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DOVODOVA SPRAVA

1. KONTEXT NAVRHU
. Dovody a ciele navrhu

Bezpecnost' cestnej premavky v EU sa v poslednych desatro¢iach vyrazne zlepila vdaka
opatreniam na trovni EU, na vnutro§tatnej, regiondlnej a miestnej Grovni. V rokoch 2001 az
2010 klesol podet umrti na cestach v EU 043 % a Vv rokoch 2010 az 2016 o d’alsich 19 %.
V roku 2016 prislo o Zivot na cestach v EU 25 620 T'udi, ¢o je o 510 T'udi menej ako v roku
2015 a o takmer 5 900 I'udi menej ako v roku 2010.

Hoci niektoré ¢lenské Staty kazdoroCne nad’alej dosahuji zna¢ny pokrok, miera umrtnosti na
cestach v celej EU v poslednych rokoch stagnuje. Zainteresované strany v oblasti bezpeénosti
cestnej premavky reagujd na spomalenie s obnovenou angazovanostou v rie$eni tejto otazky,
ako sa vyjadrili ministri dopravy EU vo vyhlaseni z Valletty 0 bezpecnosti cestnej premavky
z marca 2017,

Komisia s podporou tohto politického impulzu navrhuje sucasne s touto iniciativou aj ramec
bezpec€nosti cestnej premavky na roky 2020 — 2030, ktory je lepSie prisposobeny zndmym
vyzvam a zmenam Vv mobilite vyplyvajiicim zo spolocenskych trendov (napr. viac cyklistov
a chodcov, starntica spolo¢nost’) a z technologického vyvoja. Navrhovany rdmec sa riadi
pristupom bezpe¢ného systému (,,Safe System®). Tento pristup je zaloZeny na zasade, Ze
I'udia m6Zzu a budi nad’alej robit’ chyby aze ide o spolo¢ni zodpovednost’ aktérov na
vSetkych trovniach, aby zabezpecili, ze nehody na cestach nepovedu k tazkym alebo
smrtelnym zraneniam. Podla pristupu bezpecného systému sa musi zlepSit bezpecnost
vSetkych Casti systému — ciest akrajnic, rychlosti, vozidiel apouzivania ciest takym
sposobom, ze ak jedna Cast’ zlyha, ostatné Casti budi nad’alej chranit’ vSetkych ucastnikov.

Cestnd infraStruktura bude aj nad’alej vo velkej miere sti¢astou nového pristupu. Dobre
navrhnuté a riadne udrziavané cesty mozu znizit pravdepodobnost’ dopravnych nehod, zatial
¢o ,,zhovievavé“ cesty (cesty navrhnuté inteligentnym sposobom, aby sa zabezpecilo, Ze
chyby pri vedeni vozidla nemaju okamzité vazne dosledky) mézu znizit’ zdvaznost’ nehdd,
ktoré sa stanu.

Smernica o riadeni bezpe¢nosti cestnej infrastruktary® bola prijatd v roku 2008 s cielom
zabezpecCit, aby hladiska bezpecnosti cestnej premavky boli v popredi pozornosti vsetkych
faz planovania, navrhovania a prevadzky cestnej infrastruktary. V sposobe, akym c¢lenské
Staty vykonavaji tato smernicu, su vsak velké rozdiely, priCom mnohé vysoko vykonné
krajiny prekra¢uju poziadavky smernice a iné krajiny zaostavaju.

Vseobecnym cielom navrhovanej iniciativy je zniZenie poctu smrtel'nych nehdd a tazkych
zraneni na cestnych sietach EU prostrednictvom zlepSenia bezpecnosti cestnej infrastruktury.
Konkrétne ciele zahtfiaju:

- zlepSenie naslednych opatreni tykajucich sa zisteni sOvisiacich s postupmi riadenia
bezpecnosti cestnej infrastruktury;

! http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/sk/pdf.
Smernica Eurépskeho, parlamentu a Rady 2008/96/ES z 19.novembra 2008 o riadeni bezpecnosti
cestnej infrastruktury, U. v. EU L 319, 29.11.2008, s. 59 — 67.
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— podporu harmonizéacie a vymeny poznatkov v oblasti postupov a poziadaviek medzi
Clenskymi Statmi;

— ochranu zranite'nych ucastnikov cestnej premavkys;
- zlepsenie zavadzania novych technoldgii; a

— pracu na trvalo vysokej trovni bezpecnosti cestnej premavky v ¢lenskych Statoch pri
efektivnom vyuzivani obmedzenych finan¢nych zdrojov.

