cestného pristupu do _ , 31.3.2023
, Eo e . .z tnéh -3
Pofsko pristav Stetin na zlepSenie dostupnosti | < cPoon dces neno 23.7.2020 42985038 | 85% 36 537 283
priStaVUl prlStUpU o prlStaVU 30. 6.2023
Nakup intermoddlneho vybavenia ;:gfrz?;éll:fr:;truktura
sukromnym prevadzkovatelom y 23.1.2017 30.9. 2019 18 387 568 50 % 9189 284

terminalu

termindlov (Zeleznica —
cesta)
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Celkové

Datum opravnené : \{lazane :
T odpor Datum dokoncenia naklad MUISH spolufinancovanie
Clensky stat Nazov a opis projektu : ¥p pocp .y o > > v spolufinancovania EU (EUR)
intermodality zacCiatku (planovany/ (EUR) EU R
skutocny) (planované/ P o
skutoné) skutotné)
Stavebné prdce na pripravu skladovacej | Podporna infrastruktira
E)Io_chy, nakup a in§:ca|écia portiélon/ch interm?délnych _ 1.10. 2019 31.12.2021 13 801 021 62 % 8533357
Zeriavov, ramenovych nakladacov terminalov (Zeleznica 31.3.2023
a systémov riadenia dopravy — cesta)
. e e . Vystavba intermodalneho 31.12. 2022
$panielsko f\i‘;zdﬁ:'rz prvej fazy logistickej oblasti |\ [ o413 okolite] 1.1.2019 41530092 | 63% 26 174 279
d logistickej oblasti 31.12.2023

* Projekt bol riadiacim orgdnom vyhodnoteny ako projekt relevantny pre intermodalitu. Komisia ho povaZuje za vyhradne cestny projekt.

Zdroj: Udaje od riadiacich organov a z vlastnej analyzy EDA.
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Preskiimanie 09/2018: ,Na ceste k Uspe$nému odvetviu dopravy v EU: problémy,
ktorymi sa treba zaoberat (situaéna sprava)“.

Osobitna sprava 13/2017: ,Jednotny Eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy:
bude tato politickd volba niekedy uskutocnena?”.

Osobitnd sprava 23/2016: ,Namorna doprava v EU: v rozburenych vodach — prili$
neucinné a neudrzatelné investicie®.
Osobitnd sprava 08/2016: ,Zelezni¢na nakladnd doprava v EU: stale nie na spravnej

drahe”.

Osobitna sprava 01/2015: ,Vnutrostatna vodna doprava v Eurdpe: od roku 2001 Ziadne
vyznamné zvysenie jej podielu na doprave ani zlepSenie podmienok splavnosti®.

Osobitna sprava 03/2013: ,,Boli programy Marco Polo Gc¢inné v presune dopravy z
ciest?”.

Osobitna sprava 08/2010: ,,ZlepSovanie vykonnosti dopravy na transeurdpskych
7elezni¢nych osiach: Boli investicie EU do Zelezni¢nej infrastruktdry acinné?“.


https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=48256
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR17_13/SR_ERTMS_RAIL_SK.pdf
https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR15_01/SR15_01_SK.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_sk.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr10_08/sr10_08_sk.pdf

Narodné
plany dopravy

Narodny
energeticky
a klimaticky
plan

Plany obnovy
a odolnosti
(pozri bod 15)

Nariadenie
(EV)
1315/2013

Nariadenie
(EU)
2018/1999

Nariadenie
(EU) 2021/241
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Clanok 49 nariadenia o TEN-T vyzaduje, aby ¢lenské $taty
posielali svoje narodné plany a programy dopravy Komisii
na informacéné ucely.

Nerobia to vSak systematicky, pretoze Komisia aktivne
neZiada o predloZenie. Clenské $taty navyse nie su
povinné zostavovat narodné plany dopravy alebo
dodrziavat spolo¢nt metodiku, ak ich zostavuju. Preto
neexistuje ani povinnost zaélefovat ciele tykajuce sa
presunu na iné druhy dopravy. Sest ¢lenskych $tatov zo
vzorky tento typ stratégie vytvorilo. V tychto pldnoch sme
vSak nenasli ziaden dokaz o konkrétnych pripomienkach
vznesenych komisiou o cieloch presunu na iné druhy
dopravy a o ich zosuladeni s eurépskymi ciefmi.

