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Zhrnutie

Situacné spravy poskytuju Siroky opis a analyzu oblasti politiky, zvacsa zalozenych
na verejne dostupnych informaciach. Tato situacna sprava obsahuje opis a analyzu
opatreni, ktoré EU uskuto&riuje v oblasti dopravy. Zamerali sme sa na investicie
do infrastruktury financované z rozpo&tu EU a predstavujeme prierezové témy, ktoré
sme urcili pri nedavnych auditoch v ramci piatich hlavnych druhov dopravy: v cestnej,
Zeleznicnej, leteckej, vo vnutrozemskej vodnej doprave a v ndmornej doprave. Na
zaklade nasich pripomienok a odporucani predkladame horizontalne preskimanie
hlavnych problémov v oblasti rozvoja a financovania dopravy v EU. Okrem nasich
vlastnych sprav sa v tejto sprave prihliada aj na spravy inych najvyssich kontrolnych
indtitucii, ako aj na klt¢ové politické dokumenty, $tudie, hodnotenia a Gdaje EU
a nazory inych instittcii EU a medzinarodnych institucii.

Doprava predstavuje strategicky sektor hospodarstva EU, ktory ma priamy vplyv
na kazdodenné Zivoty vietkych ob&anov EU, a v dopravnych sluzbéach je zamestnanych
priblizne 11 milidnov ludi. Doprava je zakladnym kamenom eurdpskej integracie, kedze
plne prepojené a udrzatelné dopravné siete su nevyhnutnou podmienkou
na dokoncenie a spravne fungovanie eurépskeho jednotného trhu.

Objem osobnej a nakladnej dopravy v EU v poslednych desatrociach vzrastol
a oCakava sa, Ze bude rast dalej, hoci pomalsim tempom. Cestna doprava predstavuje
vacsinu osobnej a nakladnej dopravy z hladiska objemu a trh v sicasnosti pouzivatelov
dostatoCne nemotivuje, aby presli na iné druhy dopravy, ktoré vo vSeobecnosti
zostavaju hospodarsky menej konkurencieschopné.

Doprava je oblastou spolo¢nej pravomoci EU, ¢o znamena, Ze ¢lenské $taty mozu
vykondvat svoju pravomoc, pokial EU nesformulovala spoloéné politiky a stratégie
v oblasti dopravy. V Zmluve o fungovani EU (ZFEU) sa stanovuje zaklad
pre transeurdpsku dopravnd siet (TEN-T), integrovanu multimodalnu dopravnu siet,
ktora umoziiuje rychly a jednoduchy presun fudi a tovaru v EU. Siet sa skladd z dvoch
vrstiev. ,Zakladnu“ siet, ktora sa ma dokoncit do roku 2030, tvoria strategicky
najdoleZitejsie prepojenia a uzly pokryvajuce celt EU. , Sihrnnd“ siet, ktord ma byt
dokonéend do roku 2050, ma $irsi ciel zabezpetit vietkym regiénom EU dostupnost
a prepojenost.

Zodpovednost za rozvoj, financovanie a vybudovanie dopravnej infrastruktiry nesu
predovietkym &lenské $taty. Financovanie z prostriedkov EU, prostrednictvom ktorého
sa musi zabezpecit eurdpska pridana hodnota, mdze fungovat len ako katalyzator



a kryt iba zlomok vietkych potrieb. Skupina nastrojov financovania EU na obdobie
2007 — 2020 v celkovej hodnote priblizne 193 mld. EUR poskytuje podporu
pre dopravnu politiku.

Rozvoj dopravnej infradtruktdry EU si vyZaduje znaéné finanéné vydavky. Komisia
odhaduje, Ze celkové investi¢né potreby v tejto oblasti predstavuju zhruba
130 mld. EUR ro¢ne a dalSie znacné investicie su potrebné na udrzbu. Naklady
na samotnu zakladnu siet TEN-T dosiahnu v obdobi 2021 — 2030 podla odhadov
500 mld. EUR a po zapocitani suhrnnej siete a dalSich zvySeni dopravnych investicii tato
suma dosiahne priblizne 1,5 biliona EUR.

Od hospodarskej krizy 2008 viak modernizaciu dopravnej siete EU zdrzuju
znizené investicie do dopravnej infrastruktury, priCom priemerna uroven investicii je
vyrazne nizSia, nez je potrebné. Na v€asné splnenie cielov TEN-T su potrebné znacné
financéné zdroje. Vzhladom na obmedzenu dostupnost verejnych finanénych
prostriedkov sa zvySené investicie sikromného sektora do strategickej dopravnej
infrastruktiry povaZzuju za nevyhnutnost.

Rychlost rozvoja infradtruktlry sa medzi krajinami EU li3i a kvalita a dostupnost
infrastruktury stale zaostava, a to najma vo vychodnych regiénoch. Hoci v niektorych
¢lenskych Statoch su zakladné siete TEN-T uz hotové alebo su takmer dokonéené,

v inych stale ostava vela prace.

Komisia uznala, Ze Uspesné koordinované zavadzanie inteligentnych systémov
riadenia dopravy, ktoré prave prebieha, je pre dosiahnutie celoeurépskeho
inteligentného dopravného systému vsetkych druhov dopravy rozhodujice. Okrem
toho automatizacia, digitalizacia a spolo¢né vyuzivanie mobility predstavuju rychlo sa
rozsirujuce trendy, ktoré maju potencial zefektivnit dopravné systémy. Nové
technolégie a modely mobility vak prindsaju aj problémy suvisiace s udrzatelnostou
legislativneho ramca, ochranou sukromia, bezpecénostou, zodpovednostou
a bezpecnostou osobnych udajov.

Komisia aktivne vystupuje na podporu otvorenia a liberalizacie vnutorného
dopravného trhu. Aj tu vSak pretrvavaju urcité problémy, najma v oblasti Zelezni¢nej
dopravy a manazmentu letovej prevadzky.

Doprava produkuje priblizne jednu Stvrtinu vSetkych emisii sklenikovych plynov
v EU. Vzhladom na to, Ze emisie z dopravy zacali po roku 2014 opat rast, sektor sa
stava jednym z hlavnych vyzev pre celkové ciele EU v oblasti dekarbonizacie.



Hoci sa v oblasti rozvoja infrastruktury a otvarania vnutorného dopravného trhu
dosiahol pokrok a boli navrhnuté opatrenia na zrychlenie dekarbonizécie dopravy, EU
stale Celi problémom tykajucim sa:

pridefovania dostupnych zdrojov podla relevantnych a dosiahnutelnych cielov
a priorit v oblasti dopravy,

zavedenia G&innych néstrojov presadzovania na drovni EU s ciefom zabezpecit,
Ze rozhodnutia ¢lenskych statov v oblasti infrastruktury budu viac v sulade
s prioritami EU, pri€om mimoriadna pozornost sa venuje cezhraniénym tGsekom,

zamerania financovania z prostriedkov EU na priority s najvy$$ou eurépskou
pridanou hodnotou,

zlepSenia planovania, vykonavania a monitorovania projektov financovanych
z prostriedkov EU,

zabezpecdenia, aby sa infrastruktura nalezite udrziavala a aby bola udrzateln3,

zvysenia Usilia na presun vacsieho objemu tovaru z cestnej dopravy.



Ciel' a pristup tejto situacnej spravy

T&to situacnd sprava obsahuje opis a analyzu opatreni, ktoré EU uskutocriuje
v oblasti dopravnej politiky. Zamerali sme sa na investicie do infrastruktury
financované z rozpo¢tu EU a prezentujeme prierezové témy, ktoré sme ur¢ili
pri nedavnych auditoch v ramci piatich hlavnych druhov dopravy: v cestnej,
Zelezni¢nej, leteckej, vo vnutrozemskej vodnej doprave a v ndmornej doprave®.
Eurdpsky dvor auditorov uverejnil za poslednych osem rokov 13 osobitnych sprav
tykajucich sa tejto oblasti (pozri prilohu 1). Na zaklade naSich pripomienok
a odporucani predkladdme horizontalne preskimanie hlavnych problémov v oblasti
rozvoja a financovania dopravy v EU. Vystupenie Spojeného kralovstva z EU bude mat
zrejme vplyv na planovanie a vykonavanie dopravnych politik EU. Vzhladom na to,
Ze rokovania v Case zverejnenia tohto dokumentu stale prebiehaju a konkrétne
dosledky su neurcité, sme sa vSak rozhodli, Ze tento aspekt v situacnej sprave
nezohladnime.

Situacné spravy Eurdpskeho dvora auditorov poskytuju Siroky opis a analyzu
oblasti politiky EU, zva&3a zaloZenych na verejne dostupnych informaciach. Situaéna
sprava nie je audit, nevyuZivaju sa v nej nové audity, ani sa v nej nepredstavuju nové
zistenia alebo odporucania auditu. Mozu sa v nej vsak predlozit zavery a odporucania
zo sprav zverejnenych v minulosti. Odpovede Komisie na nase zistenia a odporucania
v spravach citovanych v tomto dokumente boli zverejnené v danych spravach a su
k dispozicii na naSom webovom sidle.

Okrem nasich vlastnych sprav sa v tejto sprave odvolavame na spravy inych
najvyssich kontrolnych institucii a na klucové politické dokumenty, studie, hodnotenia
a Udaje EU. Uskutoénili sme aj rozhovory so zastupcami Eurdpskej komisie, Eurépskeho
parlamentu, Eurépskej investi¢nej banky (EIB) a Organizacie pre hospodarsku
spolupracu a rozvoj (OECD). Pocas skimania sme udrziavali pravidelny dialég
s Komisiou, a pokial to bolo mozné, zohladnili sme jej pripomienky k obsahu tejto
situacnej spravy.

Tym, Ze tato situacna sprava poskytne zainteresovanym stranam jasné
a pristupné informacie, motivuje ich k tomu, aby zlepsili opatrenia a/alebo ich lepsie

! Dalsie relevantné aspekty dopravy, ako st prava cestujticich, neboli zaradené do spravy,

boli véak posudené v nedavno uverejnenej osobitnej sprave ¢. 30/2018 ,,Prava cestujucich
v EU st komplexné, ale cestujuci sa musia stale domahat ich uplatfiovania“
(http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

koordinovali a zabezpecili tak pridant hodnotu snaham EU o splnenie jej cielov
v oblasti dopravnej politiky.

Sprava ma tuto Struktaru:

&ast | obsahuje prehlad hlavnych cielov politik EU pre odvetvie dopravy, zékladného
ramca riadenia a velkosti a dostupnosti potrebného financovania;

v €asti Il sa opisuje stcasny stav v klti¢ovych oblastiach odvetvia dopravy v EU;

v Casti lll sa predstavuju prierezové otazky a hlavné problémy, ktoré sme povazovali
za stale aktuadlne.



Cast I: Prehl'ad odvetvia dopravy v EU

Doprava je strategické odvetvie hospodarstva EU, dopravné sluzby tvoria
priblizne 5 % hrubej pridanej hodnoty EU2 a 5,2 % (alebo okolo 11 miliénov o0séb)
vsetkych pracovnych miest v roku 2016. Priamo ovplyviiuje kazdodenné Zivoty
véetkych obcanov EU a zabezpeduje tok tovaru k spotrebitefom od vy$e 11 miliénov
producentov a vyrobcov z EU3. V désledku toho predstavuju dobré dopravné systémy
zakladny kamen eurdpskej integracie. Riadne premyslené, udrzatelné a plne prepojené
dopravné siete su nevyhnutnou podmienkou na dokonéenie a spravne fungovanie
eurépskeho jednotného trhu.

Na vyufzitie silnych stranok hospodarstva vietkych regiénov EU, na podporu
vnutorného trhu a rastu a na podporu hospodarskej, Uzemnej a socidlnej sudrznosti su
potrebné ucinné dopravné sluzby a dopravna infrastruktira. Doprava ma vzhladom
na svoju Ustrednu ulohu uzku vazbu aj na oblasti politiky, ako su politiky v oblasti
Zivotného prostredia, zamestnanosti a rastu, hospodarskej sutaze, socialna politika
a digitalizacia.

Dopravna politika EU je stanovena v Zmluve o fungovani EU (ZFEU)?. I3lo o jednu
z prvych oblasti, pri ktorych EU vyhlésila svoj zamer vytvorit spoloény trh, inak
povedané, otvorit dopravné siete a zaviest slobodu poskytovat dopravné sluzby.

Hodnota tovarov a sluZieb vyprodukovanych v danej oblasti, odvetvi alebo sektore
hospodarstva.

Eurdpska komisia, ,,Delivering TEN-T Facts & figures” (Realizacia siete TEN-T, fakty a Cisla),
september 2017, s. 5.

Clanok 4 ods. 2 pism. g) a hlava V.
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Klu¢ovymi dokumentmi vymedzujicimi ciele dopravnej politiky EU su biele knihy,
ktoré Komisia uverejriuje priblizne kazdych desat rokov”. V poslednej bielej knihe
z roku 2011 sa stanovuje plan s desiatimi kft¢ovymi cielmi (pozri prilohu Il)
na vytvorenie jednotného eurépskeho dopravného priestoru s konkurencieschopnym
dopravnym systémom efektivne vyuzivajucim zdroje.

Niekolko strategickych dokumentov® a politickych dokumentov doplfia priority
z bielej knihy z roku 2011 v pripade jednotlivych druhov dopravy, ako aj z prierezového
hladiska, a vychadza z tychto priorit.

V zaujme rozvoja integrovanej multimodalnej dopravnej siete umoziujucej rychly
a jednoduchy presun fudi a tovaru v EU sa v ZFEU (pozri hlavu XVI) stanovuje aj zéklad
pre transeurdpsku dopravnu siet (TEN-T). Komisia v roku 1996 vydala usmernenia
pre siet TEN-T ako zaklad pre rozvoj politiky v oblasti TEN-T. Tieto usmernenia sa ¢asto
menili a po nich v roku 2013 nasledovalo nariadenie’. V nariadeni sa stanovuju lehoty
na dokoncenie ,,zdkladnej“ (2030) a “suhrnnej“ (2050) vrstvy siete (pozri tabulku 1)
a predovsetkym sa v nom preslo od pristupu zaloZzeného na individualnych prioritnych
projektoch k celoeurdépskej multimodalnej dopravnej sieti koridorov. Projekty sa
v sUcasnosti pripravuju v kontexte planov pre koridory zahffiajucich vsetky druhy
dopravy v ramci dvanastich eurépskych koordinatorov vymenovanych Komisiou,
aby ulahdili koordinovany rozvoj koridorov zakladnej siete TEN-T a dozerali nad nim.

®  KOM(1992) 494 v kone¢nom zneni z 2. decembra 1992; COM(2001) 370
z 12. septembra 2001; a KOM/2011/0144 v kone¢nom zneni z 28. marca 2011, Pldn
jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného
dopravného systému efektivne vyuZivajuceho zdroje.

Napriklad: Eurdpa 2020 — Stratégia na zabezpecenie inteligentného, udrZzatelného

a inkluzivneho rastu, KOM(2010)2020 v kone¢nom zneni; Rdmcovd stratégia odolnej
energetickej unie s vyhladovou politikou v oblasti zmeny klimy, COM(2015) 80 final;
Eurdpska stratégia pre nizkoemisnu mobilitu, COM(2016) 501 final; Stratégia v oblasti
letectva pre Eurdpu, COM(2015) 598 final; Letectvo: Otvorend a prepojend Eurdpa,
COM(2017) 286 final; Eurdpska stratégia pre kooperativne inteligentné dopravné systémy,
COM/2016/0766 final; Strategické ciele a odportcania pre politiku EU v oblasti nAmornej
dopravy do roku 2018, KOM(2009) 8 v kone¢nom zneni; baliky opatreni Eurépa v pohybe —
Agenda socidlne spravodlivého prechodu na ekologicku, konkurencieschopnu a prepojenu
mobilitu pre vsetkych, COM(2017) 283 final.

Nariadenie (EU) €. 1315/2013 z 11. decembra 2013 o usmerneniach Unie pre rozvoj
transeurdpskej dopravnej siete (U. v. EU L 348, 20.12.2013, s. 1).
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Tabul'ka 1 — Rozsah siete TEN-T

Zakladna siet (km) Sdhrnna siet (km)
Zelezni¢né trate 50 762 138 072
Cesty 34 401 136 706
Vnutrozemské vodné cesty 12 880 23506

Zdroj: Ex post hodnotenie programov politiky sudrznosti na roky 2007 — 2013 vypracované Komisiou,
pracovny balik ¢. 5.

12 sahrnna siet bola navrhnuta tak, aby vietkym regiénom EU zabezpecovala
dostupnost a prepojenost. Zakladnu siet tvoria strategicky najdéleZitejsie prepojenia

a uzly v suhrnne;j sieti usporiadané v ramci deviatich koridorov (pozri ilustrdciu 1) a tri
horizontdlne priority (Eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS), ndmorné
dialnice a bezpecnost cestnej premavky).

llustracia 1 — Koridory zakladnej siete TEN-T

Atlanticky ocean, Baltské more — Jadranské more, Stredozemie, Severné more — Baltské more,
Severné more — Stredozemie, orient — vychodné Stredozemie, Ryn — Alpy, Ryn — Dunaj, Skandinavia
— Stredozemie

Zdroj: Eurépska komisia.



Doprava predstavuje oblast, v ktorej maju EU a &lenské $taty spoloénu
pravomoc?, o znamena, ze EU a ¢lenské $taty mozu vykonavat viastnu legislativnu
¢innost a prijimat pravne zavazné akty. Clenské $taty mozu prijimat pravne predpisy
a vytvdrat pravidla, pokial EU nezostavila spolo¢né politiky a stratégie v oblasti
dopravy.

Hlavnymi zainteresovanymi stranami na Grovni EU st Komisia, Eurépsky
parlament a Rada (pozri prilohu Ill). Komisia podobne ako vo vsetkych oblastiach
politiky EU navrhuje pravne predpisy a vykondva politiky, kym Parlament a Rada
pravne predpisy schvaluju, a to vo vSeobecnosti na zaklade navrhov Komisie.