Ciel'om revidovanej smernice je dosiahnut’ tieto ciele zavedenim tychto hlavnych zmien:

— zavedenie transparentnosti a naslednych opatreni v oblasti postupov riadenia
bezpecnosti cestnej infrastruktiry;

— zavedenie posudzovania ciest v ramci celej siete ako systematického a proaktivneho
postupu mapovania rizik s cielom posudit’ ,,vstavanu‘, resp. inherentnii, bezpeénost’
ciest v celej EU;

— roz8irenie rozsahu posobnosti smernice nad ramec transeurdpskej dopravnej siete
(TEN-T), aby sa vzt'ahovala na dialnice a hlavné cesty mimo siete, ako aj na vsetky
cesty mimo mestskych oblasti, ktoré si vybudované s aplnym alebo ¢iastoénym
vyuzitim fondov EU;

— stanovenie vSeobecnych vykonnostnych poziadaviek, pokial’ ide o cestné znacenia
a dopravné znacky, scielom ulah¢it zavedenie kooperativnych, prepojenych
a automatizovanych systémov mobility a

— stanovenie povinnosti systematicky zohladiiovat’ zraniteInych ucastnikov cestnej
premavky vo vSetkych postupoch riadenia bezpecnosti cestnej premavky.

. Sulad s existujucimi ustanoveniami v tejto oblasti politiky

Ciel'om tejto iniciativy je rieSit’ nedostatky smernice 2008/96/ES.

Tato iniciativa Gzko stvisi snavrhom na reviziu nariadenia o vieobecnej bezpe&nosti®
a nariadenia o0 bezpecnosti chodcov®. Cielom navrhu je zlepsit pravidla tykajice sa
bezpecnosti vozidiel prostrednictvom dodatoénych bezpecnostnych prvkov vratane aktivnych
bezpecnostnych systémov urcenych na predchadzanie nehodam, ako aj prvkov na ochranu
zranite'nych ucastnikov cestnej premdvky. Tieto dve iniciativy su navzajom prepojené tam,
kde sa technolégia vozidiel opiera o infrastruktaru (napr. viditeI'né cestné zna¢enia na pomoc
asistenénému systému pre udrziavanie vozidla v jazdnom pruhu).

Pokial’ ide o technologicky vyvoj, tento navrh Gzko suvisi aj s iniciativami, ktoré st sucast'ou
stratégie Komisie pre kooperativne inteligentné dopravné systémy (C-1TS)°.

Vsetky tieto iniciativy by sa mali povazovat’ za sucast’ Sirokej Skaly opatreni zameranych na
bezpecnost’ cestnej premavky z hl'adiska bezpecného systému.

3 Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 661/2009 z 13. jula 2009 o poziadavkach typového
schvalovania na vSeobecnu bezpeénost' motorovych vozidiel, ich pripojnych vozidiel a systémov,
komponentov a samostatnych technickych jednotiek uréenych pre tieto vozidla, U.v.EUL 200,
31.7.2009.

Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 78/2009 zo 14. januara 2009 o typovom schval’ovani
motorovych vozidiel s ohadom na ochranu chodcov a inych zranitenych G¢astnikov cestnej premavky,
U.v. EU L 35, 4.2.2009.

Oznamenie Komisie ,,Eurdpska stratégia pre kooperativne inteligentné dopravné systémy — mil'nik na
ceste ku kooperativnej, prepojenej a automatizovanej mobilite” [COM/2016/0766 final].
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Vzt'ah medzi smernicou o riadeni bezpecnosti cestnej infrastruktiary a smernicou 2004/54/ES
0 minimalnych bezpec¢nostnych poziadavkach na tunely v transeuropskej cestnej sieti (d’alej
len ,,smernica o tuneloch) bol posudeny ako sucast’ regula¢nej vhodnosti a zjednodusSenia.