Clanok 9 tohto nariadenia vyZaduje, aby ¢lenské $taty
predlozili Komisii integrovany narodny energeticky

a klimaticky plan. Clenské $taty musia riadne zohladnit
pripomienky Komisie alebo zverejnit svoje dovody, preco
to neurobili.

NevyZaduje sa, aby do tychto planov zaclenili opatrenia
na presun na iné druhy dopravy. Z ¢lenskych Statov vo
vzorke vyslovne zaclenilo takéto opatrenia iba Taliansko.
Bez ohladu na to, posudenie planu zo strany Komisie
neobsahovalo analyzu oc¢akévanych vysledkov vo vztahu
k ciefom EU.

Komisia zohladfiovala narodné plany pri vytvarani
zakladného scenara na zdklade Eurdpskej zelenej dohody.
Tento scendr vSak nemd konkrétne projekcie tykajuce sa
intermodadlnej dopravy a presunu na iné druh dopravy.

Clanok 18 nariadenia vyzaduje, aby ¢lenské $taty posielali
Komisii svoje plany obnovy a odolnosti na posudenie.

V pripade pozitivheho posuidenia Komisia pripravi
vykonavacie rozhodnutie, ktoré schvali Rada.

Clenské $taty nie su povinné zaélenit do svojich planov
dopravné ciele, plany vSak musia prispiet k rieseniu
vsetkych alebo vyznamnej podskupiny problémov
identifikovanych v prislusnych odporucaniach pre
jednotlivé krajiny alebo v inych dokumentoch (napr.
spravy o jednotlivych krajinach) prijatych v kontexte
eurdpskeho semestra.


http://data.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2013/1315/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2018/1999/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2018/1999/oj
http://data.europa.eu/eli/reg/2018/1999/oj
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241

Partnerské
dohody

Zdroj: EDA.

Nariadenie

o spolocnych
ustanoveniach
(EU)
1303/2013
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Z Clenskych statov, ktoré sme navstivili, dostali

Pol'sko (2019) a Spanielsko (2020) prislu$né odporuéania
pre svoju krajinu tykajuce sa presunu na iné druhy
dopravy. Komisia overila, Ze oba ¢lenské Staty zaradili do
svojich planov prislusné reformy a opatrenia. Pozorovali
sme vsak, Zze Komisia nepripomienkovala plan Nemecka,
ktory neobsahoval Ziadne opatrenia tykajlce sa
intermodality, aj ked' sprava o krajine z roku 2020
zdbraznila slabé stranky tykajuce sa splavnosti

a efektivnosti dopravy viacerych vnitrozemskych
vodnych ciest. Sprave zd6raznila skutoc¢nost, Ze nie je
mozné zabezpecit efektivny prechod z cestnej na
Zelezni¢nu dopravu a dopravu po vnutrozemskych
vodnych cestdch, kedZe cestna doprava ma najvacsi
podiel na doprave ndkladu.

Partnerské dohody tvoria zaklad strategického
smerovania programov riadenych ¢lenskymi Statmi

v kontexte politiky sudrinosti. Clanok 14 nariadenia

o spolo¢nych ustanoveniach vyzadoval, aby ¢lenské Staty
posielali dohodu Komisii na schvdlenie. V rdmci tohto
schvalovacieho procesu Komisia overila existenciu
narodného planu dopravy a Casti o r6znych druhoch
dopravy.