Hlavnymi zainteresovanymi stranami v ¢lenskych Statoch su vnutrostatne,
regiondlne a miestne organy zodpovedné za dopravnu a investi¢nu politiku, ako
aj nakladni a osobni prepravcovia.

NajdolezitejSie je, Ze dopravné siete a sluzby vyuzivaju miliony ob¢éanov
a podnikov.

Zodpovednost za rozvoj, financovanie a vybudovanie dopravnej infrastruktury
nesu predovietkym ¢lenské $taty. Financovanie z prostriedkov EU, prostrednictvom
ktorého sa musi zabezpecit eurdpska pridana hodnota, méze fungovat len ako
katalyzator a kryt iba zlomok vsetkych potrieb.

12

Rozvoj dopravnej infrastrukttry EU si vyzaduje znaéné finanéné vydavky. Komisia

odhaduje, Ze celkové investi¢né potreby v tejto oblasti (TEN-T aj mestska

infrastruktdra) budd priblizne 130 mld. EUR ro¢ne. DalSie zna¢né investicie su potrebné

na Udrzbu®. Predpoklada sa, Ze investicie potrebné na rozvoj zakladnej siete dosiahnu

¢ Clanok 4 ods. 2 pism. g) a h) ZFEU.

Eurdpska komisia, Eurépa v pohybe: Agenda socidlne spravodlivého prechodu

na ekologicku, konkurencieschopnu a prepojenu mobilitu pre vsetkych, COM(2017) 283 final

z31. maja 2017, s. 7.
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v obdobi rokov 2021 — 2030 vysku 500 mld. EUR. Po zapoditani suhrnnej siete’
a dalsich zvyseni dopravnych investicii tdto suma dosiahne priblizne 1,5 bilibna EUR™?.

Od hospodarskej krizy 2008 vsak nizsie investicie do dopravnej infrastruktary
brzdia modernizaciu dopravnej siete EU*2. Podla poslednej spravy Komisie o pokroku
pri realizacii siete TEN-T*2 bola priemerna troveri investicii v EU od zadiatku krizy nizsia
nez 100 mld. EUR rocne.

Skupina nastrojov financovania EU na obdobie 2007 — 2020 v celkovej hodnote
193 mld. EUR poskytuje podporu pre dopravnu politiku (pozri tabulku 2). Tato podpora
sa uskutocCriuje v ramci rezimu priameho aj zdielaného riadenia’*. Dva hlavné nastroje
su Nastroj na prepajanie Eurdpy (NPE)'® a eurdpske Strukturdlne a investi¢né fondy
(ESIF). Prvym néstrojom (ktory priamo riadi Komisia) sa ako priority stanovuju zakladna
siet TEN-T, cezhrani¢né prepojenia, odstranenie Gzkych miest a projekty
interoperability, kym druhym nastrojom (ktory sa vykondva v rdmci zdielaného
riadenia) sa tieto priority rozsiruju tak, aby zahrnali posilnenie regionalnej mobility
a prepojenie sekundarnych a tercidrnych uzlov s infrastruktirou TEN-T?€,

10V nariadeni o TEN-T z roku 2013 bol rok 2050 uréeny ako termin dokonéenia sthrnnej siete.

1 Eurépska komisia, ,,Delivering TEN-T: Facts & figures” (Realizacia siete TEN-T, fakty a ¢isla),

september 2017.

12 Eurépska komisia, Doprava v Eurdpskej tnii — Aktudine trendy a problémy — 2018, s. 12.

13 Sprava o pokroku dosiahnutom pri realizacii siete TEN-T v rokoch 2014 a 2015, COM(2017)
327 final, 19. juna 2017, s. 3.

4V rdmci priameho riadenia (nhapr. NPE, program Horizont 2020) Komisia vybera

dodavatelov, udeluje granty, prevadza financné prostriedky a monitoruje ¢innosti spojené
so spolufinancovanim. V rdmci zdielaného riadenia (napr. fondy ESIF) Komisia deleguje
plnenie ¢asti rozpoctu na ¢lenské Staty, priCom si ponechava koneénu zodpovednost.

5 Pozri nariadenie (EU) €. 1316/2013 z 11. decembra 2013 o zriadeni Nastroja na prepajanie

Eurdpy.

16

Priblizne 47 % vydavkov z Kohézneho fondu v obdobi 2007 — 2013 bolo nasmerovanych
na projekty TEN-T. Pozri dokument Eurépskej komisie s ndzvom Doprava — Zaverecna
sprava — pracovny balik ¢. 5 — Ex post hodnotenie programov politiky sidrznosti na roky
2007 — 2013 zamerané na EFRR a Kohézny fond, 2016, s. 97.
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Tabulka 2 — Rozpoétové prostriedky EU pridelené na dopravu na obdobie
2007 - 2020 (v mid. EUR)

EFRR a Kohézny fond/ESIF 81,8 68,5 150,3
TEN-T 8,0 nevztahuje sa 8,0
Marco Polo 0,5 nevztahuje sa 0,5
NPE — Doprava nevztahuje sa 24,1° 24,1
RP7' — Doprava 4,2 nevztahuje sa 4,2
Horizont 2020 — Doprava nevztahuje sa 6,3 6,3
Spolu 94,5 98,9 193,4

! Siedmy rdmcovy program v oblasti vyskumu a technického rozvoja.

2 Vratane 11,3 mld. EUR prevedenych z Kohézneho fondu.

Zdroj: Eurdépsky dvor auditorov na zéklade verejne dostupnych udajov.

21 vitina financovania z prostriedkov EU (78 %) uréeného na dopravu

v programovych obdobiach od roku 2007 do roku 2020 je sucastou zdiefaného
riadenia. Podiel finan¢nych prostriedkov, ktoré priamo riadi Komisia, sa vSak zvysil
z2 13 % v obdobi 2007 — 2013 na 31 % v obdobi 2014 — 2020.

22 Doprava je najvacsou vydavkovou oblastou EFRR a Kohézneho fondu v obidvoch
programovych obdobiach (24 % z celkovych pridelenych finanénych prostriedkov

na obdobie 2007 — 2013 a 20 % na obdobie 2014 — 2020). Takmer polovica vydavkov
z EFRR a Kohézneho fondu uréenych na dopravu na obdobie 2007 — 2020 bola
vyclenena na cesty (pozri tabulku 3).

Tabulka 3 — Pridelené rozpoctoveé prostriedky z EFRR a Kohézneho fondu
podla odvetvia dopravy na obdobie rokov 2007 — 2020 (v mid. EUR)

%

%

Odvetvie 2007 - 2013 ’ 2014 - 2020

z celkove z celkove
Cestna doprava 42,6 52% |30,0 44 %
Zelezniéna doprava 23,1 (RN A AT 28% 18,6 |HIMIMIRIRIRIRE I 27 %
Mestskd doprava 8,2 [N 10% 12,5 | IR 18%
Pristavy 3,1l 4% 2,0/l 3%
Multimodalna doprava | 1,8 2% 2,2 3%
Inteligentné dopravné 108 21w
systémy (IDS) ! 1% . 3%
Vnutrozemské vodné
cesty o4l 1% o7/l 1%
Letecka doprava L6 2% 0,4] 1%
Doprava spolu 81,8 100% 68,5 100 %

Zdroj: Eurdpsky dvor auditorov na zaklade Gdajov poskytnutych Komisiou.
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Z nastroja NPE (iba za obdobie 2014 — 2020) bolo do decembra 2017 na projekty
pridelenych 22,3 mld. EUR (priblizne 93 % z celkového rozpoctu v rdmci NPE —
Doprava) (pozri tabulku 4). Vacsina financovanych projektov suvisela s koridormi
zakladnej siete (79 %) a tykala sa udrzatelnych druhov dopravy, ako su Zelezni¢na
a vnutrozemska vodna doprava.

Tabulka 4 — Financ¢né prostriedky pridelené v ramci NPE

Zelezni¢na doprava 16,4 . 74 %
Vnutrozemské vodné 17

cesty ’ 8%
Cestnd doprava 1,7 8%
Letecka doprava L3/ 6%
Ndmorna doprava 09N 4%
Multimodalna doprava 0,3 1%
Spolu 22,3 100 %

Zdroj: Eurépsky dvor auditorov na zaklade udajov poskytnutych Komisiou.

Pridelené rozpoctové prostriedky pre viacro¢ny finanény ramec na roky 2021 —
2027 neboli v ¢ase pisania tejto spravy este prijaté. V ndvrhu nariadenia o NPEY’
vypracovanom Komisiou sa vycleni 30,6 mld. EUR na dopravu vratane prispevku
z Kohézneho fondu vo vyske 11,3 mld. EUR. V ndvrhu Komisie tykajicom sa nariadenia
na obdobie 2021 — 2027, v ktorom sa stanovuju spoloéné ustanovenia pre sedem
fondov zdielaného riadenia’®, sa pocita s celkovou sumou 242 mld. EUR pre EFRR
a Kohézny fond, v tejto faze sa vSak neuvadzaju nijaké pridelené financné prostriedky
podla odvetvia.

OECD poukazala na délezitost zvysenych investicii sikromného sektora
do strategickej dopravnej infrastruktury na pokrytie nedostatku dostupnych verejnych

17 Navrh nariadenia, ktorym sa zriaduje Nastroj na prepéjanie Eurdpy a zru$uju sa nariadenia
(EU) €. 1316/2013 a (EU) ¢&. 283/2014, COM(2018) 438 final, 6.6.2018.

8 Navrh nariadenia, ktorym sa stanovuju spoloéné ustanovenia o Eurépskom fonde
regionalneho rozvoja, Eurépskom socialnom fonde plus, Kohéznom fonde a Eurépskom
namornom a rybarskom fonde a rozpoctové pravidld pre uvedené fondy, ako aj pre Fond
pre azyl a migréaciu, Fond pre vnatornu bezpecnost a Nastroj pre riadenie hranic a viza,
COM(2018) 375 final, 29.5.2018.
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finanénych prostriedkov®®. Eurdpska Unia pouZiva finanéné nastroje, ako st tvery
a zaruky (pozri dalej), aby prilakala sukromné investicie do dopravy.

a) Zdlhového nastroja NPE, ktory vyuZiva rozpocet EU na poskytovanie zaruk najmé
na Ucely financovania z EIB, sa podporilo desat dopravnych projektov
na mobilizaciu investicii v hodnote vySe 13 mld. EUR.

b) Skupina EIB a Komisia spolo¢ne v roku 2015 zriadili Eurdpsky fond pre strategické
investicie (EFSI), aby pomohli prekonat stiéasny nedostatok investicii v EU. Fond
doteraz poskytol finan¢né prostriedky vo vyske 5,6 mld. EUR na 45 projektov
prispievajucich k dosiahnutiu cielov v oblasti dopravy?°.

c) Eurdpska investicnd banka okrem toho v obdobi 2007 — 2018 poskytla priblizne
140 mld. EUR vo forme Uverov na dopravné projekty?*.

19 OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings (Potreba investicii
do strategickej dopravnej infrastruktury: hlavné zistenia), Publikacie OECD, Pariz, 2011, s. 6.

20 Zoznam projektov EFSI do oktdbra 2018 — podpisané projekty
(http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 projekty financované z EIB do oktdbra 2018
(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Cast Il: Sucasny stav v kl'u€ovych
oblastiach odvetvia dopravy v EU

Objem dopravy sa plynule zvysuje a predpoklada sa jeho dalsi rast

Objem osobnej a nakladnej dopravy v EU sa v poslednych desatrociach plynule
zvysuje?? a vzrastol z 5 335 milidard osobokilometrov v roku 1995 na 6 802 miliard
v roku 2016 v pripade osobnej dopravy a v pripade nakladnej dopravy z 2 846 miliard
tonokilometrov v roku 1995 na 3 661 miliard v roku 2016. Komisia odhaduje, Ze sa
objem dopravy bude dalej zvySovat, hoci pomal$im tempom neZ v minulosti.
Predpoklada, Ze medzi rokmi 2010 a 2050 vzrastie objem ¢innosti tykajucich sa osobnej
dopravy 0 42 % a 0 60 % v pripade vnutrozemskej nakladnej dopravy?3. Predpokladany
narast medzindrodnej ndmornej dopravy v rovhakom obdobi je eSte vacsi, az o 71 %.

Zvysenie objemu dopravy moze pri urcitych druhoch dopravy viest k problémom
v oblasti kapacit v EU. PretaZenie u? teraz predstavuje zavazny environmentélny
a hospoddrsky problém, ktory EU v st¢asnosti stoji kazdy rok podla odhadov
140 mld. EUR?*. Odhaduje sa, Ze naklady spésobené pretazenim dopravy sa do roku
2050 zvysia o vy3e 40 % v porovnani s rokom 20107,

22 Eurdpska komisia (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 (Doprava
v EU v &islach — $tatisticka prirucka za rok 2018), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

2 Eurdpa v pohybe: Agenda socidlne spravodlivého prechodu na ekologickd,

konkurencieschopnu a prepojenu mobilitu pre vsetkych, COM(2017) 283 final, s. 4.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-
people_2016_en.pdf.

%5 posudenie vplyvu, sprievodny dokument k ndvrhu smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady,
ktorou sa meni smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie uréitej dopravnej
infrastruktury tazkymi nakladnymi vozidlami, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017, priloha 4,

s. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf

Cestna doprava je uprednostnovanym druhom prepravy cestujtcich
a tovaru

Cestna doprava zodpoveda za vacésinu osobnej a ndkladnej dopravy z hladiska
objemu?®. Automobilova doprava je prevladajicim druhom dopravy cestujucich
a predstavuje 71 % vsetkej dopravy v osobokilometroch. Za fiou nasleduje letecka
(10 %), autobusova/autokarova (8 %) a Zelezni¢na doprava (7 %). Cestna doprava
takisto predstavuje 49 % &innosti tykajucich sa nakladnej dopravy v EU a je
nasledovand ndmornou dopravou priblizne s 32 % a Zelezni¢nou dopravou?’ s 11 %.

Prevaha cestnej dopravy je eSte pozoruhodnejsia, ak sa pozrieme iba
na vnutrozemsku (s vynimkou ndmornej a leteckej dopravy) osobnu a nakladnu
dopravu. V ilustrdcii 2 je zndzornena skutoénost, Ze vacésina osobokilometrov sa
precestuje v automobiloch.

llustracia 2 — Percentualny podiel osobokilometrov precestovanych
v automobiloch, autobusoch a vo vlakoch v krajinach EU28.
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Zdroj: Statistické Gdaje Eurostatu (do juna 2018). Sucet &isiel sa v ddsledku zaokrihlenia nemusi rovnat

100 %.

%6 Eurdpska komisia (2018), EU Transport in Figures — statistical pocketbook 2018 (Doprava
v EU v &islach — $tatisticka prirucka za rok 2018), https://ec.europa.eu/transport/facts-
fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

27 yykonnost Zelezni¢nej nédkladnej dopravy je ind v ostatnych &astiach sveta, kde je €asto

dominantnym spdsobom dopravy a dosahuje trhovy podiel 40 % a viac (napr. v Spojenych
$tatoch, Australii, Cine, Indii a JuZznej Afrike). Pozri nadu osobitnu spravu ¢. 8/2016 s ndzvom
Zelezni¢nda nakladnd doprava v EU: stale nie na spravnej drahe (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
http://eca.europa.eu/
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Napriek cielu, ktory bol uvedeny v bielej knihe z roku 2011, do roku 2030
presunut 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km na iné druhy dopravy, ako su
Zelezni¢na alebo vodna doprava, a viac ako 50 % do roku 2050 a napriek vysSiemu
dérazu EU na druhy dopravy etrné k Zivotnému prostrediu sa podiel vyuZitia ciest
na ucely vnutrozemskej ndkladnej dopravy v skuto¢nosti zvysil zo 75,1 % v roku 2011
na 76,4 % v roku 2016 (pozri ilustrdciu 3).

llustracia 3 — Percentualny podiel tonokilometrov prepravenych
po cestach, vnitrozemskych vodnych cestach a Zeleznici v krajinach EU28
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Zdroj: Statistické Gdaje Eurostatu (do juna 2018). Sucet &isiel sa v ddsledku zaokrdhlenia nemusi rovnat
100 %.

Cestnd doprava predstavuje uprednostfiovany spdsob prepravy tovaru v EU,
kedZe jej vyhodou je flexibilita, spolahlivost, cena, ¢as a dorucenie az k zakaznikovi.
Eurdpsky dvor auditorov v roku 2016 uverejnil osobitnu spravu o Zelezni¢nej nakladnej
doprave v EU. Porovnali sme problémy, ktorym &elia nakladni prepravcovia vyuZivajici
Zelezni¢nu dopravu, s problémami prepravcov vyuZivajucich cestnu dopravu. Trh
v sUcasnosti pouzivatelov dostatocne nemotivuje, aby presli z cestnej na iné druhy
dopravy, ktoré zostavaju hospodarsky menej konkurencieschopné. V ilustrdcii 4 je
znazornenych niekolko hlavnych dovodov, preco Zelezni¢na nakladna doprava
vychadza z porovnania s cestnou dopravou nepriaznivo.
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llustracia 4 — Problémy, ktorym celi Zelezni¢na ndkladna doprava
v porovnani s cestnou dopravou
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Zdroj: Osobitna sprava Eurépskeho dvora auditorov ¢. 8/2016 ,,Zelezni¢nd nakladnda doprava v EU: stale
nie na spravnej drahe”.