. Sulad s ostatnymi politikami Unie

Navrh je zakotveny v zamerani Junckerovej komisie na Eurdpu, ktora chrani, posiliiuje
a obrafiuje. Je sucastou tsilia Komisie pribliZit' Eurépanov k EU tym, Ze ako prioritu stanovi
ich ochranu. Prispieva sa nim aj k realizacii Europskeho piliera socialnych prav, v ktorom sa
stanovuje, Ze ,.kazdy ma pravo na pristup ku kvalitnym zakladnym sluzbam vratane dopravy*.

Je vsllade scielmi stanovenymi v bielej knihe o doprave zroku 2011° av politickych
usmerneniach pre bezpenost’ cestnej premavky na roky 2011 — 20207, a je sucastou nového
politického ramca EU pre bezpeénost’ cestnej premavky na roky 2020 —2030. Je v stlade
susilim Komisie ulahéit zavadzanie prepojenych, kooperativnych a automatizovanych
rieSeni mobility, najmd [oznamenie o0 CCAM], a je stcastou treticho balika opatreni v oblasti
mobility predlozeného ako sucast’ navrhov v rdmci energetickej Unie.

2. PRAVNY ZAKLAD, SUBSIDIARITA A PROPORCIONALITA
. Pravny zaklad

EU ma spoloéni pravomoc v oblasti dopravnej bezpeénosti, ako sa vymedzuje v ¢lanku 4
Zmluvy o fungovani Eurépskej tnie (dalej len ,,ZFEU*). Navrh je zalozeny na ¢lanku 91
ods. 1 pism.c) ZFEU, v ktorom sa poskytuje zaklad na prijimanie opatreni na zlepsenie
dopravnej bezpecnosti, ako aj bezpecnosti cestnej premavky. Ked'Zze prdvomoci st spolo¢né,
uplatiiuji sa zasady subsidiarity.

. Subsidiarita (v pripade inej ako vylu¢nej pravomoci)

Negativnhymi externalitami dopravnych nehdd vratane smrtelnych nehdd a pretazenia
dopravy st cezhrani¢né problémy, ktoré nemozno vyriesit' opatreniami len na vnitroStatne;
alebo miestnej Urovni. S cielom dosiahnut’ a udrziavat’ vysoku uroven bezpecnosti cestnej
premavky vcelej EU sa vramci hlavnej cestnej siete vyzaduje cielené vyuZivanie
harmonizovanych postupov riadenia bezpec¢nosti cestnej premavky na zdklade vhodného
a primeran¢ho regulacného ramca. Potrebnt troven bezpecnej mobility, pokial’ ide o klI'icové
zlozky cestnej siete EU, by nebolo mozné dosiahnut bez zasahu na urovni EU, kedZze
dobrovol'né opatrenia nie st podporované vsetkymi ¢lenskymi Statmi.

V hodnoteni ex post, ako aj v rdmci konzultacii vykonanych v ramci postdenia vplyvu® sa
potvrdilo, Ze siCasna smernica priniesla vysledky a je vSeobecne uznavana medzi Clenskymi
Statmi a zainteresovanymi stranami. Aktualizécia ramca s cielom zahrnt’ novy vyvoj, ako aj
zvysit’ jeho efektivnost’ a G€innost’ je preto logickou reakciou na uvedené skuto¢nosti.

Pokial’ ide o rozsirovanie rozsahu pdsobnosti mimo siete TEN-T, je jasné, ze cesty siete TEN-
T st zavislé od pripojnych ciest, ktoré spdjaju dolezité strediskd hospodarskej ¢innosti so
sieou TEN-T. Mnoho ciest, ktoré nie su sucastou siete TEN-T, je dolezitych pre celkové

Biela kniha ,,Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného
dopravného systému efektivne vyuzivajiiceho zdroje* [KOM(2011) 144 v kone¢nom zneni].
Ozndmenie Komisie ,,Smerom k eurépskemu priestoru bezpecnosti cestnej premavky: politické
usmernenia pre bezpeénost cestnej premavky na roky 2011 —2020 [KOM(2010) 389 v kone¢nom
zneni].

8 SWD(2018)175.
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fungovanie cestnej dopravy vramci EU asluzi na prepravu vyrazného objemu v ramci
vnatrostatnej a medzinarodnej dopravy. Uroveii bezpeénosti cestnej premavky na tychto
cestach méze byt’ zna¢ne nizsia ako na samotnych cestach siete TEN-T, ktoré predstavujd iba
8 % Gmrti v EU.