Pocas vyjednavani s ¢lenskymi stdtmi na obdobie 2014 —
2020 Komisia vyzvala vsetky ¢lenské staty zaradené do
vzorky, ktorych investicie do dopravy by mohli byt
podporené najma prostrednictvom KF (Chorvatsko,
Taliansko, Pol'sko a Spanielsko), aby uprednostnili
investicie do udrzatelnej dopravy vratane intermodality.
V pripade Polska vSak poznamenavame, Ze vplyv Komisie
bol napriek opakovanym pripomienkam obmedzeny. Aj
ked polské orgdny zvysili financné prostriedky vyélenené
na Zelezni¢nu dopravu v operaénom programe pre
infrastruktiru a Zivotné prostredie, pridelené prostriedky
na cestnu dopravu boli stale dvojndsobné v porovnani

s prostriedkami na Zelezni¢nu dopravu.


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1303/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1303/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1303/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1303/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2013/1303/oj

Zelezni¢na

Zelezni¢éna

Zelezni¢na

Zelezni¢na

Zelezni¢na

Chybajuce normy
interoperability pre
intermodalne
nakladové jednotky

Nedostatok
minimalnej zarucenej
kapacity pre nakladnu
dopravu pri
pridelovani a sprave
Zelezni¢nych tras

Mala flexibilita pri
rezervacii vlakovych
tras

Nedostato¢na
koordinacia pri
pridelovani
cezhrani¢nych tras

Neprimerana
penalizacia nakladnej
dopravy z dévodu
planov udrzby
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Sprévcovia Zelezni¢nej infrastruktiry mozu povaZovat
urcité typy intermodalnych nakladovych jednotiek za
»vynimocnu prepravu®, a preto vyzaduju ad hoc
schvalovacie postupy na prevadzku na urcitych usekoch
Zelezniénej siete.

Spravcovia infrastruktury vaésinou davaju ziadostiam
o trasy na poskytovanie sluZieb nakladnej Zelezni¢nej
dopravy nizsiu prioritu ako ekvivalentnym Ziadostiam
o osobnu dopravu. Hrozi teda, Ze kapacita nakladnej
dopravy bude pocas konkrétnych ¢asovych usekov
obmedzena.

Vlakové trasy je mozné rezervovat bud dlho vopred
(priblizne rok), alebo v pripade potreby v kratkom case
prostrednictvom ad hoc Ziadosti. Podla spravy Komisie*
nakladnd doprava predstavuje vacsinu ad hoc Ziadosti
(72 % v roku 2018). KedZe dopyt po nakladnej doprave
je velmi nestaly, Zelezni¢né podniky v snahe vyhnut sa
riziku, Ze nedostanu ad hoc trasy vhodnej kvality,
nakoniec rezervuju trasy vopred a ak nie su potrebné,
zrusia ich, ¢o vedie k suboptimalnemu pridefovaniu tras.
Zainteresované strany povazuju tento nedostatok
flexibility pri planovani dopravnych sluZieb za vyznamnu
nevyhodu v porovnani s inymi druhmi dopravy, ako je
napr. cestna.

Bez ohladu na koordina¢né mechanizmy zavedené
medzi spravcami infrastruktuiry zostava kazdy spravca
zodpovedny za pridelenie danej vlakovej trasy v ramci
svojej siete. Ak vlak vyZaduje ad hoc trasu pre
cezhranic¢nu cestu, napriklad po preruseni cestovania,
hrozi, Ze dostane sériu tras, ktoré sa neprepdjaju vcas.
Zainteresované strany zdoraznili, Ze tato situacia sa
opakuje, ¢o si vyZaduje zastavenie nakladnych vlakov
(niekedy dokonca na niekolko dni) a ¢akanie na dalsiu
dostupnu trasu, aby mohli pokracovat v ceste. To
nasledne negativne ovplyvriuje spolahlivost sluzieb
nakladnej dopravy, ¢o vedie zakaznikov k vyberu inych
rieSeni na prepravu ich tovaru.

Prevazind vacsina zdsahov udrzby Zeleznicnej siete je
naplanovana v noci, aby sa zabezpecilo ¢o najmensie
narusenie. Toto je ¢asovy Usek, v ktorom je
naplanovana vacsina nakladnej Zelezni¢nej dopravy,
kedZe kapacita siete je vysSia, pretoZe osobné vlaky
maju obmedzeny cestovny poriadok. V dosledku toho je
nakladna Zelezni¢na doprava ovplyvnena pldanovanou
udrzbou siete podstatne viac ako osobna doprava.