Doprava vytvara negativne externality, ako su nehody, emisie sklenikovych
plynov, znecistenie ovzdusia a hluk, z ktorych vyplyvaji naklady pre spoloénost
a hospodarske néaklady. Pred zapocitanim pretazenia dopravy sa naklady na tieto
negativne externé vplyvy dopravy odhadli priblizne na 4 % HDP EU v roku 2011. Ako
uvadzame aj v nedavnej sprave o vysokorychlostnych Zelezniciach?é, v EU prebieha
diskusia o systémoch spoplatfiovania (najma spoplatfiovania ciest), v ktorych sa
zohladnuju zasady , pouzivatel plati“ a “znecistovatel plati“ medzi jednotlivymi druhmi
dopravy, ¢o svedci o uvedomovani si potreby dékladnej analyzy moznych nevyhod
a prinosov internalizacie externych nakladov. Internalizacia externych nakladov
znamena, Ze pouzivatelia znasaju naklady, ktoré vytvaraju, ¢im sa motivuju k zmene
svojho spravania, aby tieto naklady zniZili. Internalizacia moze mat znaéné dosledky
pre dopravné siete, naklady pre koneénych spotrebitelov a pouzivanie dopravne;j
infrastruktury. Komisia v su¢asnosti vykonava studiu o internalizacii externych

28 Osobitnd sprava €. 19/2018 ,Eurdpska vysokorychlostnd Zelezniénd siet: namiesto reality
len izolované Useky” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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nakladov (s ndzvom ,UdrZatelné spoplatnenie dopravnej infrastruktury a internalizacia
externalit dopravy”) s ciefom posudit rozsah, v akom sa zasady , pouzivatel plati“

a “znecistovatel plati“ v ¢lenskych statoch uplatiiuju na jednotlivé druhy dopravy, ako
aj ovplyvnit prispevok do diskusie. Vysledky studie by mali byt k dispozicii do polovice
roka 2019.

Zvysovanie vyuZivania multimodalnej dopravy, ¢o bol mnoho rokov jeden
z hlavnych cielov EU v oblasti dopravnej politiky, méze zohrat Glohu pri prechode
z vylucne cestnych dopravnych ¢innosti. Multimodalnost znamena pouZivanie réznych
dopravnych prostriedkov na tu istu cestu. Napriek urcitému pokroku v poslednych
rokoch sa multimodélna doprava v Eurdpe stale nerozsirila?. Hlavnym pravnym
nastrojom EU, ktory priamo podporuje multimodalnu dopravu, je smernica
o kombinovanej doprave z roku 19923°, ktord bola v ¢ase pisania tejto spravy menena.
Podporu projektov zameranych na multimodalnost poskytuju v obdobi 2007 — 2020
najma EFRR a Kohézny fond s pridelenou sumou priblizne 4 mld. EUR. Komisia vyhlasila
rok 2018 za Rok multimodality, ¢iZe rok, pocas ktorého zamyslala zvysit vyznam
multimodality pre dopravny systém EU.

Inteligentné systémy riadenia dopravy: prirodzena stcast budtcej
dopravy

Pojem inteligentné systémy riadenia dopravy oznacuje skupinu digitalnych
systémov riadenia dopravy a informacnych systémov zahfnajucich niekolko druhov
dopravy (pozri ramcek 1). Komisia uznala, Ze Uspesné koordinované zavedenie tychto
systémov je rozhodujuce na dosiahnutie celoeurdpskeho inteligentného dopravného
systému, ktory bude multimodalny a skutocne integrovany, a tvori prirodzenu sucast

29 podla pracovného dokumentu dtvarov Komisie, SWD(2017) 362 final s ndzvom mpact
Assessment accompanying the Proposal for a Directive of the European Parliament and of
the Council amending Directive 92/106/EEC on the establishment of common rules for
certain types of combined transport of goods between Member States (Postudenie vplyvu,
sprievodny dokument k ndvrhu smernice Eurépskeho parlamentu a Rady, ktorou sa meni
smernica 92/106/EHS o stanoveni spolo¢nych pravidiel pre urcité typy kombinovanej
dopravy tovaru medzi ¢lenskymi stdtmi), intermodalna doprava v roku 2015 tvorila 18 %
nakladnej dopravy v EU (okrem leteckej a potrubnej prepravy a namornej dopravy
s krajinami mimo EU), ¢o znamena, Ze v obdobi piatich predchddzajicich rokov sa jej objem
kazdorocne zvysSoval v priemere o 3,5 %.

30" Smernica Rady 92/106/EHS zo 7. decembra 1992 o stanoveni spolo¢nych pravidiel
pre urcité typy kombinovanej dopravy tovaru medzi élenskymi $tatmi (U. v. ES L 368,
17.12.1992, s. 38).
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buducej dopravy?*. V sulasnosti sa tieto systémy zavadzaju a na ich zavedenie boli

na obdobie 2007 — 2020 z EFRR a Kohézneho fondu vyclenené rozpoctové prostriedky
vo vyske 3,1 mld. EUR a dalSie 3 mld. EUR boli do konca roku 2017 pridelené v ramci
NPE.

Inteligentné dopravné systémy (IDS) su systémy, v ktorych sa uplatriuju
informacné a komunikacné technoldgie v oblasti cestnej dopravy vratane
infrastruktury, vozidiel a pouzivatelov, ako aj v oblasti riadenia premavky
a mobility a rozhrani s inymi druhmi dopravy.

Cielom projektu Eurépskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS) je
nahradit mnozZstvo vnatrostatnych systémov riadenia a kontroly vlakov
v Eurdpe jednotnym systémom.

Cielom projektu Vyskum manaZmentu letovej prevadzky jednotného
eurdpskeho neba (SESAR) je zlepsit vykonnost manazmentu letovej prevadzky
(ATM) modernizaciou a harmonizaciou systémov ATM prostrednictvom
vymedzenia, rozvoja, potvrdenia a zavedenia inovativnych technologickych

a prevadzkovych rieseni pre ATM.

Rie¢ne informacéné sluzby (RIS) boli vytvorené s cielom umoznit rychly prenos
elektronickych udajov z vody na pobrezZie prostrednictvom vymeny
prognostickych informacii v redlnom cCase.

Hlavnym ucelom monitorovacieho a informacného systému pre lodnu dopravu
(VTMIS) je zvysit bezpecnost a minimalizovat vplyv nehdd v lodnej doprave
na Zivotné prostredie.

Okrem toho, ciefom eurdpskeho globalneho navigaéného satelitného systému
(Galileo) je poskytovat lepsie informacie o polohe a ¢ase, ¢o by malo mat znacny
pozitivny vplyv na dopravné sluzby a pouZivatelov. Vzhladom na to, Ze doprava Coraz
viac zavisi od dostupnosti satelitného signdlu v zaujme uréenia presnej polohy, v bielej
knihe z roku 2011 bolo spustenie programu Galileo oznacené za jeden z jej cielov.
Program Galileo bol spusteny ako program EU rovnocenny americkému systému GPS

31 Eurdpska komisia, The implementation of the 2011 White Paper on Transport ,,Roadmap to
a Single European Transport Area — towards a competitive and resource-efficient transport
system*” five years after its publication: achievements and challenges (Vykonavanie bielej
knihy z roku 2011 o doprave s ndzvom ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru
— Vytvorenie konkurencieschopného dopravného systému efektivne vyuZivajuce zdroje”),
SWD(2016) 226 final z 1.7.2016, s. 24 — 25.
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a ruskému systému GLONASS, aby EU mohla byt v tomto strategickom odvetvi
nezavisla. Celkové odhadované naklady na systém su priblizne 10,5 mld. EUR a tvori ho
30 druzic a suvisiaca pozemna infrastruktura. Program Galileo sa stale zavadza. Komisia
ocakava jeho dokoncenie do konca roku 2020.

Nové trendy v oblasti dopravy

Automatizacia, digitalizacia a spolo¢né vyuzivanie mobility predstavuju rychlo sa
rozsirujuce trendy (pozri ramcek 2), ktoré maju potencial zvysit efektivitu dopravnych
systémov, a tym zlepsit bezpelnost cestnej premavky??, zniZit vplyv na Zivotné
prostredie a zmiernit pretaZenie dopravy.

Automatizacia: aspon niektoré funkcie vozidla sa vykonavaju automaticky bez
akéhokolvek zasahu zo strany vodic¢a/obsluhy.

Digitalizacia: vymena udajov medzi roznymi aktérmi v dopravnom systéme tak,
Ze ponuku a dopyt mozno zladit v redlnom case, ¢o vedie k efektivnejsiemu
vyuZivaniu zdrojov. Digitalizacia by mohla pomaoct vytvorit skutocne
multimodalny dopravny systém, v ramci ktorého sa kombinuju vietky druhy
dopravy do jednej sluzby v oblasti mobility, ktord umozni bezproblémovu
prepravu osob a nakladu.

Spoloc¢né vyuzivanie mobility: spolo¢né pouzivanie vozidiel, ako je spolocné
pouzivanie bicyklov alebo automobilov.

V sucasnosti sa testuju plne automatizované vozidla a je mozné, ze vdaka
technologickému vyvoju nakoniec budu na cestach beznym javom. Uplne
automatizované soférovanie si bude vyZadovat vyspell telekomunikacnu a satelitnu
infrastrukturu a sluzby urcovania polohy a komunikacie medzi vozidlami. Po UspesSnom
zavedeni programu Galileo bude tento systém poskytovat nevyhnutné sluzby
na uspokojovanie uvedenych potrieb.

32 Hoci sa z EU v poslednych desatrociach vdaka znaénému pokroku (po&et smrtelnych nehéd
sa znizil z takmer 55 000 v roku 2001 na 25 650 v roku 2016) stal najbezpecnejsi regién
z hladiska cestnej dopravy na svete, tempo zlepSovania sa v poslednych styroch rokoch
zastavilo. Na dosiahnutie ciela znizit do roku 2050 pocet smrtelnych neh6d na nulu bude
potrebné vyvinut viac usilia.
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Nové technoldgie a modely mobility vSak prinasaju aj problémy suvisiace
s udrzatelnostou legislativheho ramca, ochranou stikromia, bezpecnostou,
zodpovednostou a bezpe¢nostou osobnych tdajov?3. Stratégia EU pre mobilitu
buducnosti z roku 2018 obsahuje ndvrhy Komisie tykajlce sa rie$enia tychto hlavnych
zdrojov obav.

Uprava infrastruktiry na nové modely mobility a zavedenie novej infrastruktury
pre nové ekologické, alternativne paliva predstavuju dalSie problémy, ktoré si vyZzaduju
nové investicie a prehodnotenie pristupu k planovaniu sieti a obchodnym modelom.
Nabijacia infrastruktura je zasadnd na ulahcenie rozvoja elektromobility, najma
zavdadzania elektrickych vozidiel®®. V roku 2013 zaviedla EU stratégiu pre ¢isté paliva®®,
ktorej cielom je zabezpecit siet stanic s alternativnymi palivami (vratane elektrickych
nabijacich stanic) s normalizovanou konstrukciou a pouzivanim.

Napriek pokroku v rozvoji dopravnej infrastruktury v EU pretrvavaja
problémy

Bezproblémova priama mobilita ludi a dorucovanie tovaru az k zékaznikom v EU
zavisi od vyspelej a dobre fungujucej dopravnej infrastruktury. Zakladnym kameriom
pri rozvoji eurépskeho dopravného systému je dokoncenie siete TEN-T. Dolezité su
aj dalsie vrstvy dopravného systému, ako je mestska doprava, vzhladom na to, Ze ide
o oblast, v ktorej s mnohé negativne externality tohto odvetvia (napr. nehody,
znecistenie a hluk) vnimané najjasnejsie.

V désledku rozirenia EU z 15 na 28 ¢lenskych $tatov doslo k zmenam
v logistickych retazcoch a geografickych modeloch obchodu a k zdérazneniu

** SWD(2016) 226 final, s. 38.

3 Eurépska komisia, Na ceste k automatizovanej mobilite: stratégia EU pre mobilitu

buducnosti, COM(2018) 283 final zo 17.5.2018.

35 Celkovy podiel dobijatelnych elektrickych vozidiel v roku 2017 v porovnani s celym

vozovym parkom osobnych automobilov v EU tvoril priblizne iba 0,3 %“. Eurépsky
parlament, Vyskum pre Vybor pre dopravu a cestovny ruch — Charging infrastructure for
electric road vehicles (Nabijacia infrastruktura pre elektrické cestné vozidld), s. 13.

3 Ekologickd energia pre dopravu: Eurdpska stratégia pre alternativne palivd, COM(2013) 17

final z 24.1.2013.
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Strukturalnych problémov rychlo sa rozvijajucej dopravnej infrastruktury EU, a to
najma v novych ¢lenskych Statoch.

A7 cestna doprava sa vdaka tomu, Ze ide o najflexibilnejsi druh dopravy,
najrychlejsie prispdsobila novej skutocnosti, kym napriklad Zelezni¢na doprava
potrebuje viac Usilia na modernizaciu a rozvoj svojich sieti a trati. V ilustrdcidch 5 a 6 je
znadzornené rozéirenie dialnic a Zelezni¢nych trati v EU z hladiska ich dizky (v absoldtnej
hodnote aj v percentudlnom vyjadreni) v priebehu desiatich rokov pred rokom 2016.

llustracia 5 — Dizka dial'nic v EU28 v rokoch 2005 — 2016 (v km)
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Zdroj: Eurdépsky dvor auditorov podla Eurépskej komisie (2018), EU Transport in Figures - statistical
pocketbook 2018 (Doprava EU v &islach — $tatisticka prirucka za rok 2018). Udaje za Maltu a Loty3sko
chybaja.
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llustracia 6 — Dizka Zeleznic v EU28 v rokoch 2005 — 2016 (v km)
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Zdroj: Eurépsky dvor auditorov podla Eurépskej komisie (2018), EU Transport in Figures - statistical
pocketbook 2018 (Doprava EU v ¢islach — Statisticka prirucka za rok 2018). Cyprus a Malta nemaju
Zelezniénd siet.

A3 Miera rozvoja infrastruktury sa medzi krajinami EU 1i8i, pricom kvalita

a dostupnost infrastruktury stale zaostavaju, a to najma vo vychodnych regiénoch?®’ (je
v nich menej dialnic a vysokorychlostnych Zelezni¢nych trati, konvencéné Zelezni¢né
trate, ktoré potrebuju modernizaciu, a potrebuju dlhsi ¢as na cestovanie nez

v krajinach zapadnej Eurépy). Okrem toho v dopravnej sieti EU su stéle chybajuce
prepojenia a Uzke miesta, o predstavuje zavazné prekazky pre tok dopravy. V tomto
ohlade su najviac zranitelné hrani¢né priechody. Napriklad 149 (41 %) z 365
cezhrani¢nych Zeleznic¢nych spojeni, ktoré zistila Komisia, nie je v su¢asnosti

v prevadzke?2.

37 Eurdpska komisia, Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018
(Doprava v Eurdpskej unii — Aktualne trendy a problémy — 2018), s. 13.

38 vad&sina chybajucich prepojeni sa nenachadza na koridore TEN-T alebo v ramci sihrnnej
siete. Pozri dokument Comprehensive analysis of the existing cross-border rail transport
connections and missing links on the internal EU borders (Komplexna analyza existujucich
cezhraniénych Zelezniénych spojeni a chybajucich prepojeni na vnatornych hraniciach EU)
z roku 2018 vypracovanu Komisiou, s. 13.
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Niektoré clenské staty uz dokoncili alebo coskoro dokoncia svoje Useky
v zakladnej sieti TEN-T, no niektoré maju stéle ¢o robit®°. V roku 2017 Komisia okrem
pravidelnej aktualizacie pracovnych planov pre koridory?°, vydala spravu o pokroku**
pri vykonavani siete TEN-T v roku 2014 a 2015. V sprave dospela k zaveru, Ze sa
dosiahol pokrok, vo vseobecnosti vsak mozno predpokladat, Ze vo vacsine pripadov si
dosiahnutie ciefov TEN-T stale vyZaduje vyrazné zlepSenia a znacné investicie.

Velké investicie EU*? pomohli zlepsit prepojenost a dostupnost. Napriklad
v obdobi 2007 — 2013 sa z prostriedkov Kohézneho fondu podporila vystavba 3 875 km
novych ciest (47 % z nich v rdmci TEN-T) a vymena vyse 23 000 km, celkova di7ka sa
rovna priblizne 10 % hlavnej cestnej siete v 15 opravnenych &lenskych $tatoch®.
Vysledkom bol lepsi pristup k cestnej sieti pre miliény ludi a skratenie ¢asu
cestovania®. Finan¢né prostriedky z Kohézneho fondu sa pouZili aj na vybudovanie
a vymenu 3 405 km Zelezni¢nych trati (49 % siete TEN-T) alebo o nieco viac nez 2 %
celej Zelezni¢nej siete®®.

39 Najaktudlnejsie dostupné Udaje (platné ku koncu roku 2015) sa nachddzaju v hodnotiacej

tabulke pre dopravu, ktoru vypracovalo GR pre mobilitu a dopravu
(https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en).

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en.

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-

2014 —2015.pdf.

2 nvesticie do dopravy tvorili vy$e 40 % v3etkych kapitalovych vydavkov na dopravu

v krajinach EU12 v obdobi 2007 — 2013; pozri Siedmu sprdvu Komisie o hospoddrskej,
socidlnej a uzemnej sudrznosti, 2017, s. 198.

% Finan¢nu podporu z Kohézneho fondu su opravnené Eerpat tieto ¢lenské $taty: Bulharsko,

Ceska republika, Esténsko, Grécko, Chorvatsko, Cyprus, Lotyssko, Litva, Madarsko, Malta,
Polsko, Portugalsko, Rumunsko, Slovinsko a Slovensko.

4 Eurdpsky parlament, Sprdva o vykondvani politiky studrznosti a tematického ciela ,podpora

udrZatelnej dopravy a odstrariovanie prekdZok v klucovych sietovych infrastrukturach” —
¢lanok 9 ods. 7 nariadenia o spoloénych ustanoveniach [2017/2285(IN1)], 4.4.2018.