V hodnoteni ex post sa ukazalo, Ze tie ¢lenské Staty, ktoré uz nejaky Cas uplatiiuju postupy
riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktury na svoje vnutrostatne cesty, dosahuju ovela lepSiu
bezpe€nost’ cestnej premavky ako ¢lenské S$taty, ktoré tak nerobia. V désledku vysokého
objemu dopravy predstavuje hlavna cestnd siet EU vysoky percentualny podiel umrti
v porovnani s podielom tychto ciest v celej cestnej sieti (15 % cestnej siete mimo mestskych
oblasti z hl'adiska cestnych kilometrov tvori priblizne 39 % vsetkych smrtenych nehdd na
cestach v EU). Koordinované opatrenia EU tykajace sa hlavnej cestnej siete (vratane Casti
mimo siete TEN-T) preto pomdzu dosiahnut’ strednodoby ciel EU znizit' pocet umrti
0 polovicu do roku 2030, ako aj dlhodoby ciel’ priblizit' sa k nulovej Umrtnosti v cestnej
doprave do roku 2050.

Bez zasahu EU by sti¢asné rozdiely vo vnutro$tatnych pristupoch nad’alej pretrvavali — mnohé
Clenské Staty, najmé tie s vySSou mierou umrtnosti, by systematicky neuplatiiovali zasady
smernice bez zavaznych pravidiel EU. Takato situacia by viedla k pretrvavajlcej
nedostatocnej bezpecnosti cestnej premavky v tychto clenskych Statoch, o by stcasne
negativne ovplyvnilo aj bezpe¢nost’ cestnej premavky v EU ako celku.

Hlavné vyhody opatreni na trovni EU spogivajii v konvergencii smerom k vy3sim normam
bezpeénosti cestnej infrastruktury v celej EU, &o je cielom tejto iniciativy. Cestovanie po EU
by malo byt bezpecnejSie, priCom krajiny s hor§Simi vysledkami budii moct vyuzivat
skusenosti rozvinutejSich krajin. To by zase malo zlepSit' fungovanie vnatorného trhu pri
poskytovani plynulejSieho a jednotnejSieho cestovania v pripade osobnej dopravy a nékladnej
dopravy, a podporit’ ciel’ EU v oblasti hospodarskej, socialnej a tizemnej stidrznosti.

Bez zasahu EU by neexistoval porovnatelny prehl'ad v ramci EU o stave bezpeénosti cestnej
premavky v hlavnych cestnych sietach C¢lenskych Statov aani ziadny porovnatelny
prostriedok na stanovenie priorit, pokial’ ide o financovanie z prostriedkov EU.

. Proporcionalita

Moznosti politiky posudzované v posudeni vplyvu predstavuju rézne stupne proporcionality
pri dosahovani cielov politiky. Zatial' co vSetky moznosti politiky pozostavaju z osvedcenych
opatreni na ucinné rieSenie problému smrtelnych nehdd a tazkych zraneni,
najd’alekosiahlejSia moznost’ politiky bola najmenej primerand. RozSirenie rozsahu
poOsobnosti smernice na hlavné cestné siete ¢lenskych Statov je primerané, ked’ze sa vztahuje
na pomerne nizky 15 % podiel cestnej siete z hladiska dizky. To viak predstavuje priblizne
39 % smrtelnych nehod v EU.

Naklady ¢lenskych $tatov st malé v porovnani s prinosmi, pri¢om uprednostiiovana moznost’
politiky je trikrdt menej nékladna a flexibilnejSia nez najd’alekosiahlejSia posudzovana
moznost’.