Zelezni¢na

Pribrezna
namorna
doprava

Vnutrozemské
vodné cesty

Existencia ustanoveni,
ktoré vyzaduju, aby
vlaky zastavovali na
hraniciach

Ohlasovacie povinnosti
pre lode, aj ked'
zastavuju v pristavoch
v ramci EU

Nedostatocna
koordinacia

v plavebnych
komorach

zelezni¢ného trhu, SWD(2021) 1, s. 113.

Zdroj: EDA.
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Existuju prevadzkové ustanovenia, ktoré vyzaduju, aby
vlaky zastavovali na hraniciach, aby sa prisposobili
zmendm pravnych predpisov platnych pre ¢lensky stat,
do ktorého sa chystaju vstupit. Jednym prikladom je
smernica 2007/59/ES? o certifikacii ru$fiovodicov, ktora
vyZaduje, aby rusnovodic¢i mali droven kompetencie B1
v jazyku kazdej krajiny, v ktorej riadia vlak. Tato
poZiadavka sa ¢asto plni nahradenim rusiovodica na
hranici a méze spbsobit zrusenie spojov, ak vlak musi ist
alternativnou trasou v inom ¢lenskom State, nez sa
planovalo. Meskania spdsobuju aj iné vnutrostatne
predpisy, ako su napriklad predpisy o testovani brzd
alebo nastaveni zostavy vlaku (ktoré podla pripadovej
studie® Zelezni¢nej agentury Eurépskej Unie v koridore
Zelezni¢nej ndkladnej dopravy 7, moze trvat az

25 hodin).

Treba to porovnat so situaciou v cestnej doprave, kde
v ramci schengenského priestoru dopravcovia nemusia
zastavovat na hraniciach s vynimkou mimoriadnych
kontrol.

Tovar, ktory vstupuje do namornych pristavov a opusta
ich, aj ked sluzba zahffia len pristavy EU, v sti¢asnosti
podlieha ohlasovacej povinnosti, ktord sa nevztahuje na
vnutrozemsku dopravu. K prikladom takychto
povinnosti patria oznamenia o prichode, vyhlasenie

o prepravenom tovare a bezpecnostna komunikacia.

Aj pri absencii oficidlnych cestovnych poriadkov
a Specifickych prioritnych pravidiel rastie trend
uprednostiovat v plavebnych komorach plavbu
osobnych lodi pred nakladnymi lodami.

Pracovny dokument Utvarov Komisie sprevadzajici siedmu spravu o monitorovani vyvoja

smernica 2007/59/EC o certifikacii rusfiovodicov.

Zelezni¢nd agentura Eurdpskej tnie, Full Impact Assessment. TSI OPE Revision, 24.10.2018.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/sk/TXT/?uri=CELEX:52021SC0001&_sm_au_=iVVNVfL9n1DM5DsnVkFHNKt0jRsMJ
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2007/59/oj

Skratky

CINEA: Eurdpska vykonna agentura pre klimu, infrastruktiru a Zivotné prostredie
EFRR: Eurdpsky fond regionalneho rozvoja

ERTMS: Eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy

GR MOVE: Generalne riaditelstvo pre mobilitu a dopravu

GR REGIO: Generdlne riaditelstvo pre regiondlnu a mestsku politiku

KF: Kohézny fond

NPE: Nastroj na prepajanie Eurdpy

OECD: Organizacia pre hospodarsku spoluprdcu a rozvoj

TEN-T: transeurdpska dopravna siet

TEU: dvadsatstopova ekvivalentna kontajnerova jednotka

ZFEU: Zmluva o fungovani Eurépskej tnie
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Glosar

Digitalizacia: posun smerom k zacleneniu a vyuzivaniu digitalnych technoldgii
a digitalizovanych informacii s ciefom zjednodusit, urychlit, zefektivnit procesy a ulohy
a/alebo zvysit ich hospodarnost.