% Eurdpska komisia, Doprava — Zavere€na sprava — pracovny balik ¢. 5 — Ex post odnotenie

programov politiky sidrznosti na roky 2007 — 2013 zamerané na EFRR a Kohézny fond,
2016,s.3-4,42, 46.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_en
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
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V zaujme pokracovania v zmensovani rozdielov medzi ¢lenskymi Statmi boli
v obdobi 2014 — 2020 takisto naplanované znaéné vydavky EU%¢:

a)  Priblizne 70 mld. EUR je naplanovanych v ramci spolufinancovania EU z fondov
ESIF: 34 mld. EUR na infradtruktdru TEN-T a 36 mld. EUR na dopravné investi¢né
projekty, ktoré spajaju alebo dopliaju projekty TEN-T. Tieto investicie sa tykaju
977 km vnutrozemskych vodnych ciest, vybudovania 3 414 km a vymeny 9 742 km
ciest, vystavby 1 135 km a modernizacie 9 680 km Zelezni¢nych trati a 748 km
novych alebo zlepSenych elektri¢kovych trati a trati metra.

b) Okrem toho sa rozpocet v rdmci NPE — Doprava vo vyske 24,1 mld. EUR (¢o zahfna
11,3 mld. EUR pre ¢lenské staty, ktoré si opravnené Cerpat prostriedky
z Kohézneho fondu) zameriava najma na Zelezni¢né projekty v zakladnej sieti TEN-
T. Medzi predpokladané vysledky tychto projektov patri okrem iného do roku
2020 odstranenie 243 Uzkych miest na Zelezni¢nych tratiach, cestach
a vnutrozemskych vodnych cestach, vybudovanie 3 088 novych Cerpacich stanic
pre alternativne paliva pre cestnu dopravu, prispdsobenie 1 790 km Zelezni¢nych
trati pre menovity rozchod, vybavenie 5 788 km Zelezni¢nych trati systémom
ERTMS, elektrifikacia 1 753 km trati, zlepSenie 2 804 km trati pre nakladnu
dopravu a modernizacia 3 862 km vnutrozemskych vodnych ciest, a to vSetko
do roku 2020.

Siet TEN-T si vyZaduje znaéné finanéné prostriedky — miera zadlZzenosti
¢lenskych statov by mohla byt prekazkou

Napriek tomu, Ze vnutrostatne a eurdpske investicie, ktoré prispeli k lepsej
prepojenosti a dostupnosti, su uz teraz vysokej Urovni, v zaujme dosiahnutia cielov
TEN-T je stale potrebnych ovela viac investicii (pozri bod 17).

Zodpovednost za rozvoj, financovanie a vybudovanie dopravnej infrastruktury
nesu predovietkym &lenské §taty. EU zaroven suhlasila, Ze roény deficit verejnych
financii ¢lenskych statov by nemal prekrocit 3 % a Zze pomer verejného dlhu k HDP by
nemal prekrodit 60 % (tzv. maastrichtské kritéria*’). Hoci sa ciele na dokoncenie siete
TEN-T uvadzaju v nariadeni, v urcitych pripadoch moze vnutrostatna uroven

4 Eurdpska komisia, Delivering TEN-T Facts & figures (Realizacia siete TEN-T, fakty a Cisla),
september 2017.

47 Konvergenéné kritéria pre euro, zname aj ako maastrichtské kritéria, vychadzaju z &lanku
140 ZFEU. Clenské $taty st povinné splinit tieto kritérid, aby mohli vstupit do tretej fazy
hospodarskej a menovej Unie a prijat euro ako svoju menu.
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zadlZenosti vytvarat dodatocné obmedzenia pre investi¢nu kapacitu ¢lenskych Statov.
Inymi slovami, zniZenie verejného dlhu a viac vydavkov na verejné investicie vratane
dopravy mozu byt ciele, ktoré si navzajom konkuruju.

Organizacia OECD uznala tento problém a potrebu zlepsit financovanie a finanéné
mechanizmy v mnohych krajinach vzhladom na vysoké Urovne deficitu a dlhu
a na dalsie poZiadavky voci $tatnym rozpoctom?,

Eurdpsky parlament takisto konstatoval, Ze ¢lenské Staty s ekonomickymi
a rozpoctovymi problémami neboli schopné spolufinancovat projekty nakladnej
dopravy, a domnieval sa, Ze projekty realizované v ramci ndstroja NPE by sa nemali
brat do Uvahy pri vypocte verejného dlhu?® podla Paktu stability a rastu’.

Komisia vydala ozndmenie®?, aby objasnila poufZitie urcitej flexibility zakotvenej
v Pakte stability a rastu, pokial ide o opravnené investicie, ktoré za urcitych podmienok
moZu opraviiovat do¢asné odchylenie sa od platnych pravidiel. Uplatriovanie
a ucinnost tejto investi¢nej flexibility sa v sucasnosti skimaju v rdmci SirSej revizie
rezimov flexibility>2.

% OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings,P (Potreba investicii

do strategickej dopravnej infrastruktury: hlavné zistenia), Publikacie OECD, Pariz, 2011, s. 4.

49 Uznesenie Eurépskeho parlamentu z 19. janudra 2017 o logistike v EU a multimoddinej

doprave v ramci novych koridorov TEN-T [2015/2348(INI)], bod 13.

% Dohoda zaviazna pre vietky Elenské $taty EU od roku 1997 (ktord presla reformami v rokoch

2005 a 2011), pokial ide o vykondavanie ustanoveni Maastrichtskej zmluvy tykajucich sa
udrzatelnosti fiskalnych politik ¢lenskych Statov, najma zachovdvanim verejného deficitu
a dlhu na prijatelnej Urovni.

*1 0znamenie Komisie s ndzvom Optimalne vyuZivanie flexibility v rdmci existujucich pravidiel

Paktu stability a rastu, COM(2015) 12 z 13. 1. 2015. V rdmci tzv. investi¢nej vynimky su
oprdvnenymi investiciami vnutrostatne vydavky na projekty spolufinancované v ramci
strukturalnej politiky a politiky sudrznosti, transeurdpskych sieti, Nastroja na prepajanie
Eurdpy a Eurdpskeho fondu pre strategické investicie. Podmienky na odovodnenie doc¢asnej
odchylky su takéto: rast HDP v dotknutom ¢lenskom $tate musi byt zaporny alebo vyrazne
nizsi, nez je jeho potencidlna uroven; odchylka nevedie k prekroceniu referenénej hodnoty
deficitu vo vyske 3 % a je zachovana primerana bezpecnostna rezerva; vysledkom je
skutoéné zvysenie Urovne investicii; odchylky sa musia vykompenzovat v termine programu
stability alebo konvergencného programu ¢lenského statu.

2 Eurdpsky dvor auditorov vo svojej osobitnej sprave ¢. 18/2018 s nazvom ,,PIni sa hlavny ciel

preventivnej ¢asti Paktu stability a rastu?“ (http://eca.europa.eu) dospel k zaveru,
Ze investi¢na vynimka nezabezpecuje zvySenie pomeru verejnych investicii k HDP


http://eca.europa.eu/
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V zaujme dosiahnutia fungujuceho jednotného dopravného trhu sa Komisia
snazila vytvorit spravodlivé podmienky pre hospodarsku sutaz v ramci jednotlivych
druhov dopravy aj medzi nimi. Komisia aktivne vystupuje na podporu otvorenia
a liberalizacie vnutorného dopravného trhu, pretrvavaju vsak urcité problémy, najma
v oblasti Zelezni¢nej dopravy a manazmentu letovej prevadzky.

Pokial ide o Zelezniénu dopravu, je preprava nakladu otvorena hospodarskej
sutazi od roku 2007 a medzinarodna osobna doprava bola liberalizovana v roku 2010.
Liberalizacia trhu v oblasti Zelezni¢nej dopravy vsak nebola vo vsetkych ¢lenskych
Statoch rovnomerna. Len hrstka ¢lenskych statov liberalizovala svoj vnutrostatny trh
s osobnou Zelezni¢nou dopravou. Novi Ucastnici sa stale stretavaju s diskriminaciou
pri ziskavani pristupu k Zelezni¢nej infrastrukture a k zakladnym servisnym
zariadeniam, ktoré Casto vlastnia a prevadzkuju etablovani prevadzkovatelia®.
Eurdpska unia v roku 2016 prijala tzv. stvrty Zelezniény balik®*, ktorého ciefom je dalej
liberalizovat trh s osobnou dopravou a odstranit prekazky pre interoperabilitu, a to
s harmonogramom na presadzovanie od juna 2019.

a umoznuje, aby vydavky nesuvisiace s investiciami pokracovali aj v nasledujucich rokoch,
a Komisii odporudil, aby prestala pouzivat investi¢nt vynimku v jej si¢asnej podobe.
Komisia toto odporucanie neprijala a poznamenala, Ze investi¢nda vynimka sa reviduje

v ramci SirSej revizie rezimov flexibility podla Paktu stability a rastu.

Navyse v maji 2018 Komisia uverejnila preskimanie flexibility v ramci Paktu stability a rastu
(COM(2018) 335 final a SWD(2018) 270 final). Tymto preskimanim sa zistilo, Ze v pripade
¢lenskych Statov, ktorym bola v obdobi 2015 — 2018 poskytnuta flexibilita, boli v urcitej
miere dosiahnuté ciele Strukturalnej reformy a investi¢nych vynimiek. Pokial ide

o investi¢nu vynimku, preskimanim sa potvrdilo, Ze projekty, ktoré s opravnené vyuzit
investi¢nt vynimku, boli spolufinancované z EU. Analyza bola ovela menej jasna, pokial ide
o to, Ci investi¢na vynimka mala za nasledok nové investicie. Komisia konstatovala,

Ze pozitivny vplyv reforiem/investicii na fiskalnu udrzatelnost sa ma prejavit po dlhsom
¢asovom obdobi, ako je obdobie, na ktoré sa vztahuje preskimanie, a Ze vplyv na objem
verejnych investicii je zloZité presne posudit.

3 Pozri dokument Eurépskej komisie, Transport in the European Union Current Trends and

Issues - 2018 (Doprava v Eurdpskej unii — Aktualne trendy a problémy —2018), s. 7,
a osobitnu spravu Eurépskeho dvora auditorov &. 8/2016 ,,Zelezniéna nakladna doprava
v EU: stale nie na spravnej drahe”.

4 Stvrty Zelezni¢ny balik je subor Siestich legislativnych textov uréenych na dokonéenie

jednotného trhu pre Zelezniéné sluzby. Jeho celkovym ciefom je oZivit odvetvie Zelezni¢nej
dopravy a pomdct mu, aby mohlo konkurovat inym druhom dopravy.
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Eurdpska unia liberalizovala leteckd dopravu v roku 1992, ¢o malo za nasledok
vacsiu hospodarsku sutaz, Sirsi vyber moZnosti cestovania a podstatne vyssi objem
dopravy. Mnozstvo dennych letov v EU sa medzi rokmi 1992 a 2017 zvysilo z 10 000
na 29 000 a ro¢ny pocet cestujucich leteckou dopravou vzrastol medzi rokmi 1993
a 2017 z 360 miliénov na vysSe jednu miliardu. Eurépske letectvo v sicasnosti
predstavuje 26 % svetového trhu, na HDP Eurdpy sa podiela sumou 510 mid. EUR
rocne a podporuje 9,3 milidéna pracovnych miest v Eurdpe.

Hoci ma letecka doprava vo svojej podstate medzinarodnu povahu, obvykle sa
riadi na narodnej Urovni a vo fragmentovanom a monopolistickom prostredi. Tieto Crty
prispievaju k vyssim ndkladom na manaZzment letovej prevadzky, ktoré znasaju
pouzivatelia vzdusného priestoru. Reakciou Komisie bolo spustenie iniciativy jednotné
eurdpske nebo, ktorej cielom je zlepsSenie celkovej vykonnosti manazmentu letovej
prevadzky presunutim niekolkych Gloh z medzivladnej oblasti na EU. ManaZment
eurdpskeho vzdusného priestoru vSak zostal fragmentovany®>. Komisia v roku 2013
navrhla zlep3enia rdmca jednotného eurdpskeho neba (legislativny balik pre SES2+°°).
V Case pripravy tejto spravy vsak balik stale ¢akal na legislativne schvalenie zo strany
Eurdpskeho parlamentu a Rady, ¢o branilo zavedeniu jasného a aktualneho rdmca
na urovni EU.

V oktdbri 2014 prijali veduci predstavitelia EU ramec politik v oblasti klimy
a energetiky na obdobie do roku 2030, ktorého stcastou bol ciel do roku 2030 znizit
emisie sklenikovych plynov aspon o 40 % (oproti Urovniam z roku 1990). V roku 2015
EU a vietkych 28 &lenskych $tatov podpisali Parizsku dohodu®’. Podla tejto dohody
musia predloZit dlhodobé plany do roku 2020, v ktorych budd uvedené opatrenia
kazdej krajiny na zniZenie vnutrostatnych emisii a na adaptdaciu na nasledky zmeny
klimy. V marci 2018 vyzvala Eurdpska rada Komisiu, aby do prvého stvrtroka 2019

%5 Eurdpska komisia, Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018
(Doprava v Eurdpskej unii — Aktualne trendy a problémy — 2018), s. 9.

6 Eurdpska komisia, Ndvrh nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady o implementdcii
jednotného eurdpskeho neba (Prepracované znenie), COM(2013) 410 final z 11.6.2013.

7 21. zasadnutie Konferencie zmluvnych strdn Ramcového dohovoru Organizacie Spojenych
narodov o zmene klimy. Zmluvné strany Parizskej dohody sa zaviazali znizit emisie
sklenikovych plynov, aby obmedzili emisie sklenikovych plynov na uroven potrebnu
na obmedzenie zvySovania globalnej teploty pod hranicu 2 °C nad predindustrialnou
droviiou a snazit sa o obmedzenie zvysenia teploty na 1,5 °C (ambicidzny ciel).
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predloZila navrh dlhodobej stratégie EU na zniZenie emisii sklenikovych plynov v stlade
s Parizskou dohodou a s ohladom na vnutrostatne plany.

V ilustrdcii 7 je znazornené, Zze v roku 2016 doprava zodpovedala priblizne
za jednu $tvrtinu vietkych emisii sklenikovych plynov v EU (v porovnani's 15 % v roku
1990), v dosledku ¢oho je druhym najvacsim producentom emisii po sektore dodavok
energie. V bielej knihe z roku 2011 sa stanovuje ciel zniZit emisie sklenikovych plynov
z dopravy (s vynimkou medzinarodnej namornej dopravy) do roku 2050 aspon o 60 %
v porovnani s Urovriou z roku 1990 a priebezny ciel zniZit emisie priblizne 0 20 %
v porovnani s uroviiou v roku 2008, a to do roku 2030.

llustracia 7 — Emisie sklenikovych plynov podla zdroja v tisickach ton,
EU28, roky 1990 a 2016

1990 2016
) ) Nakladanie
Polnohospodarstvo s odpadom Polnohospodarstvo Nakladanie
541 D874 235 988 430 002 s odpadom
10% 4% 10% 138 496

3%

Priemyselné
postupy
a pouzivanie
produktov
517 454
9%

Priemyselné
postupy
a pouzivanie
produktov
374 483
8%

Spalovanie
paliv
a fugitivne
emisie z paliv
(bez dopravy)
3563 690
62%

Spalovanie
paliv a fugitivne
emisie z paliv
(bez dopravy)
2416 775
Doprava 55%
(vratane
medzinarodnej
leteckej
dopravy)
856 284
15%

Doprava
(vratane
medzinarodnej
leteckej
dopravy)
1079 529
24%

Zdroj: Eurépska environmentalna agentura, udaje k 5. junu 2018.

Podla Eurdpskej environmentalnej agentury sa emisie z dopravy medzi rokmi
1990 a 2007 zvySovali a potom az do roku 2014 klesali. V rokoch 2015 a 2016 doslo
k ich opatovnému zvySeniu®®. To znamena, Ze toto odvetvie sa stalo jednou z hlavnych
vyzev pre celkové ciele EU v oblasti dekarbonizéacie. V ramci aktualnych politik sa
s ohladom na ocakavany rast ndkladnej a osobnej dopravy predpoklada, Ze do roku
2050 sa emisie sklenikovych plynov z dopravy znizia 0 15 % v porovnani s rokom 2005.

8 Pozri Trends and projections in Europe 2017 (Trendy a progndzy v Eurdpe za rok 2017),
sprava ¢. 17/2017, 7. 11. 2017, s. 25.
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V dbsledku prudkého rastu emisii z dopravy v 90. rokoch 20. storocia vSak v roku 2050
budid emisie stale o 10 % vys$sie nez v roku 1990°°.

V roku 2017 sme vydali situaénu spravu tykajicu sa energetiky a zmeny klimy®°,
ktora prispieva k diskusii o dekarbonizacii. Okrem inych aspektov obsahovala
komplexny prehlad prislusnych auditov najvy$sich kontrolnych instittcii EU v oblasti
dopravy, ktoré sa tykali zniZovania emisii sklenikovych plynov priamo v odvetvi
dopravy alebo sa zaoberala nizkouhlikovymi druhmi dopravy ¢i prechodom na tieto
druhy dopravy (pozri bod 90).

Dosiahnutie cielov zniZenia emisii si vyZiada zasadny posun smerom k vyuZivaniu
menej energie a jej ziskavaniu z ekologickejsich zdrojov, ako aj prechod
na efektivnejSie pouZivanie dopravnej infrastruktury. Eurdpska Unia prijala iniciativy
a legislativne opatrenia na zrychlenie dekarbonizacie dopravy. V stratégii energetickej
Unie na rok 2015 bol prechod na energeticky efektivne odvetvie dopravy bez emisii
uhlika stanoveny ako oblast zasadného vyznamu. Tato stratégiu v roku 2016
nasledovala stratégia nizkoemisnej mobility®?. Program NPE takisto prispieva
k znizovaniu emisii sklenikovych plynov, pretoze vacsina dopravnych projektov, ktoré
boli vybraté na financovanie, suvisi s inymi nez s cestnymi druhmi dopravy.