. Vyber nastroja

Kedze pravnym aktom, ktory sa ma zmenit, je smernica, pozmenujuci akt by mal mat
rovnaku formu.
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3. VYSLEDKY HODNOTENI EX POST, KONZULTACII SO
ZAINTERESOVANYMI STRANAMI A POSUDENI VPLYVU

. Hodnotenia ex post/kontroly vhodnosti existujacich pravnych predpisov

Komisia zverejnila zistenia hodnotenia ex post platnej smernice v roku 2015°. Mozno ich
zhrnut' takto:

— smernica priniesla iny spdsob uvazovania o postupoch riadenia bezpecnosti cestnej
premavky a ich riesenia,

— podporilo sa nou vSeobecné pouzivanie postupov riadenia bezpe€nosti cestnej
infrastruktary, ktoré su teraz zavedené vo vSetkych ¢lenskych $tatoch a zakladaju sa
na minimalnom subore povinnych pravidiel EU na riadenie ciest siete TEN-T,

— stanovuje sa Vv nej ,,spolo¢ny jazyk™ na vykonavanie opatreni v oblasti bezpecnosti
cestnej infrastruktury, a

— na vnutros$tatnej urovni bola podnetom pre normativne a operacné procesy, ktoré by
sa bez zasahu EU neuskutocnili takym rozsirenym sposobom.

Na druhej strane sa zd4, Ze smernica nepriniesla motivaciu na rozsirenie vymeny osvedcenych
postupov medzi ¢lenskymi Statmi. Okrem toho je rozsah posobnosti smernice obmedzeny na
cesty siete TEN-T, o st prevazne dialnice a predstavuji len priblizne 8 % vSetkych
smrtelnych dopravnych nehéd v EU. Vicsina &lenskych §tatov viak na dobrovolnej baze
uplatiiuje jeden alebo viaceré postupy riadenia bezpecnosti cestnej premavky stanovené
V smernici na ¢asti svojich cestnych sieti mimo siete TEN-T.

V hodnoteni sa neposkytol ziadny dokaz o tom, ze zli¢enie smernice so smernicou o tuneloch
by d’alej zlepsilo bezpecnost’ cestnych tunelov v sieti TEN-T.

. Konzultacie so zainteresovanymi stranami

Komisia pri priprave posudenia vplyvu tohto navrhu uskutocnila niekol’ko konzultacii so
zainteresovanymi stranami. Niektoré z nich boli st¢astou $tadie na posudenie vplyvu, ktora
vykonal externy dodavatel’ (COWI). Uskuto¢nili sa tieto konzultacie:

o konferencia zainteresovanych stran, ktord v marci 2017 zorganizovala Komisia vo
Vallette na Malte,

o stretnutia s kl'ai¢ovymi zainteresovanymi stranami,

. cieleny prieskum zainteresovanych stran (vykonany spolo¢nostou COWI),

o individualne stretnutia s vybranymi  zainteresovanymi stranami  (vykonané
spolo¢nostou COWI),

o otvorena verejna konzultéacia, ktoré prebiehala od 14. juna do 10. septembra 2017 a

o stretnutia Vyboru pre bezpetnost cestnych tunelov a Vyboru pre riadenie

bezpecnosti cestnej infrastruktury.

Prevazna vi¢sina respondentov sa domnievala, Ze sGiéasny legislativny ramec EU pre riadenie
bezpecnosti cestnej infrastruktury a pre bezpecnost’ tunelov vo vel'kej miere alebo v pomerne
vel'kej miere rieSi problém bezpecnosti cestnej premavky. Poukdzali vSak najmi na tieto

° https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2014-12-ex-post-evaluation-

study-road-infra-safety-mgmnt.pdf.

SK



SK

problémy sucasného ramca: nedostatok harmonizéicie, nedostatocnd vymena informadcii
a obmedzeny rozsah p6sobnosti.

Zainteresované strany na konferencii zainteresovanych stran na Malte v marci 2017
odporucili Komisii, aby okrem preskiimania ciel'ov programu (pre siet’ TEN-T) a finanénych
nastrojov preskimala aj smernicu o riadeni bezpecnosti cestnej infraStruktary s cielom
zamerat’ sa viac na merané vystupy a menej na vstupy.

Vseobecne sa skoro jednohlasne dospelo k zaveru, ze je potrebné zlepSit’ udrzbu a opravu
existujlcich ciest, zmodernizovat’ bezpecnostné prvky existujucich ciest a zlepsit' ochranu
zranitelnych tucastnikov cestnej premavky. N&zory sa viac rozchadzali v otazke, ¢i su
potrebné zlepsSenia kvality vybavenia ciest (napr. bezpecnostné zabrany) a viditel'nosti
cestného znacenia a dopravnych znaciek. Jasna vécSina respondentov vSak povazovala
zlepSenia za nevyhnutné. Doslo k vSeobecnej zhode v tom, ze by sa mali zaviest’ spolo¢né
vykonnostné poziadavky EU na viditelnost’ cestného znadenia a dopravnych znaéiek.