Eurdpska zelena dohoda: stratégia rastu, ktord EU prijala v roku 2019 s cielom
dosiahnut, aby bola EU do roku 2050 klimaticky neutralna.

Eurdpsky fond regiondlneho rozvoja: fond EU na posilnenie hospodarskej a socialnej
sudrinosti v EU prostrednictvom financovania investicii, ktoré znizuju rozdiely medzi
regionmi.

Eurdpsky semester: rocny cyklus, ktory predstavuje rdmec pre koordinaciu
hospodarskych politik ¢lenskych $tatov EU a proces monitorovania.

Eurdpsky systém riadenia Zeleznic¢nej dopravy: iniciativa na zavedenie jednotného
stboru noriem pre celt EU pre systémy riadenia a velenia vlakov, ¢im sa zabezpeci
cezhrani¢nd interoperabilita.

Ex post hodnotenie: nezdvislé posudenie ucinnosti, efektivnosti, spojitosti,
relevantnosti a pridanej hodnoty EU dokonéeného projektu alebo programu.

Hospodarsky subjekt: akdkolvek fyzicka alebo pravnickad osoba, ktora poskytuje
produkt alebo sluzbu za odplatu.

Kohézny fond: fond EU na znizenie hospodarskej a socidlnej nerovnosti v EU
prostrednictvom financovania investicii v ¢lenskych statoch, ktorych hruby narodny
dochodok na obyvatela je nizsi ako 90 % priemeru EU.

Mechanizmus na podporu obnovy a odolnosti: mechanizmus finanénej podpory EU na
zmiernenie hospodarskeho a socidlneho vplyvu pandémie COVID-19 a stimulaciu
ozivenia pri sucasnej podpore zelenej a digitalnej transformacie.

Monitorovanie: systematické sledovanie a kontrola pokroku, ¢iastoéne pomocou
ukazovatelov, smerom k dosiahnutiu ciela.

Nariadenie o spolo¢nych ustanoveniach: nariadenie, ktorym sa stanovuju pravidl3,
ktorymi sa riadi vsetkych pat eurépskych strukturalnych a investi¢nych fondov.

N&stroj na prepdjanie Eurépy: nastroj EU, z ktorého sa poskytuje finanéna pomoc na
vytvorenie udrzatelnej a prepojenej infrastruktury v odvetvi energetiky, dopravy
a informacnych a komunikaénych technoldgii.
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Odporucania pre jednotlivé krajiny: roéné usmernenia, ktoré Komisia predkladd Rade
na schvalenie a nasledne v ramci eurépskeho semestra vystavuje jednotlivym ¢lenskym
statom o ich makroekonomickych, rozpoctovych a Strukturalnych politikach.

Operacny program: zakladny rdmec na vykonavanie projektov sudrznosti
financovanych EU v stanovenom obdobi, ktory odraza priority a ciele stanovené
v partnerskych dohodach medzi Komisiou a jednotlivymi ¢lenskymi statmi.

Parizska dohoda: medzindrodna dohoda podpisanda v roku 2015 o obmedzeni
globdlneho oteplovania na menej ako 2 °C a podfa moznosti na 1,5 °C.

Partnerska dohoda: dohoda medzi Komisiou a ¢lenskym statom alebo tretou
krajinou/tretimi krajinami v kontexte vydavkového programu EU, v ktorej sa stanovuju
napriklad strategické plany, investi¢né priority alebo podmienky pre poskytovanie
obchodnej alebo rozvojovej pomoci.

Presun na iné druhy dopravy: presun z jedného druhu dopravy na iny.

Priame riadenie: riadenie fondu alebo programu EU len Komisiou, na rozdiel od
zdielaného riadenia alebo nepriameho riadenia.

Prijimatel” fyzickd alebo prdvnickd osoba prijimajlca grant alebo p6zicku
z rozpoctu EU.

Riadiaci organ: vnutrostatny, regionalny alebo miestny (verejny alebo sikromny)
organ, ktory €lensky $tat poveril riadenim programu financovaného z prostriedkov EU.