Velké Usilie o znizenie emisii, ktoré bolo vyvinuté na tGrovni EU aj ¢lenskych
Statov, bolo zamerané na cestnu dopravu, odvetvie, ktoré v roku zodpovedalo
za najvacsi podiel (72 %) emisii z dopravy®®. KedZe su emisie z cestnej dopravy
sustredené v husto obyvanych oblastiach a kedZe su jednou z hlavnych pricin
znedistenia ovzdusia v mestdach, dekarbonizacia cestnej dopravy je klucova
aj na zlepsenie kvality ovzdusia a fudského zdravia. V sprave o znecisteni ovzdusia

%9 Posudenie vplyvu, sprievodny dokument k ndvrhu smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady,
ktorou sa meni smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie urcitej dopravne;j
infrastruktury tazkymi nakladnymi vozidlami, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017, priloha 4,
s.34-35,

5 pozri nasu situa¢nu spravu: ,Opatrenia EU v oblasti energetiky a zmeny klimy“ 2017
(http://eca.europa.eu).

61 Rdmcova stratégia odolnej energetickej tnie s vyhladovou politikou v oblasti zmeny klimy,
COM(2015) 080 final.

2 Eurdpska komisia, Eurépska stratégia pre nizkoemisni mobilitu, COM(2016) 501 final
2 20.7.2016.

% Eurépska komisia (2018), Doprava v EU v Cislach — statistickd priruc¢ka za rok 2018,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en.


http://eca.europa.eu/
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
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z roku 2018 sme konstatovali, Ze znecistenie ovzdusia zvycajne postihuje vacsmi
obyvatelov miest nez vidieckych oblasti, pretoze hustota ludi v mestach znamena,
Ze latky znedistujuce ovzdusie sa vypustaju vo vacsom rozsahu (napr. z cestnej
dopravy), a pretoZe v mestdch sa latky tazsie rozptyluju do okolia nez na vidieku®. Tri
baliky opatreni v oblasti mobility®®, ktoré pripravila Komisia v rokoch 2017 a 2018,
obsahovali ndvrhy, medzi ktoré patrila revizia smernic EU o ekologickych vozidlach,
Eurovignette a kombinovanej doprave, akény plan na zvysenie investicii

do infrastruktury pre alternativne palivd, Uplne prvé emisné normy CO; pre tazké
uzitkové vozidla, nové emisné normy CO; pre osobné a dodavkové vozidla po roku
2020, lepsie oznacovanie pneumatik vzhladom na palivova Uspornost a akény plan
pre batérie.

V oblasti leteckej dopravy je hlavna pozornost zamerana na medzinarodnu
leteckd dopravu, pricom sa stavia na systéme obchodovania s emisnymi kvotami
sklenikovych plynov v EU. Eurdpska Unia sa zaviazala dodrzat aspori globalny ciel
stanoveny pre medzinarodnu leteckd dopravu Medzinarodnou organizaciou civilného
letectva v oktdbri 2016, a to konkrétne udrzat svetové ¢isté emisie CO2 na Urovni
z roku 2020 prostrednictvom uhlikovo neutralneho rastu.

V pripade odvetvia namornej dopravy je EU v sulade s globalnym pristupom
Medzindrodnej namornej organizacie. Medzinarodnd namorna organizacia prijala
v aprili 2018 pociatocnu stratégiu zniZit emisie sklenikovych plynov z lodi do roku 2050
aspor o 50 % v porovnani s rokom 2008 a zarover vynaloZit Usilie o dekarbonizaciu
odvetvia €o najskdr v tomto storoci. Na tento Ucel je stratégia doplnena komplexnym
zozhamom moznych opatreni na zniZzenie emisii vratane kratkodobych opatreni®®.

% Pozri nadu osobitnu spravu €. 23/2018 ,Znedistovanie ovzdusia: nase zdravie stdle nem3
dostato¢nu ochranu” (http://eca.europa.eu).

% Baliky opatreni Eurdpa v pohybe — Agenda socidlne spravodlivého prechodu na ekologickd,
konkurencieschopnu a prepojent mobilitu pre vsetkych, COM(2017)0283 final.

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
GHG-Emissions.aspx.


http://eca.europa.eu/
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Cast Ill: Hlavné problémy, na ktoré sa
treba zamerat

Eurdépsky dvor auditorov od roku 2010 uverejnil trindst osobitnych sprav
tykajucich sa dopravy v EU, ktoré boli zamerané najmé na investicie do infrastruktury
a rozvoj vnutorného trhu. Nase pripomienky nds viedli k zaverom a odporuicéaniam,
ktoré mali pomdct Komisii a ¢lenskym statom zlepsit spdsob, akym spravuju vydavky
EU na dopravu, zvysit kvalitu tychto vydavkov a informovat verejnost o tom, ako sa
pouZzivaju ich penazné prostriedky (Uplny zoznam sprdv so sihrnom ich hlavnych
zaverov a odporucani sa nachadza v prilohe |).

V bodoch 66 aZ 91 predstavujeme Sest prierezovych otazok, ktoré sme

preskimali v nasich auditoch réznych Casti oblasti dopravy a ktoré povazujeme za stale
aktualne. Predkladame aj horizontalne preskimanie hlavnych problémov v oblasti
rozvoja a financovania dopravy v EU, ako aj pripomienky, ktoré vzniesli najvyssie
kontrolné institucie ¢lenskych $tatov EU a ktoré boli uvedené v inych verejne
dostupnych informaciach.

Eurdpska Unia stanovila niekolko velmi ambiciéznych cielov pre vSetky druhy
dopravy: iSlo predovsetkym o dokoncenie zakladnej siete TEN-T do roku 2030.
Vzhladom na znacné finan¢né vydavky a ¢as, ktory je potrebny na dokoncenie
rozsiahlych projektov dopravnej infrastruktury®’, je v zaujme dosiahnutia tychto cielov
nevyhnutné dokladné planovanie, ktoré ma oporu v dékladnej a vierohodnej analyze
odhadovanych nakladov, pre ktoru by mali byt k dispozicii dostatoéné finanéné
prostriedky. V minulych auditoch sme poukazali na niekolko problémov, ktoré mozu
byt pricinou nesplnenia tychto cielov. Prikladmi su:

a) Audit ERTMS®2: hoci revizia eurépskeho planu rozvoja v roku 2017 predstavovala
krok smerom k realistickejSiemu zavedeniu, stale pretrvavaju velké problémy.

7 Napriklad, ako sa uvadza v nasej osobitnej sprave ¢. 19/2018 , Eurépska vysokorychlostnd
zelezniéna siet: namiesto reality len izolované Useky” (http://eca.europa.eu), proces od
zacatia prac na vysokorychlostnej trati do spustenia prevadzky trva v priemere okolo 16
rokov.

% QOsobitnd sprava €. 13/2017 ,Jednotny Eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy: bude
tato politicka volba niekedy uskutocnend?” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/

b)

c)
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V prvom rade, podobne ako v minulosti, plan rozvoja neobsahoval celkové
posudenie nakladov EU. Po druhé, neexistovalo nijaké konkrétne financovanie,
ani nebol vymedzeny zdroj tohto financovania. Okrem toho stdle nebola
stanovena pravne zavazna lehota na vyradenie vnutrostatnych systémov

z prevadzky s cielom vytvorit z ERTMS jediny signalizacny systém pouzivany

v Clenskych Statoch. Nizka Uroven zavadzania systému ERTMS (8 % Usekov
koridorov zakladnej siete v ¢ase konania auditu) ohrozuje dosiahnutie cielov
stanovenych na rok 2030.

Audit vnutrozemskych vodnych ciest®: zistili sme, e stratégiam EU pre dopravu
po vnutrozemskych vodnych cestach chybal komplexny a dokladny analyticky
zaklad a Ze naklady na odstranenie Uzkych miest v Eurdpe (priblizne 16 mld. EUR)
znalne prevysovali dostupné finanéné prostriedky z rozpo&tu EU na vnitrozemsku
vodnu infrastrukturu. Na rieSenie tohto rozdielu su preto potrebné dodatocné
financ¢né zdroje z narodnych a/alebo sukromnych zdrojov.

Audit ndmornej dopravy’: zistili sme, Ze dlhodobé stratégie tykajuce sa pristavov
zavedené ¢lenskymi Statmi a Komisiou neposkytovali uspokojivy zaklad, s ktorym
by sa mohla planovat kapacita pristavov alebo posudzovat potreba verejnej
finanénej podpory EU a ¢lenskych §tatov pre infrastrukturu.

Stanovenie ambicidznych cielov a priorit politik bez zabezpecenia dostupnosti

prostriedkov zniZuje pravdepodobnost, Ze sa dosiahnu v¢as, a tym sa zniZuje

vierohodnost celej politiky. Hoci sa dosiahol pokrok (pozri bod 72), je potrebna dalsia

praca.

69

70

Osobitna sprava €. 1/2015 ,Vnutrostatna vodna doprava v Eurdpe: od roku 2001 Ziadne
vyznamné zvysenie jej podielu na doprave ani zlepSenie podmienok splavnosti“
(http://eca.europa.eu). V septembri 2013 Komisia prijala program Naiades Il (COM(2013)
623 final), ktorym sa stanovuje program politickych opatreni v oblasti vnuUtrozemskej vodnej
dopravy na obdobie 2014 — 2020. Eurdpsky dvor auditorov neposudzoval Uc¢innost tohto
programu.

Osobitnd sprava ¢. 23/2016 ,,Namornd doprava v EU: v rozburenych vodach — prili$
neucinné a neudrzatelné investicie” (http://eca.europa.eu). Uréeny eurdpsky koordinator
zverejnil v aprili 2018 podrobny realizacny plan pre namorné dialnice. Eurdpsky dvor
auditorov neposudzoval Ucinnost tohto planu.


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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Dlhodoby plan na vybudovanie zvysnej infrastruktury, najma pre zékladnu siet
TEN-T, sa musi posilnit a musi obsahovat presné ¢iastkové ciele, ktoré sa
pravidelne monitoruju, spolahlivé odhady celkovych nakladov spojenych

s dostupnymi finanénymi zdrojmi a najma zameranie na cezhranicné useky. Tym
sa zvysi pravdepodobnost, Ze sa ciele v oblasti dopravnej politiky dosiahnu véas
a Ze sa pri tom neprekroci rozpocet.

Hoci sa v nariadeni o TEN-T stanovuju koridory, v ktorych sa ma postavit

infrastruktura, a hoci sa eurdpski koordinatori usiluju o primerand koordinaciu

pracovnych planov, vacsinu potrebnych finanénych prostriedkov poskytuju ¢lenské

$taty, ktorym ostava hlavna zodpovednost za planovanie a realizaciu dopravnych sieti.

Iba ¢lenské Staty mozu rozhodovat, ¢i a kedy sa ma infrastruktira vybudovat’®. Existuje

teda riziko, ze dopravna siet EU sa bude rozvijat ako skupina samostatnych sieti, a nie

ako integrovany systém, ktory bude ¢o najlepsie spifiat potreby EU ako celku.

Eurdpsky dvor auditorov a iné najvyssie kontrolné institucie si v poslednych

auditoch viimli, Ze ¢lenské $taty nemaju vidy rovnaké ambicie ako EU: ¢lenské $taty

nemaju motivaciu vykonavat politiky EU s nizkym vnatrodtatnym zaujmom, najmé

pokial ide o cezhrani¢né prepojenia’?.

a)

Audit vysokorychlostnych Zeleznic’®: ¢lenské $taty nepristupuju k budovaniu
vysokorychlostnych trati, ak ich nepovazuju za vnutrostatnu prioritu, a to

ani v pripade, Ze ide o trat v medzinarodnom koridore, ktory je sucastou zakladnej
siete. Komisia navyse obmedzila nastroje alebo pravomoci, ako presadzovat
zavazky clenskych statov vybudovat vysokorychlostné trate, ktoré boli potrebné
na dobudovanie zakladne;j siete.

71 QOsobitnd sprava €. 19/2018 ,Eurdpska vysokorychlostnd Zelezniénd siet: namiesto reality

72

73

len izolované useky”.

V hodnoteni NPE v polovici obdobia (s. 6 a 13) sa takisto zistilo, Ze v rozpoctoch ¢lenskych
statov sa nepriraduje dostatocna priorita cezhrani¢cnym investiciam zasahujicim

do viacerych statov. V hodnoteni sa tato skuto¢nost pripisuje najma asymetrii

pri rozdelovani nadkladov a prinosov medzinarodnych projektov, kedZe naklady vznikaju
na vnutrostatnej/miestnej Grovni, prinosy sa vsak prejavuju v eurdpskom rozsahu.

Osobitna sprava €. 19/2018 ,,Eurdépska vysokorychlostna Zelezni¢na siet: namiesto reality
len izolované useky”.
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b) Audit ERTMS: planované zavedenie systému uvedené v revidovanom eurdépskom
plane rozvoja je ovplyvnené nedostato¢nou synchronizaciou medzi ¢lenskymi
statmi, pokial ide o cezhrani¢né useky. Vyplyva z toho, Ze Clenské Staty v podstate
planuju zavedenie systému podla svojich narodnych potrieb bez ohladu na svoje
zavazky tykajuce sa priorit EU.

c) Svédska najvyssia kontrolnd intitucia’” zistila, Ze vnutro$tatne organy nedali
vo svojom planovani vnutrostatnej dopravnej infrastruktury prednost hladisku EU.

d) Francuzska najvyssia kontrolna institdcia’® zistila, Ze Franctzsko zaostdvalo
s investiciami potrebnymi na dosiahnutie technologického piliera iniciativy
jednotné eurdpske nebo a predloZilo plan vykonnosti, ktory nebol v sulade
s cielmi vykonnosti stanovenymi na Grovni EU.

Vo svojom uzneseni z roku 20177¢ Eurépsky parlament takisto vyjadril
polutovanie nad tym, Ze o vnutrostatnych planoch infrastruktury ¢lenskych Statov sa
prilis ¢asto rozhoduje bez zohladnenia cielov TEN-T. Naliehavo Ziadal Komisiu a ¢lenské
staty, aby lepSie koordinovali obidve Urovne planovania a aby uprednostriovali
projekty, ktoré s v sulade s cielmi TEN-T a ktoré mozu zabezpedit vyssiu eurdpsku
pridanu hodnotu.

KedZe dopravné systémy v EU v minulosti vznikali tak, aby plnili vnutrostatne
potreby, administrativne prekazky a technické, prevadzkové a procesné rozdiely medzi
Clenskymi Statmi predstavuju vyznamnu bariéru pre ciel celoeurdpskej interoperability.
Napriklad narodné Zeleznice uplatriuju vyse 11 000 roznych pravidiel, ktorych
,predistenim“ bola poverena Zelezni¢na agentura Eurépskej Unie’”. Upozorfiujeme
na to, Ze v€asné vykonanie Stvrtého Zelezni¢ného balika (pozri bod 53) by mohlo

pomact pri odstraneni administrativnych a regulacnych prekazok interoperability.

7% Pozri Investicie do cestnej a Zelezni¢nej dopravy vo Svédsku: chyba hladisko EU? RIR 2017:

27, Riksrevisionen, Svédsko, november 2017 (https://www.riksrevisionen.se/).

75 Pozri L’Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie d

élaborer, Cour des Comptes (Stat a konkurencieschopnost leteckej dopravy: zloZita uloha,
stratégia na vypracovanie), september 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).

76 Uznesenie Eurdpskeho parlamentu z 19. janudra 2017 o logistike v EU a multimoddinej

doprave v ramci novych koridorov TEN-T [2015/2348(INI)], bod 12.

77" Osobitnd sprava €. 19/2018 , Eurdpska vysokorychlostnd Zelezniénd siet: namiesto reality

len izolované useky”.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.ccomptes.fr/fr
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Nesulad medzi prioritami EU a &lenskych $tatov predstavuje prekazku pre dokonéenie
jednotného dopravného trhu.

V zaujme rychlejSieho plnenia povinnosti uloZzenych v nariadeni o TEN-T su
potrebné vhodné nastroje presadzovania, ktoré umoznia dobudovat klucovu
strategicku infrastruktiru a v ktorych su upravené napravné opatrenia v pripade,
Ze sa prioritné projekty nezac¢nu podla planu alebo sa oneskoria, alebo ak sa

v cezhrani¢nych usekoch vyskytnu problémy s koordinaciou, ktoré by mohli
zabranit uvedeniu infrastruktiry do prevadzky podla planu.

Vsetky administrativne a regulacné prekazky interoperability by sa mali
prednostne odstranit.

Fondy EU méZu kryt iba zlomok celkovych investiénych potrieb (pozri body 17 a#
25). Na maximalizaciu ich dosahu by sa tieto obmedzené zdroje mali zamerat
na zalezitosti s najvysSou prioritou a s eurdpskou pridanou hodnotou. Z nasich
neddvnych auditov vyplyva, Ze finanéné prostriedky EU potrebuju lepie zameranie.

a) Audit ERTMS: hoci podla politiky EU by sa investicie do ERTMS mali zamerat
na koridory zakladnej siete, niektoré investicie financované z prostriedkov EU
(s vyuzitim najma podpory politiky sudrznosti) sa tykali jednoduchych trati mimo
zakladnej siete, ktoré vobec neboli prepojené so zakladnou sietou alebo
s cezhrani¢nym Usekom. Na cezhrani¢né tratové Useky bola navyse pridelena len
nizka podpora EU.

b) Audit ndAmornej dopravy: va&sina finanénych prostriedkov EU bola zamerana
na urCené tzv. zakladné pristavy. Zistili sme vsak, Ze existuje prilis vela tychto
tzv. zakladnych pristavov (spolu ich je 104), ¢o by mohlo branit tomu, aby sa
financné prostriedky zacielili na najvyznamnejsie namorné pristavy.

c) Audit vnutrozemskych vodnych ciest: nerozliSuje sa medzi zakladnou a suhrnnou
sietou, o nepomdha pri stanovovani priorit medzi vodnymi cestami. V stratégiach
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EU sa neur¢ili priority pre odstranenie tuzkych miest, ani sa neuréili priority medzi
riekami, na ktorych sa mali investovat obmedzené zdroje, ktoré boli k dispozicii.