V rdmci otvorenych verejnych konzultécii sa dospelo aj k vseobecnej zhode v tom, ze v celej
EU by sa mali pouZivat porovnatené metodiky na meranie bezpe€nosti cestnej
infraStruktury.

Pokial’ ide o pripravenost’ na zavedenie kooperativnej, prepojenej a autonémnej mobility,
nazory sa rozchadzali vtom, ¢i je potrebné prisposobit’ fyzicka infrastrukturu potrebam
vozidiel s vysokym stupfiom automatizacie alebo ¢i je potrebné vyvijat' vozidla tak, aby sa
vedeli prispdsobit’ existujucej infrastrukture. Komisia dospela k zaveru, ze bude potrebna
urcitd miera harmonizacie fyzickej infraStruktary, aby sa umoZznilo plynulé zavedenie vysSich
arovni automatizicie aaby sa zabezpecilo, ze automatizované vozidla budi v zmieSanej
doprave fungovat’ bezpeéne. V nedavnej sprave pracovnej skupiny TM 2.0 pre automatizaciu
ciest™ (pozostavajucej zo zastupcov verejnych organov, poskytovatel'ov sluzieb, dodavatelov,
vyrobcov a vyskumnych pracovnikov) sa podporuje tento zaver.

V pripomienkach tykajicich sa potrieb zranitelnych ucastnikov cestnej premavky sa
zdoraznili tazkosti pri stanovovani jednotlivych opatreni pre uréité typy zranitelnych
ucastnikov cestnej premavky. Komisia po dokladnej Uvahe dospela k zaveru, ze je lepSie
nestanovovat’ konkrétne opatrenia, ale skor zaviest' vSeobecnu poziadavku na zohladnenie
potrieb vSetkych skupin zranitelnych ucastnikov cestnej premavky v postupoch riadenia
bezpe€nosti cestnej premavky ana najdenie najvhodnejSicho rieSenia prispdsobeného
miestnym podmienkam.

Nazory sa rozchadzali, pokial’ ide 0 mozné rozsirenie rozsahu posobnosti pravnych predpisov
aj mimo siete TEN-T. Sukromné spolo¢nosti a mimovladne organizacie sa s najvicsou
pravdepodobnostou domnievali, ze rozsah pdsobnosti pravnych predpisov by sa mal tykat
vSetkych ciest alebo vSetkych hlavnych a vnutrostatnych ciest, zatial’ ¢o verejné organy mali
tendenciu domnievat’ sa, ze rozsah pdsobnosti by sa mal tykat' siete TEN-T. Niekol'ko
respondentov, ktori sa zapojili do cieleného prieskumu zainteresovanych stran, uviedlo
,heochotu cClenskych S$tatov prijat’ rozSirenie na cesty mimo siete TEN-T* z dévodov
subsidiarity. Jeden c¢lensky §tat uviedol, ze okrem otdzky subsidiarity je lepSie nerozSirovat’
rozsah pdsobnosti smernice (mimo siete TEN-T), aby sa zachovala moznost’ prispdsobit’
pristupy a ustanovenia osobitostiam sieti a ich spravcov. Respondenti vSak uznali aj velky

10 http://tm20.org/final-report-on-road-automation-now-available/
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potencial na znizenie poctu umrti vzhl'adom na to, Ze najviac smrtel'nych nehdd sa deje mimo
siete TEN-T.

Europska rada pre bezpecnost’ dopravy tvrdila, Ze rozsah pdsobnosti pravnych predpisov by
sa mal roziirit na vietky dialnice, vietky (spolu)financované cesty EU a vietky hlavné
vidiecke a hlavné mestské cesty. Je to potrebné vzhl'adom na novy ciel' zamerany na zniZenie
poctu tazkych zraneni, ako aj umrti (pretoze vidcSia Cast’ zraneni sa stava v mestskych
oblastiach), a preto, Ze pouzivatelia ciest by mali mat’ narok na rovnaku troven bezpe¢nosti
na vSetkych cestach.