Statna pomoc: priama alebo nepriama $tatna podpora pre podnik alebo organizaciu,
ktord ich zvyhodnuje pred konkurenciou.

cu,

Zasada ,znecistovatel plati“: zdsada, podla ktorej subjekty spdsobujice alebo
pravdepodobne spbésobujlce znecistenie, znasa naklady na opatrenia na prevenciu,
kontrolu alebo napravu znecistenia.

Zdiel'ané riadenie: spdsob plnenia rozpoctu EU, pri ktorom na rozdiel od priameho
riadenia Komisia deleguje vykondvanie uloh na ¢lenské staty, pricom nesie koneénu
zodpovednost.



Odpovede Komisie

https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/Docltem.aspx?did=63659

Harmonogram

https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/Docltem.aspx?did=63659
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Auditorsky tim

V osobitnych spravach EDA sa predkladaju vysledky jeho auditov, ktoré sa tykaju politik
a programov EU alebo tém riadenia stvisiacich s konkrétnymi rozpo&tovymi oblastami.
EDA vybera a navrhuje tieto auditorské Ulohy tak, aby mali maximalny vplyv, pricom sa
zohladnuju rizika z hladiska vykonnosti ¢i zhody, vyska suvisiacich prijmov alebo
vydavkov, buduci vyvoj a politicky a verejny zadujem.

Tento audit vykonnosti uskutocnila auditorska komora I, ktora sa Specializuje na
vydavkové oblasti investicii na podporu sudrznosti, rastu a zaclenenia a ktorej
predseda ¢lenka EDA Annemie Turtelboom. Audit viedla ¢lenka EDA

Annemie Turtelboom, podporu poskytol veduci kabinetu Paul Sime a atasé kabinetu
Celila Ishika, hlavna manaZzérka Marion Colonerus a hlavny manazér

Niels-Erik Brokopp, veddci tUlohy Guido Fara, zastupkyna veduceho ulohy Manja Ernst

a auditori Tomasz Kapera, Annabelle Miller a Laurence Szwajkajzer.

Zlava doprava: Marion Colonerus, Paul Sime, Manja Ernst, Tomasz Kapera,
Annemie Turtelboom, Guido Fara, Niels-Erik Brokopp, Celil Ishik, Laurence Szwajkajzer.
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Intermodalna nakladna doprava pozostava z prepravy tovaru

v jednej nakladovej jednotke (napriklad kontajneri)
kombinovanymi sposobmi dopravy: cestnej, Zeleznicnej, vodnej
alebo leteckej. Ma potencial optimalizovat relativne silné stranky
kazdého druhu dopravy z hl'adiska flexibility, rychlosti, nakladov
a environmentalnych vlastnosti. V obdobi 2014 - 2020
predstavovali celkové financné prostriedky EU vyclenené na
projekty podporujtice intermodalitu priblizne 1,1 mlid. EUR.

Komisia stanovuje ciele na trovni EU pre viésie vyuZivanie
Zeleznic a vnutrozemskych vodnych ciest. Ciele boli nerealistické a
Clenské staty mali vliastné ciele, ktoré s nimi neboli zosuladené.
Celkovo sme dospeli k zaveru, Ze intermodalna nakladna doprava
stdle nie je z dovodu regulacnych a infrastrukturnych prekazok
schopna rovnocenne konkurovat cestnej doprave. Predlozili sme
niekolko odportcani na zvysenie ucinnosti podpory EU v tejto
oblasti.

Osobitnd sprava EDA podla ¢lanku 287 ods. 4 druhého pododseku
ZFEU.

pE EUROPSKY DVOR AUDITOROV
EUROPSKY A T T 0 12, rue Alcide De Gasperi

AUDITOROV b Ll 1615 Luxemburg
s LUXEMBURSKO

Tel. +352 4398-1

Otazky: eca.europa.eu/sk/Pages/ContactForm.aspx
Webova stranka: eca.europa.eu

Urad pre vydavanie publikacii Twitter: @EUAuditors
Eurdpskej Gnie
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