V ESIF na roky 2014 — 2020 sa zaviedla nova podmienka na pristup k financovaniu
dopravy: ¢lenské staty odteraz musia preukazat, Ze predloZené projekty sa budu
realizovat v ramci komplexného vnutrostatneho alebo regionalneho dlhodobého planu
v oblasti dopravy, ktory prispieva k vytvaraniu jednotného eurépskeho dopravného
priestoru a sieti TEN-T. Ide o pozitivny krok smerom k viac koordinovanému
a strategickému urcovaniu projektov.

KedZe je rozsah financovania z prostriedkov EU v porovnani s celkovymi potrebami
obmedzeny, je nevyhnutné zamerat sa na priority s najvyssou eurépskou pridanou
hodnotou.

Lepsia koordinacia a zameranie financovania z prostriedkov EU v ramci zdielaného
a priameho riadenia s ciefom zohladnit priority dopravnej politiky EU by mohli
pomact zvysit Gcinnost investicii a zabezpedit suvislejsi a strategickejsi pristup

k rozvoju dopravnej siete.

Podpora EU by sa mala uprednostfiovat v pripade projektov, ktoré sa uskuto&ruju
v reakcii na jasne stanovené a riadne vyhodnotené potreby, su zalozené

na starostlivom planovani a ponukaju preukazatelnud eurdpsku pridand hodnotu
pre siet (napr. vyriesenie vyznamnych Gzkych miest a chybajlcich prepojeni

a vybudovanie cezhrani¢nych prepojeni).

Riadenie projektov znamend ohodnotenie’?, vykonavanie a monitorovanie
nevyhnutnych zdrojov a snahu o realizaciu ciefov a zamerov projektov. Dobré riadenie
projektov je zasadné pre ucinné a efektivne dosiahnutie cielov.

78 Ohodnotenie je proces posudzovania ndkladov a prinosov splnenia cielov a s nimi
suvisiacich rizik. Pomaha subjektom s rozhodovacimi pravomocami pochopit
pravdepodobné ucinky, kompromisy a celkovy dosah jednotlivych moznosti tym, Ze im
poskytne objektivne dékazy pre ich rozhodovanie.
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LepSie planovanie prostrednictvom dokladnej predbeznej analyzy
nakladov a prinosov

KedZe si dopravna infrastruktura vyZzaduje znacné financné zdroje, je dolezité
vopred spravne analyzovat vsetky hlavné naklady a prinosy. Ked sa analyza nakladov
a prinosov (CBA) pouziva vhodnym spdsobom, umoZzriuje este pred prijatim
akychkolvek rozhodnuti posudit navratnost investicii do projektu a jeho socidlnu
vhodnost a prospesnost.

Z nasich auditov vyplyva, Ze existuje tendencia, Ze sponzori projektov
a odhadcovia analyzu nakladov a prinosov pouzivaju len ako povinny administrativny
krok, a nie ako nastroj na prijimanie kvalitnejSich rozhodnuti. Analyzy nakladov
a prinosov okrem toho ¢asto byvaju ovplyvnené priliSnym optimizmom: sponzori
projektov obycajne byvaju prilis optimisticki, pokial ide o klicové parametre projektov
vratane kapitalovych a prevadzkovych nakladov, trvania projektu a ocakavanych
prinosov. Nerealistické odhady mozu viest k nerealizovatelnym ciefom,
predimenzovanym a/alebo nedostatocne vyuZzivanym projektom, zvySeniu nakladov
a omeskaniam — inymi slovami, k nevyhodnému pomeru medzi kvalitou a cenou.

V niekolkych auditoch sme nasli priklady rozhodovania zalozeného
na nespolahlivej analyze, ¢o viedlo k neziaducim ucinkom:

a) Audit vysokorychlostnych Zeleznic: rozhodnutia budovat vysokorychlostné trate
boli ¢asto politicky motivované a na zabezpecenie nakladovo efektivneho
rozhodovania sa analyza nakladov a prinosov vyuzivala len velmi malo. Posudenia
skutocnych potrieb ¢lenskych statov boli v niektorych pripadoch nekvalitné
a alternativnym rieSeniam modernizacie existujucich konvencnych trati sa
venovalo prili§ malo pozornosti, a to aj napriek ich znatnému potencialu.

V dosledku toho sa budovali vysokorychlostné trate s obmedzenymi vyhliadkami
na Zivotaschopnost z hladiska socialnych nakladov a prinosov.

b) Audit letisk’®: v mnohych pripadoch boli infrastruktiry financované z prostriedkov
EU predimenzované z dévodu prili§ optimistickych predpokladov v investi¢nych
planoch. Vyse polovica finanénych prostriedkov EU na podporu kontrolovanych
letisk bola vynaloZena na infrastruktury (nové alebo modernizované), ktoré boli
zbytocne velké a po ich dokonceni neboli plne vyuzité.

79 Osobitna sprava €. 21/2014 , Letiskové infrastruktury financované z prostriedkov EU:
nedostato¢na hodnota za vynaloZené peniaze” (http://eca.europa.eu).
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c) Audit namornej dopravy: financovanie podobnych pristavnych infrastruktur
v susednych pristavoch bez riadneho zd6évodnenia projektu alebo bez predbeznej
analyzy nakladov a prinosov znamenalo neefektivne vynaloZené investicie, ktoré
viedli k pripadom nepouzivanych alebo nedostato¢ne vyuZivanych zariadeni.

Komisia tieto nedostatky uznala (INEA) a pocinajuc vyzvami na predkladanie
navrhov v ramci NPE na rok 2015 zaviedla osobitné posudzovanie nakladov a prinosov
externymi odbornikmi na analyzu nakladov a prinosov este pred odsuhlasenim
podpory z NPE, ¢o mbze prispiet k zlepSeniu kvality predbezného rozhodovania.

Eurépsky dvor auditorov pripomina, Ze hoci sa v nariadeniach o NPE a ESIF
na programové obdobie 2014 — 2020 vyslovne spomina®’ analyza nakladov a prinosov,
tato skutoénost neplati v pripade navrhov nariadeni®! na obdobie 2021 — 2027.

Zjednodusenie pravidiel vykonavania projektov infrastruktury

Eurdpsky dvor auditorov a vnutrostatne najvyssie kontrolné institucie
v neddavnych auditoch zistili, Ze projekty, ktorych priprava bola menej dokladna
a podrobna, boli vystavené vyssiemu riziku zvySovania ndkladov a omeskani.

a) Audit vysokorychlostnych Zeleznic: v pripade jednej stanice naklady na vystavbu
prudko vzrastli zo 4,5 mld. EUR podla odhadu v roku 2003 na 8,2 mid. EUR
v janudri 2018 z dévodu nerealistickych pociato¢nych odhadov nakladov
na vystavbu tunelov v husto osidlenom centre mesta a nedostato¢ného
posudenia geologickych, environmentalnych a kulturnych aspektov miestnej
komunity.

b) Audit verejno-sukromnych partnerstiev®?: na dokoncenie piatich kontrolovanych
dialnic boli potrebné dodatoc¢né verejné financie vo vyske takmer 1,5 mlid. EUR,
z ktorych priblizne 30 % poskytla EU. Konkrétne orgdn verejnej moci v ramci
verejno-sukromného partnerstva na vystavbu a prevadzku troch dialnic musel

8\ ¢lanku 10 ods. 6 nariadenia o NPE (EU) ¢. 1316/2013 sa stanovuje, ze objem finanénej
pomoci, ktora sa ma udelit vybranym opatreniam, sa bude upravovat na zaklade analyzy
nakladov a prinosov pre kazdy projekt. V ¢lanku 101 pism. e) nariadenia o spoloc¢nych
ustanoveniach (EU) €. 1303/2013 sa stanovuje, Ze riadiaci organ pred schvalenim velkého
projektu zabezpeci, aby bola k dispozicii analyza nakladov a prinosov.

8 COM(2018) 438 final, 6.6. 2018, a COM(2018) 375 final, 29.5.2018.

8 Osobitna sprava ¢. 9/2018 ,Verejno-stikromné partnerstvd v EU: rozsiahle nedostatky

a obmedzené prinosy” (http://eca.europa.eu).
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vyplatit dodato¢nych 705 mil. EUR sukromnym partnerom aj preto, lebo tieto
projekty boli slabo vypracované a zmluvy o verejno-sukromnom partnerstve boli
podpisané skor, nez sa vyriesili podstatné otazky, ako su vycistenie
archeologickych nalezov, ziskanie poZzadovanych environmentdalnych povoleni

a dokoncenie potrebného vyvlastnenia pody.

c) Niekolko najvy$sich kontrolnych instittcii z EU®? vykazalo aj nedostatky
pri planovani/priprave projektov, ktoré viedli k oneskoreniam a prekrocili naklady.

Omeskania a prekrocenie nakladov boli sp6sobené aj neefektivnymi regulacnymi
a administrativnymi postupmi. Napriklad v rdmci nasho auditu namornej dopravy sme
odhalili velké omeskania pri realizécii projektov sposobené zloZitostou
administrativnych postupov (v jednom pripade bolo na vybudovanie a prevadzku
pristavu potrebnych 33 povoleni a vinom pripade trvalo ziskanie potrebnych povoleni
na zacatie vystavby pristavov 22 rokov). To sved¢i o Strukturalnych problémoch
suvisiacich s vydavanim povoleni a autorizacii na vnutrostatnej drovni.

Tato situdcia je vyraznejsia v ramci cezhrani¢nych projektov, v ktorych verejné
obstaravanie predstavuje zavazny problém. V audite vysokorychlostnych Zeleznic sme
poukazali na to, Ze neexistuje spolo¢ny pravny ramec pre cezhranicné projekty
a sutazné podklady, zmluvy a Uctovné systémy sa medzi jednotlivymi ¢lenskymi statmi
odlisuju. Neboli zavedené nijaké zjednodusené postupy (ako su tzv. jednotné
kontaktné miesta), ktorymi by sa zjednodusilo a zrychlilo vykonavanie. Komisia navyse
nedisponovala potrebnymi nastrojmi na Ucinny zdsah v pripade, Ze oneskorenie
na niektorej strane hranice prekaza véasnému vyuzivaniu vysokorychlostnej Zelezni¢nej
infrastruktury vybudovanej na druhej strane hranice. Eurdpski koordinatori mali dobré
postavenie na to, aby mohli sledovat, ¢o na trase koridoru funguje a ¢o nie, no ani oni
nemali zakonné pravomoci zasahovat. Vsetky tieto nedostatky maju nepriaznivy vplyv
na rychlost a Uspesnost vykonavania projektu.

8 Rakusko, Spolkovd sprava 2017/4: Projekt Zelezni¢nej dopravy: Brennersky dpétny tunel,
Rechnungshof, 2017 (https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Belgicko, Mise en
oeuvre et financement du Réseau régional express (RER), Cour des Comptes, 2017
(https://www.ccrek.be/); Spojené kralovstvo, Modernising the Great Western railway —
assessment of the Department management of the program, National Audit Office, 2016
(https://www.nao.org.uk/).
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Komisia uznala tento opakujuci sa problém a v roku 2018 predlozila Eurépskemu
parlamentu a Rade legislativnu iniciativu®, ktorej cielom je zefektivnenie realizacie
siete TEN-T, a to najma v pripade komplexnych cezhrani¢nych projektov (zavedenie
jednotnych kontaktnych miest, trojro¢ny ¢asovy ramec na vydanie autorizacii,
posilnena uloha eurdpskych koordinatorov pri monitorovani postupov udelovania
povoleni a zjednodusené postupy verejného obstaravania na hraniciach). V ¢ase
pisania tejto spravy Eurépsky parlament a Rada navrh nariadenia stale neprijali.

Posilnenie monitorovania projektov

Monitorovanie v priebehu vykonavania projektu a po jeho vykonani predstavuje
dalsi kiticovy aspekt riadenia projektov.

Pravidelné monitorovanie nakladov a prinosov pocas vykonavania je nevyhnutné
z dévodu riadenia, kontroly a transparentného mechanizmu zodpovednosti. Velké
projekty infrastruktury, ktorych vykonavanie trva vela rokov, by mali zahfnat
mechanizmus na pravidelné monitorovanie a v pripade potreby na aktualizaciu
povodnych odhadov. Je to zdsadny prvok na riadenie realizacie spolocenskej hodnoty
prostrednictvom dosahovania cielov a kontroly ndkladov a méZe byt prospesny
pre rozhodovanie v suéasnosti a v buducnosti.

V nasich auditoch sme zistili, Ze pravidelné kontroly nakladovej efektivnosti
nepatrili k hlavnym zasadam pri realizacii dopravnych projektov. Nasli sme vsak
aj priklady osvedcenych postupov, ked' sa projekty pred kazdou novou programovou
fazou prehodnocovali, aby sa overilo, ¢i ich charakteristiky stale zodpovedaju
aktudlnym potrebam?®®,

Monitorovanie a hodnotenie projektu po jeho realizacii zahffa posudenie ucinkov
zasadu a poskytuje suhrn poznatkov ziskanych pocas navrhovania a realizacie.

8 Navrh nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady o zefektivheni opatreni na urychlenie
realizacie transeurdpskej dopravnej siete, COM(2018) 277 final zo 17. 5. 2018.

8 Napriklad v sprave o vysokorychlostnych Zelezniciach sme poukazali na prehodnotenie

projektu, v ktorom sa dospelo k zaveru, Ze v pripade inej konfiguracie trate je mozné usetrit
5,7 mld. EUR, pri¢om ¢as cesty sa predizi len 0 10 mindt, t. j. na kazdu dalsiu minGtu asu
cesty sa usetri 570 mil. EUR. Tento priklad sved¢i o tom, ako spravna volba konstrukcie
méze viest k vyraznym Usporam, pricom vplyv na vykonnost je maly.
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V niekolkych spravach®® sme tvrdili, Ze monitorovanie projektu je zamerané prevaine
na vystupy a neposudzuju sa pri nom vysledky a dosah. Nijaky organ tak nema jasné
informacie o tom, &i sa v projektoch spolufinancovanych z EU vykonavanych
samostatne a/alebo v kontexte koridorov zakladnej siete dosahuju nejaké ciele

z hladiska vysledkov a ¢i mali dosah na hospodarsky rozvoj (nové pracovné miesta,
cestovny ruch atd.).

RieSenie opakujucich sa problémov pri planovani, vykondvani a monitorovani projektov
financovanych z prostriedkov EU by mohlo poméct zlepsit Gcinnost podpory EU.

Planovanie by sa mohlo zlepsit vykonanim dokladnej analyzy potrieb a pouZitim
realistickych prognéz premavky a spolahlivych parametrov na posudzovanie
nakladov a prinosov projektov.

Pravidla vykonavania projektov infrastruktury, a to najma cezhrani¢nych
projektov, by sa mali zjednodusit ako vec priority, aby sa odstranili vietky
administrativne a regula¢né prekazky. Zjednodusenie by mohlo poméct zmensit
neefektivnost, skratit oneskorenia a udrzat zvySovanie nakladov pod kontrolou.

Pravidelné monitorovanie nakladov a prinosov pocas vykonavania projektu je
zasadné na zabezpecenie nakladovo efektivnych investicii. Monitorovanie
zamerané na vysledky a dosah, ako aj na vystupy by mohlo poskytnut jasnejsiu
predstavu o rozsahu, v akom projekty financované z prostriedkov EU dosahuju
udriatelné vysledky a dosah a prispievaju k ciefom EU v oblasti dopravy.

Kvalitnd infrastruktuira je nevyhnutna na efektivne a udrzatelné fungovanie
vnutorného trhu EU. Pri niekolkych prileZitostiach véak Eurépsky dvor auditorov

8  Qsobitna sprava €. 21/2018 ,Vyber a monitorovanie projektov EFRR a ESF v obdobi 2014 —
2020 sa stale zameriava najma na vystupy” (http://eca.europa.eu); osobitna sprava
¢. 19/2018; osobitna sprava ¢. 23/2016.
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a najvyssie kontrolné institucie®” informovali o nedostato¢nej udrzbe existujuicej
cestnej, zelezniénej a rie¢nej infrastruktdry v réznych krajinach EU, ktoré maju dosah
na kvalitu, bezpeénost, efektivnost a udrzatelnost®e,

Za udrzbu infrastruktury nesu zodpovednost vnutrostatne a miestne organy.
Komisia upozornila na to, Ze kvalita cestnej a zelezni¢nej infrastruktdry v celej EU sa
znizuje z dévodu nedostatoénej Udrzby®°. Poukazala na to, Ze rozpoéty na udrzbu ¢asto
byvaju nedostatocné a zaostavaju za rastlicim rozsahom infrastruktuiry a starnutim
kli¢ovych trati, ¢o ma za nasledok zavaznu problematiku nedokonéenej udrzby®°.
Eurdpsky parlament®! aj Rada®? takisto zdéraznili vyznam ndleZitého zohladriovania
potreby udrzby dopravnej infrastruktury.

V tejto suvislosti navrh Komisie na nové nariadenie o spolo¢nych ustanoveniach
na programové obdobie 2021 — 2027 (v Case pisania tejto spravy este nebol prijaty)
obsahuje zakladnu podmienku ,Komplexné planovanie dopravy na primeranej Urovni“,
ktorou sa vyZaduje poskytnutie informacii o dostupnosti rozpoctovych a financnych
zdrojov na financovanie planovanych investicii a na pokrytie nakladov na prevadzku

8 Osobitna sprava €. 19/2018, osobitnd sprava ¢. 8/2016, osobitna sprava ¢. 1/2015; Svédsko,
The Swedish Transport Administration’s road maintenance (Udriba ciest $védskej dopravne;j
spravy), RiR 2017:8, Riksrevisionen, 2017 (https://www.riksrevisionen.se/); Holandsko,
Maintaining the main road network (Udrzba hlavnej cestnej siete), Algemene Rekenkamer,
2014 (https://www.rekenkamer.nl/); Francuzsko, Le rapport public annuel 2016, Tome Il, 7
— Les transports ferroviaires en lle-de-France depuis 2010: des progrés sensibles, des
insuffisances persistantes, Cour des comptes, 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr); Polsko,
Functioning of the inland waterways (Fungovanie vnutrozemskych vodnych ciest),
Najwyzsza lzba Kontroli, 2014 (https://www.nik.gov.pl/).

8 Komisia vo svojom ex post hodnoteni programov politiky sidrZnosti na obdobie 2007 — 2013

takisto poukdzala na neistotu tykajucu sa financnej udrZatelnosti niektorych projektov
z dévodu nedostatocnych ddkazov o tom, Ze naklady na udrzbu budu riadne pokryté. Pozri
s. 70.

8 Eurdpska komisia, Transport in the European Union Current Trends and Issues — 2018

(Doprava v Eurdpskej unii — Aktualne trendy a problémy — 2018), s. 12.

% Pposudenie vplyvu, sprievodny dokument k ndvrhu smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady,

ktorou sa meni smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzZivanie urcitej dopravnej
infrastruktury tazkymi nakladnymi vozidlami, SWD(2017) 180 final z 31.5.2017, s. 6 — 20.

L Uznesenie Eurdpskeho parlamentu z 19. janudra 2017 o logistike v EU a multimoddinej

doprave v ramci novych koridorov TEN-T [2015/2348(INI)], bod 15.

92 Zavery Rady o pokroku pri realizicii transeurdpskej dopravnej siete (TEN-T) a v rdmci

Nastroja na prepajanie Eurdpy (NPE) v oblasti dopravy, 5. decembra 2017, bod 25.
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a udrzbu existujucej a planovanej infrastruktury. Tuto zakladnd podmienku musia
¢lenské staty splnit a uplatriovat pocas celého programového obdobia, v opachom
pripade sa vydavky suvisiace s dotknutym Specifickym cielom nemozu zahrnut

do Ziadosti o platbu.

Primerana udrzba infrastruktury je zakladnym predpokladom na rozvoj udrzatelnej
dopravnej siete EU.

Zainteresované strany by nemali venovat pozornost iba investicidam do novej
infrastruktury, ale aj zabezpeceniu udrzby a renovacie existujucej infrastruktury,
ktord v sucasnosti nie je uspokojiva.

Ako sa uvadza v bode 58, emisie z dopravy predstavuju jednu z hlavnych vyziev
pre celkové ciele EU v oblasti dekarbonizécie. V situaénej sprave tykajlcej sa
energetiky a zmeny klimy z roku 2017 sme okrem inych aspektov uviedli prislusné
audity najvyssich kontrolnych inétitdcii v EU v oblasti dopravy, ktoré sa tykali
zniZzovania emisii sklenikovych plynov priamo v odvetvi dopravy, alebo sme sa
zaoberali nizkouhlikovymi druhmi dopravy ¢i prechodom na tieto druhy dopravy.
Konkrétne sme poukazali na to, Ze existuju problémy tykajlce sa koncepcie a ucinnosti
politiky v oblasti biopaliv a Ze zmena spdsobu prepravy tovaru z cestnej na zelezni¢nu
a namornu/vnutrostatnu lodnu dopravu neprebiehala v dostato¢nej miere.
Vnutrostatna lodna doprava ani Zelezni¢na doprava nepredstavuju pre cestnu dopravu
konkurenciu.

V ramci auditu Zeleznicnej ndkladnej dopravy sme poukazali na to, Ze externé
vplyvy vytvérané Zelezni¢nou a cestnou dopravou® (vplyvy na Zivotné prostredie
a znecistenie, zapchy, nehody atd’) nie su ucelene zohladnené pri stanovovani ceny,
ktord maju pouZivatelia zaplatit za pristup k infrastrukture.

% Komisia v ramci svojich balikov opatreni v oblasti mobility navrhla, aby sa preskimala
smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie urcitej dopravnej infrastruktiry tazkymi
nakladnymi vozidlami.
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Presunom tovaru z cestnej dopravy na iné druhy dopravy, ktoré su Setrnejsie
k Zivotnému prostrediu, by sa mohli znizit emisie z dopravy, ktoré sa sustreduju
predovsetkym v odvetvi cestnej dopravy.

Zainteresované strany by sa mali snaZit presunut nakladnu dopravu z cestnej
dopravy na iné druhy dopravy tym, Ze posilnia hospodarsku sutaz medzi
jednotlivymi druhmi dopravy a stanovia zasady, podla ktorych bude potrebné
primerane zohladriovat externé naklady vsetkych druhov dopravy, a budud
podporovat ich dodrZiavanie.

Tuto situacnu spravu prijala komora Il, ktorej predseda lliana Ivanova, ¢lenka Dvora
auditorov, v Luxemburgu na svojom zasadnuti dna 24. oktébra 2018.

Za Eurdpsky dvor auditorov

Klaus-Heiner Lehne
predseda



Prilohy

Osobitna sprava ¢. 19/2018
— ,Eurdpska
vysokorychlostna Zelezni¢nd
siet: namiesto reality len
izolované useky”

Osobitna sprava ¢. 9/2018
,Verejno-sukromné
partnerstva v EU: rozsiahle
nedostatky a obmedzené
prinosy”

Sucasny dlhodoby plén EU

pre vysokorychlostnu Zeleznicu
pravdepodobne nebude
splneny a chyba mu spolahlivy
strategicky pristup na drovni
EU. Eurépska vysokorychlostnd
Zelezni¢n4 siet su len Useky
vnutrostatnych trati bez riadnej
cezhranic¢nej koordinacie,
napldnovanych a vybudovanych
¢lenskymi Statmi izolovane, ¢o
ma za ndsledok zlé spojenia.
Eurdpska komisia nema nijaké
pravne nastroje

ani rozhodovacie pradvomoci,
ktorymi by mohla zabezpedit,
aby clenské staty uskutocnili
rychly pokrok smerom

k dokonéeniu zdkladnej siete.

Verejno-sukromné partnerstva
(PPP) spolufinancované

z prostriedkov EU nemozno
povaZovat za ekonomicky
Zivotaschopnu moZnost
budovania verejnej
infrastruktury. Kontrolované
PPP trpeli rozsiahlymi
nedostatkami a obmedzenymi
prinosmi, ¢o viedlo

k neefektivnym a nedcinnym
nakladom vo vyske 1,5 mid.
EUR. Okrem toho, hodnota

za vynalozené peniaze

a transparentnost boli znizené
najma nejasnou politikou

a stratégiou, neprimeranou
analyzou, zaznamendvanim PPP
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Eurdpska komisia by mala: vykonavat
realistické dlhodobé planovanie;
dohodnut sa s élenskymi statmi

na kltcovych strategickych usekoch,
ktoré sa budu realizovat ako prvé,
pricom sa uskutocni posudenie
potreby vysokorychlostnych trati,
dosledného monitorovania

a pravomoci na presadzovanie
dodrziavania zavazkov dobudovat
zakladnu vysokorychlostnu zelezni¢nu
siet EU; prepojit spolufinancovanie EU
s vyclenenymi projektmi strategickej
priority, u¢innou hospodarskou
sutaZzou a dosahovanim vysledkov;
zjednodusit cezhrani¢né postupy
verejného obstaravania, vyuzivat
»jednotné kontaktné miesta”

pre rézne formality a odstranit vsetky
zvySné administrativne a regulacné
prekazky pre interoperabilitu;
skvalitnit vysokorychlostnu Zelezni¢nu
dopravu pre cestujucich, napriklad
prostrednictvom elektronického
predaja listkov a zjednodusenia
poplatkov za pristup ku kolajam.

Komisia a ¢lenské staty by konkrétne
mali: nepresadzovat intenzivnejSie

a rozsiahlejsie vyuzivanie PPP
projektov, kym sa nevyriesia zistené
problémy; zmiernit finanény dosah
oneskoreni a opdtovnych prerokuvani
nakladov na PPP projekty, ktoré nesie
verejny partner; zakladat vyber PPP
na dokladnej komparativnej analyze
najlepsSieho spO6sobu obstaravania;
zabezpecdit potrebné administrativne
kapacity a stanovit jasné politiky

a stratégie v oblasti PPP na Uspesné
realizovanie PPP projektov
podporovanych EU; zlepsit rémec EU
pre lepsiu Uéinnost PPP projektov,
aby volba PPP bola odévodnena
zvazenim hodnoty za vynalozené
prostriedky.



Osobitna sprava ¢. 18/2017
,Jednotné eurdépske nebo:
zmena kultury, nebo vsak
nie je jednotné”

Osobitna sprava ¢. 13/2017
»Jednotny Eurdpsky systém
riadenia Zelezni¢nej
dopravy: bude tato politicka
volba niekedy
uskutocnend?”

Osobitna sprava ¢. 23/2016
,Namorna doprava v EU:

v rozburenych vodach —
prilis nedcinné

a neudrzatelné investicie”

do podsuvahy a nevyvazenym
zdielanim rizik.

Iniciativa jednotné eurdpske
nebo na zlepsenie manazmentu
letovej prevadzky v EU sa
zamerala na jasnu potrebu

a viedla k vacsej kulture
efektivnosti. Riadenie
eurdpskeho vzdusného
priestoru vSak zostdva
fragmentované a jednotné
eurdpske nebo ako koncepcia
zatial nebolo dosiahnuté.
Financie EU na technologické
prvky iniciativy SES dosiahli
doteraz 730 mil. EUR a do roku
2020 maju narast na 3,8 mid.
EUR.

Zavadzanie celoeurdpskeho
Zelezni¢ného signalizacného
systému je zatial na nizkej
Urovni a vykonava sa
nerovnomerne, a to aj napriek
tomu, Ze odvetvie Zeleznicnej
dopravy vo vSeobecnosti tuto
koncepciu nespochybnuje.
Auditori zistili, Ze vela
manazérov infrastruktary

a zelezni¢nych podnikov sa
zdrdha investovat do systému
z dévodu suvisiacich vydavkov
a chybajuceho individualneho
zdévodnenia projektu.

Tretina vydavkov EU

na zariadenia, ako su
pristaviskd, doky a vinolamy
v namornych pristavoch EU,
vynaloZenych v rokoch

2000 — 2013 bola neucinnd

a neudrzatelnd. Kazdé tretie
euro vynalozené v rdmci
skimanych projektov

(194 mil. EUR) sa investovalo
do projektov, ktoré
zdvojndasobovali existujluce
nedaleké zariadenia.

97 mil. EUR sa investovalo

do infrastruktury, ktord sa
bud nevyuzivala dlhsie ako tri
roky po skonéeni prac, alebo sa
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Eurdpska komisia by mala:
prehodnotit hlavné ciele iniciativy
jednotné eurdpske nebo; analyzovat
iné mozZnosti zamerané na zniZenie
fragmentdacie a uprednostnit rieSenia
v oblasti vyskumu a vyvoja, ktoré sa
tymto problémom zaoberaju;
zabezpedit pInd nezavislost narodnych
dozornych organov; zjednodusit
systém vykonnosti a prehodnotit
niektoré klucové ukazovatele
vykonnosti; preskimat Struktudru
podpory EU pre vyskum a vyvoj

z hladiska cielov iniciativy jednotné
eurdpske nebo; sprisnit povinnost
spolo¢ného podniku SESAR
zodpovedat sa.

Auditori predlozili Eurépskej komisii,
¢lenskym $tatom a Zelezniénej
agenture Eurdpskej unie niekolko
odporucani, ktoré sa tykaju posudenia
nakladov na zavedenie systému;
vyradenia vnutrostatnych
signalizacnych systémov z prevadzky;
individudlnych ekonomickych dévodov
manazérov infrastruktury

a zelezni¢nych podnikov; kompatibility
a stability systému; Ulohy a zdrojov
Zelezni¢nej agentury Eurdpskej unie;
zosuladenia narodnych planov rozvoja,
monitorovania a presadzovania;
lepsSieho Cerpania financnych
prostriedkov EU na projekty
Zelezniénej signalizacie a cielenejsieho
financovania z prostriedkov EU.

Komisia by mala: prehodnotit sucasny
pocet 104 zakladnych pristavov

a stanovit celoeurdpsky plan rozvoja
pristavov; posudit vylucenie
financovania z prostriedkov EU

na pristavnu infrastrukturu

na prekladku a uskladnenie
kontajnerov, ako aj na nadstavby,
ktoré nepatria do posobnosti verejnej
politiky; zabezpedit vymenu vsetkych
potrebnych informacii o navrhovanych
uveroch EIB medzi EIB a Komisiou;
uprednostniovat zdkladné pristavy

a kli¢ové vodné cesty s podporou z EU
iba pre investicie s jasnou eurdpskou
pridanou hodnotou, ktoré maiju
dostatocné sukromné investicie; vydat



Osobitna sprava ¢. 8/2016
,Zelezni¢na nakladna
doprava v EU: stale nie

na spravnej drahe”

Osobitna sprava ¢. 1/2015
,Vnutrostatna vodna
doprava v Eurdpe: od roku
2001 Ziadne vyznamné
zvysenie jej podielu

na doprave ani zlepSenie
podmienok splavnosti“

po tomto obdobi vyuzivala len
velmi malo.

Napriek cielu Eurépskej komisie
presunut nakladnd dopravu

z ciest na Zeleznice podiel
Zelezni¢nej ndkladnej dopravy
v EU v skutoénosti od roku
2011 mierne klesol. Zelezni¢na
doprava je Setrnejsia

k Zivotnému prostrediu

a vyuziva menej dovdzanej
ropy, nie je vSak schopna
reagovat na konkurenciu, ktoru
predstavuje cestna doprava.

Usilie presunut nakladnd
dopravu v Eurépe z ciest

na vnutrozemskud vodnu
dopravu, ktoré sa financuju

z prostriedkov EU, dosiahli

za poslednych 15 rokov pomaly
pokrok. Projekty
spolufinancované

z prostriedkov EU v rdmci
stratégie na zvySenie
pouZzivania vnutrozemskej
vodnej dopravy sa nevykonavali
ucinne. Podiel vnutrozemske;j
vodnej dopravy ako alternativy
k cestnej preprave sa nezvysil

a nezlepsila sa ani splavnost.
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usmernenia o Statnej pomoci

pre jednotlivé pristavy a monitorovat
a nasledne kontrolovat
predchadzajuce rozhodnutia o Statnej
pomoci; obmedzit administrativhu
zataZz a omeskania tym, Ze bude
presadzovat narodné jednotné
kontaktné miesto na vyddvanie
povoleni a autorizacii; zlepsit
konkurenéné postavenie ndmornej
dopravy v porovnani s ostatnymi
druhmi dopravy, a to dalSim
zjednodusenim formalit spojenych

s ndmornou dopravou a colnych
formalit.

Komisia a ¢lenské staty by mali riesit
nedostatky zistené pri liberalizdcii trhu
Zelezni¢nej ndkladnej dopravy;
postupy riadenia dopravy;
administrativne a technické
obmedzenia; monitorovanie

a transparentnost vykonnosti sektora
Zelezni¢nej ndkladnej dopravy

a spravodlivi sutaz medzi réznymi
sposobmi dopravy. V zaujme lepsSieho
vyuzivania finanénych prostriedkov EU
by Komisia a ¢lenské staty mali
doslednejsie pridelovat finan¢né
prostriedky podla cielov politik

a uskutocnovat vyber, planovanie

a riadenie projektov a udrzbu siete.

Na zlepsenie tGcinnosti financovania
vnutrozemskej vodnej dopravy

zo strany EU:

¢lenské staty by mali uprednostnit
projekty vnutrozemskych vodnych
ciest, ktoré prindsaju najvacsie

a okamzité vyhody; Komisia by mala
zamerat svoje financovanie

na projekty s vypracovanymi
pokrocilymi planmi na odstranenie
Uzkych miest.

Na zlepSenie koordinacie medzi
¢lenskymi Statmi by Komisia mala:
dosledne analyzovat potencidlny trh
a prinosy vnutrozemskej plavby

na réznych Usekoch riek

a skoordinovat vo vsetkych ¢lenskych
statoch realizaciu zakladnej siete
TEN-T; s ¢lenskymi Statmi schvalit
konkrétne a dosiahnutelné ciele

na odstranenie tzkych miest; posilnit
pravny zaklad s cielom rozsirit
poziadavky na predkladanie sprav

o stave splavnosti vodnych ciest



Osobitna sprava ¢. 21/2014
»Letiskové infrastruktury
financované z prostriedkov
EU: nedostatoéna hodnota
za vynaloZené peniaze”

Osobitna sprava ¢. 1/2014
,Ucinnost projektov

v oblasti mestskej verejnej
dopravy podporovanych
Eurdpskou Uniou”

Osobitna sprava ¢. 5/2013
»Vynakladaju sa finanéné
prostriedky EU v rdmci
politiky sidrznosti na cesty
dobre?”

Investicie do letisk financované
z prostriedkov EU neviedli

k o¢akavanym vysledkom

a vytvorili nedostato¢nu
hodnotu za vynalozené
peniaze. Z dévodu
nedostato¢ného planovania

a tvorby progndzy sa niektoré
financované letiska nachadzali
v tesnej blizkosti voci sebe
navzajom, kym niektoré
stavebné projekty boli prilis
velké pre mnozstvo dotknutych
lietadiel a cestujucich.

Dve tretiny projektov mestske;j
verejnej dopravy
spolufinancovanych

zo $trukturalnych fondov EU sa
nevyuzili v dostato¢nej miere.
Dvomi hlavnymi faktormi, ktoré
k tejto situacii prispievali, boli
nedostatky v koncepcii
projektov a nevhodna politika
v oblasti mobility.

Eurdpsky dvor auditorov
vykonal audit 24 projektov
investicii do ciest
financovanych z Eurépskeho
fondu regionalneho rozvoja
(EFRR) a Kohézneho fondu

v Nemecku, Grécku, Polsku
a Spanielsku a posudil,

¢i dosiahli svoje ciele
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a vyzadovat od ¢lenskych statov
koordinované vypracuvanie narodnych
planov udrzby vnatrozemskych
vodnych ciest.

Komisia by v programovom obdobi
2014 - 2020 mala zabezpecit,

aby ¢lenské staty pridelovali financné
prostriedky EU na letiskové
infrastruktdry len tym letiskam, ktoré
st finanéne Zivotaschopné a v pripade
ktorych sa riadne posudili a preukazali
investiéné potreby. Tato skuto¢nost by
sa mala zohladriovat v rdmci
schvalovania a monitorovania
operacnych programov Komisiou.
Clenské staty by mali zostavit
koherentné regiondlne, narodné

a nadndrodné plany rozvoja letisk,
aby sa predislo nadmernej kapacite,
duplicite a nekoordinovanym
investiciam do letiskovych
infrastruktur. V dosledku tohto auditu
sa podpora EU pre letiskovu
infrastruktaru v programovom obdobi
2014 - 2020 znacne znizila.

Komisia by mala vyZzadovat: aby sa
zaviedli riadiace nastroje uréené

na monitorovanie kvality sluzieb

a urovne spokojnosti pouzivatelov

po uvedeni projektov do prevadzky;
aby sa do dohdéd o grante zahrnul

a nasledne meral minimalny pocet
ukazovatelov vysledkov spolu

s prisluSnymi cielmi; aby sa prisnejsSie
analyzoval odhad o¢akavaného poctu
pouzivatelov a aby sa vyber druhu
dopravy podporil vycislenym
porovnanim réznych moznosti
dopravy; aby sa projekty v oblasti
mestskej dopravy zahrnuli do vhodnej
politiky mobility; aby tieto prislusné
odporucania riesili aj organy ¢lenskych
Statov pri riadeni projektov v oblasti
mestskej dopravy financovanych

z prostriedkov EU.

Tri hlavné odporucania:
spolufinancovanie cestnych projektov
EU by malo zavisiet od jasnych cielov
pre Cas cestovania, prinos

k bezpecnosti na cestach, zlepsenie
kapacity a vplyv na ekonomiku; platby
by v sulade s najlepsimi postupmi mali
byt spojené s nakladovo efektivnymi
technikami stavby ciest; a ¢lenské



Osobitna sprava ¢. 3/2013
,»,Boli programy Marco Polo
ucinné v presune dopravy
z ciest?”

pri primeranych nakladoch.
Celkova hodnota
kontrolovanych projektov
prevysila 3 mld. EUR.

Vsetky cestné projekty, ktoré
auditori skimali, zabezpecili
Usporu ¢asu na cestovani

a zvysili bezpelnost na cestach.
Auditori vSak zistili, Ze sa
nevenovala dostato¢na
pozornost zabezpeceniu
nakladovej ucinnosti. Vacsina
kontrolovanych projektov bola
negativne ovplyvnena
nepresnymi progndézami
premavky. Vysledkom bolo,

Ze druh zvolenych ciest ¢asto
nebol najvhodnejsi

pre premavku na danej ceste.
Dialnice sa uprednostnovali

v pripadoch, ked' by rychlostné
cesty mohli vyriesit potreby
premavky. V pripade 14 z 19
projektov bol zaznamenany
nizsi objem premavky, nez sa
predpokladalo. V porovnani

s povodnymi planmi priemerné
naklady vzrastli o 23 %
Omeskanie bolo v priemere
devat mesiacov alebo 41 %

v porovnani s pévodnymi
terminmi dohodnutymi

na zaciatku.

Pri audite sa zistilo, Ze nebol
predloZeny dostato¢ny pocet
relevantnych navrhov
projektov, lebo situdcia na trhu
a pravidla programu odradzali
prevadzkovatelov od vyuzivania
tohto systému podpory.
Polovica kontrolovanych
projektov ma obmedzenu
udrzatelnost. Jednym

z hlavnych zisteni auditu boli
vazne naznaky tzv. ucinku
mrtvej vahy, €o su projekty,
ktoré by pokracovali aj bez
financovania z prostriedkov EU.
V skuto¢nosti 13 zo 16
kontrolovanych prijemcov
potvrdilo, Ze by zacali

a prevadzkovali dopravné
sluzby aj bez dotacie. Okrem
toho neboli k dispozicii nijaké
spolahlivé udaje, na zdklade
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$taty by mali zabezpedit
medzindrodnu konkurenciu

na stavebnych projektoch a zamerat
svoje systémy verejného obstaravania
na ziskanie najhospodarnejsich ponuk.

Eurdpsky dvor auditorov odporucil
Rade, Eurépskemu parlamentu

a Komisii, aby zvazili pozastavenie
financovania EU tych nakladnych
dopravnych sluzieb, ktoré maju
rovnaku koncepciu ako programy
Marco Polo (,tlak ponuky zhora“), ¢o
viedlo k nedostatkom uvedenym

v tejto sprave (nedostatocné prijatie
na trhu, chybajice dokazy

o dosiahnuti cielov, velka
administrativna zataz, nedostato¢na
udrzatelnost a mftva vaha),

a aby podmienili pokracovanie
takéhoto financovania predbeznym
posudenim vplyvu, ktoré preukaze,
¢i a do akej miery existuje pridana
hodnota pre EU. To by znamenalo
zrealizovat podrobnu trhovl analyzu
potencidlneho dopytu a prevzatie
skusenosti a najlepsich postupov
¢lenskych Statov s podobnymi



Osobitna sprava ¢. 4/2012
»Je vyuzivanie
Strukturdlnych fondov

a Kohézneho fondu

na spolufinancovanie
dopravnych infrastruktar
v namornych pristavoch
ucinnou investiciou?”

Osobitna sprava ¢. 8/2010
»ZlepSovanie vykonnosti
dopravy na transeurdpskych
Zelezniénych osiach: Boli
investicie EU do Zelezni¢nej
infrastruktdry acinné?”

ktorych by bolo mozné posudit
prinosy pre vplyv nakladnej
dopravy na Zivotné prostredie,
uvolnenia pretaZzenia dopravy
a zvySenia bezpecnosti cestnej
premavky.

V ramci auditu sa zistilo,

Ze ucinnych bolo len 11 z 27
kontrolovanych dopravnych
infrastruktdr v projektoch
namornych pristavov, ktoré boli
spolufinancované

zo Strukturdinych fondov

a z Kohézneho fondu

v programovom obdobi 2000 —
2006. Tretina kontrolovanych
projektov mala navyse ciele,
ktoré nesuviseli s dopravou.
Okrem neucinnych projektov
Eurdpsky dvor auditorov zistil,
Ze niektoré projekty neboli

v prevadzke a Styri vyznamné
projekty v hodnote 70,8 %
celkovej kontrolovanej sumy
neboli v ¢ase auditu
dokoncené. Z 23 dokoncenych
projektov 11 projektov bolo
dokoncenych nacas, ale 12
dalsich malo v priemere 26
mesacné oneskorenie vystavby.
Pat projektov, predstavujdcich
takmer polovicu
kontrolovanych sum, si bude
pred uvedenim do ucinnej
prevadzky vyZadovat este
dalsie znacné investicie.

Eurdpsky dvor auditorov dospel
k zaveru, ze EU
prostrednictvom
spolufinancovania

rozvoja zeleznicnej
infrastruktury prispela

k vytvoreniu

novych moznosti

pre transeurdpsku Zelezni¢nu
dopravu. Prijatim urcitych
opatreni by vSak

mohlo vynakladanie finanénych
prostriedkov EU prinasat vadsiu
hodnotu.
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vnutrostatnymi systémami podpory.
Len v pripade pozitivneho hodnotenia,
pokial ide o zmysluplnd akciu EU

v tejto oblasti, Eurépsky dvor
auditorov odporuca, aby Komisia
prijala cely rad opatreni s cielom
posilnit vykonnost budtcich systémov
podpory.

Komisia by mala pripomenut ¢lenskym
$tatom ich povinnost vyuzivat
finanéné prostriedky EU v stlade

so spravnym finanénym riadenim;
podmienit pomoc z politiky sidrznosti
v nadchdadzajuicom obdobi existenciou
zrozumitelnej dlhodobej stratégie
rozvoja pristavov (zaloZzenej

na hodnoteni potrieb) pre vsetky
pristavy prislusného regionu; zvysit
zameranie na ucéinnost projektov
prostrednictvom vyuzivania
ukazovatelov vysledkov a vplyvu,

na kontroly na mieste tykajuce sa
otazok ucinnosti a na zavedenie
zasady, podla ktorej by financovanie

z prostriedkov EU malo byt
podmienené vysledkami; vykonavat
nasledné kontroly vyuzivania a vykonu
spolufinancovanych infrastruktur

na zaklade posudenia rizika; posilnit
hodnotenie velkych projektov

a projektov Kohézneho fondu.

Komisia by pri buducich uvahach

o definicii prioritnych projektov mala
spolupracovat s ¢lenskymi statmi

a so zelezni¢nymi institdciami s ciefom
zistit, po ktorych transeurdpskych
koridoroch je skutoc¢ny alebo
predpokladany zvySeny dopyt

a v pripade potreby zaroven rozsirovat
vedomostnu a analyticku bazu

na eurdpskej urovni. Komisia by mala
zvazit moznost poloZenia vacsieho
doérazu na zmiernenie praktickych
obmedzeni cezhranicnej Zelezni¢nej
dopravy, ktoré samy osebe nesuvisia

s infrastrukturou, a s tymto cielom
podnecovat a ulahéovat spolupracu



medzi Zelezni¢nymi institdciami
¢lenskych Statov.

Poznamka: Nase spravy a odpovede Komisie na nase zistenia a odporucania su
zverejnené na nasom webovom sidle (http://eca.europa.eu).
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Vyvoj a zavadzanie novych a udrzatelnych paliv a pohonnych systémov

— Znizit pouZivanie , konvencne pohananych” automobilov v mestskej doprave
do roku 2050 na polovicu; dosiahnut v centrach velkych miest zavedenie mestske;j
logistiky v podstate bez emisii CO2 do roku 2030.

— Pouzivanie nizkouhlikovych udrzatelnych paliv v leteckej doprave by do roku 2050
malo dosiahnut 40 % do roku 2050 by sa zarovern mali zniZit emisie CO;
z namornych lodnych paliv o 40 % (o 50 %, ak to bude uskutocnitelné).

.....

vyuZivania energeticky efektivnejsich druhov dopravy

— 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km by sa malo do roku 2030 previest
na iné druhy dopravy, ako napr. na Zelezni¢nu ¢i vodnu dopravu, a do roku 2050
by to malo byt viac ako 50 % a napomaoct by tomu mali efektivne zelené koridory
nakladnej dopravy. Na dosiahnutie tohto ciela je takisto potrebné vyvinut vhodnu
infrastrukturu.

— Dokoncit do roku 2050 eurdpsku vysokorychlostnu Zelezni¢na siet. Strojnasobit
do roku 2030 diZku existujucich vysokorychlostnych Zelezni¢nych sieti a udrzat
hustu Zelezni¢nu siet vo vSetkych ¢lenskych statoch. Do roku 2050 by sa mala
vacsina cestujucich na strednu vzdialenost prepravovat po Zeleznici.

—  Sprevadzkovat do roku 2030 v celej EU plne funkénd multimodalnu ,,zakladnu
siet“ TEN-T s vysokokvalitnou a vysokokapacitnou sietou do roku 2050
a so zodpovedajucim suborom informacnych sluzieb.

— Prepojit do roku 2050 vsetky letiska zakladnej siete so Zelezni¢nou sietou, pokial
mozno vysokorychlostnou; zabezpecit, aby vSetky hlavné ndmorné pristavy boli
v dostatocnej miere prepojené s nakladnou Zelezni¢nou dopravou a pripadne
s vnutrozemskymi vodnymi cestami.

Zvysovanie efektivnosti dopravy a vyuzivania infrastruktury prostrednictvom
informacnych systémov a trhovo orientovanych stimulov

— Zavedenie modernizovanej infrastruktiry manazmentu letovej prevadzky (SESAR)
v Eurdpe do roku 2020 a dokoncenie spolocného eurdpskeho leteckého priestoru.
Zavedenie prislusnych systémov riadenia pozemnej a vodnej dopravy (ERTMS,
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IDS, SSN a LRIT, RIS). Zavedenie eurépskeho globalneho navigaéného satelitného
systému (Galileo).

— Do roku 2020 vytvorit ramec pre informacné, riadiace a platobné systémy
eurdpskej multimodalnej dopravy.

—  Znizit do roku 2050 pocet smrtelnych nehdd v cestnej doprave takmer na nulu.
V sulade s tymto ciefom sa EU usiluje zniZit do roku 2020 polet dopravnych nehéd
na polovicu. Zabezpetit veduce postavenie EU v oblasti bezpe¢nosti a ochrany
dopravy vo vSetkych jej druhoch.

— Uplatnovat v plnej miere zasady , pouzivatel plati“ a “znecistovatel plati“ a viac
zapajat sukromny sektor do odstrafiovania nezrovnalosti vratane skodlivych
dotacii, vytvarania ziskov a zabezpecovania financovania buducich dopravnych
investicii.

Zdroj: KOM(2011) 144 v kone€¢nom zneni z 28. marca 2011 — Pldn jednotného eurdpskeho
dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného dopravného systému efektivne
vyuZivajuceho zdroje.



Priloha 11l — Hlavné zainteresované strany na Grovni EU

Prijimaju
pravne predpisy Eurdpsky
parlament

Eurdpska
komisia

Navrhuje pravne
predpisy a vykonava
politiku

Generalne Generalne
riaditelstvo riaditelstvo
pre mobilitu pre regionalnu

a dopravu a mestsku politiku
(GR MOVE) (GR REGIO)

Spolo¢ny podnik SESAR
(Vyskum manaZmentu letovej
prevadzky jednotného
eurdpskeho neba)

Vykonnd agentura
pre inovacie a siete
(INEA)

El'l'rOpSk? Suvisiace

namorna agentury ll Spolocnypodnik
bezpe¢nostna aspoloéné | Shift2Rail
agentura (EMSA) podniky:

Eurdpskaagentura Zelezni¢na

pre bezpecnost agentura Eurdpskej
letectva (EASA) Unie (ERA)
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Skratky

ATM: manaZzment letovej prevadzky

EFRR: Eurdpsky fond regionalneho rozvoja

EFSI: Eurdpsky fond pre strategické investicie

EIB: Eurdpska investi¢na banka

ERTMS: Eurdpsky systém riadenia Zelezni¢nej dopravy

ESIF: eurdpske $trukturdlne a investi¢né fondy

Eurostat: Statisticky Urad Eurdpskej Gnie (generélne riaditelstvo Komisie)
Galileo: eurdpsky globalny navigacny satelitny systém

GHG: sklenikové plyny

GLONASS: globalny navigacny satelitny systém

GPS: globalny polohovy systém

GR MOVE: Generdlne riaditelstvo Eurépskej komisie pre mobilitu a dopravu
GR REGIO: Generdlne riaditelstvo Eurépskej komisie pre regionalnu a mestsku politiku
HDP: hruby domdci produkt

HSR vysokorychlostna Zeleznica

IDS: inteligentné dopravné systémy

IMO: Medzinarodna namorna organizacia

INEA: Vykonna agentura pre inovdcie a siete

NKI: najvyssia kontrolna institucia

NPE: Nastroj na prepajanie Eurépy

OECD: Organizacia pre hospodarsku spolupracu a rozvoj

PPP: verejno-sukromné partnerstva

PSR: Pakt stability a rastu



RIS: riecne informacné sluzby

SES: jednotné eurdpske nebo

SESAR: Vyskum manazmentu letove]j prevadzky jednotného eurdpskeho neba
TEN-T: transeurdpska dopravna siet

VFR: viacrocny financny ramec

VTMIS: monitorovaci a informacény systém pre lodnu dopravu

ZFEU: Zmluva o fungovani Eurépskej tnie
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Tim, ktory vypracoval situacnu spravu

Tuto situaénu spravu vypracovala auditorskd komora Il, ktora sa Specializuje
na vydavkové oblasti investicii na podporu sudrznosti, rastu a zaclenenia a ktorej
predseda ¢lenka Eurépskeho dvora auditorov lliana Ivanova.

Preskimanie viedol ¢len Eurépskeho dvora auditorov Ladislav Balko a pomahali mu
Branislav Urbani¢, veduci kabinetu, a Zuzana Frankova, atasé kabinetu; Pietro Puricella,
hlavny manazér; Svetoslav Hristov, veduci Ulohy; Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta
Leskovar a Annekatrin Langer, auditori. Thomas Everett poskytol jazykovu podporu.

Prvy rad: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar, Pietro
Puricella

Druhy rad: Branislav Urbani¢, Thomas Everett



Tato situacna sprava.obsahuje opis a u opatreni, ktoré EU
uskutociiuje v oblasti dopravy. Zamerali sme sa na investicie do
infrastruktury financované z rozpoétu EU a nastolili sme prierezové

témy, ktoré sme urcili pri nedavnych auditoch v ramci piatich hlavnych
druhov dopravy: v cestnej, Zeleznicnej, leteckej, vo vnuitrozemskej

vodnej doprave a v namornej doprave. Na zaklade nasich pripomienok a
odporucani predkladame horizontalne preskiimanie hlavnych problémov.
v oblasti rozvoja a financovania dopravy v EU.

Prostrednictvom poskytnutia jasnych a dostupnych informacii
zainteresovanym stranam ma tato situacna sprava motivovat
zainteresované strany, aby zlepsili opatrenia a/alebo ich lepsie
koordinovali s ciefom pridat hodnotu usiliu EU o splnenie jej cielov v
oblasti dopravnej politiky.

> RA T/O
U@ T, )
% EUROPSKY
' DVOR
AUDITOROV : -
© Eurépska unia, 2018.

V pripade pouzitia ¢i Sirenia fotografii a inych materialov, na ktoré
sa nevztahuju autorské prava Europskej tnie, je potrebné ziadat
povolenie priamo od drzitelov autorskych prav.

w Urad pre publikacie
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