Komisia po dokladnej Uvahe dospela k zaveru, ze obmedzené rozsirenie mimo siete TEN-T
na hlavné cesty, ktorym sa rieS§i omnoho vac¢si pocet imrti bez toho, aby sa na ¢lenské Staty
uvalilo neprimerané pracovné zat'azenie a naklady, je odévodnené a primerané.

. Ziskavanie a vyuzivanie expertizy

Komisia si vyziadala externi expertizu prostrednictvom zmluvy o podpornej Stadii
s konzorciom vedenym spolo¢nostou Ecorys a pozostavajucou z odbornikov zo spolo¢nosti
COWI a SWOV, ktoré bola spustend v septembri 2016. Zistenia spravy o postdeni vplyvu
vychadzaju zo zavere¢nej spravy z tejto zmluvy.

Okrem toho sa uzatvorila zmluva sexternym odbornikom (profesor George Yannis
z Nérodnej technickej univerzity v Aténach), ktory mal poskytniat’ doplnkovu analyzu,
vedecké preskimanie a dodato¢nu validaciu.

V prilohach k sprave sa uvadza neuplny zoznam externych stadii, ktoré sa pouzili ako vstupny
material na vypracovanie spravy o postadeni vplyvu. Celkovo sa pouzilo mnoho zdrojov, ktoré
boli do velkej miery vyCerpavajuce a zastupovali rozne skupiny zainteresovanych stran.

. Posudenie vplyvu

Iniciativa sa opiera o posudenie vplyvu, ku ktorému vybor pre kontrolu reguléacie zaujal
pozitivne stanovisko s vyhradami. Vybor vydal odportacania, v ktorych sa pozaduje lepSie
oddvodnenie a objasnenie najma:

— o¢akavaného prinosu iniciativy v ramci komplexného pristupu bezpecného systému
K bezpe€nosti cestnej premavky, ako aj jej vztahu a komplementarity s analogickou
iniciativou v oblasti v§eobecnej bezpeénosti vozidiel a bezpeénosti chodcov,

— proporcionality uprednostiiovanej moznosti politiky, najméd pokial' ide o finan¢né
obmedzenia a

- potreby niektorych zaverov z hodnoteni existujucej smernice, ako aj smernice
0 tuneloch a o tom, ako riesit’ otazky presadzovania.

Pripomienky sa zohl'adnili v revidovanom postdeni vplyvu. Obsahuju d’al$ie vysvetlenia, ako
je uvedené v prilohe | k sprdve o posudeni vplyvu. Na rieSenie uvedenych problémov sa
okrem inych Uprav prijali tieto zmeny:

— Boli pridané wvysvetlenia pristupu bezpecného systému, prinosu jednotlivych
iniciativ, vztahu s analogickou iniciativou v oblasti v§eobecnej bezpe¢nosti vozidiel
a bezpecnosti chodcov a ich prislusnych prinosov pre vseobecny ciel’.

SK



SK

— Nedostatok financovania sa povazoval za pri¢inu problémov a osobitny ciel sa
rozsiril tak, aby zohl'adioval finanéné obmedzenia. Pre kazdy ¢lensky §tat sa uviedli
naklady na dodrziavanie predpisov do roku 2030.

— Pridali sa dal$ie podrobnosti o zisteniach hodnotenia ex post. Okrem toho sa
vysvetlil navrhovany pristup na zabezpelenie stladu s existujucimi pravnymi
predpismi.

Mozné politické opatrenia sa skombinovali do Siestich moZnosti politiky s roznymi Grovhami
ambicii. MoZnosti politiky, ktorymi sa obmedzuju politické zasahy do siete TEN-T (moznosti
politiky 1—3) atie, vramci ktorych sa rozSiruje rozsah p6sobnosti mimo siete TEN-T
(moZnosti politiky A —C), sa posudzovali samostatne. Vzhladom na komplementarny
charakter opatreni v oblasti riadenia bezpe€nosti cestnej infrastruktiry s moznosti 1 az 3
alternativami, ale postupnym spdsobom sa navzajom dopinaji. Podobne su alternativami aj
moznosti politiky, ktoré rozsiruju politické zasahy mimo siete TEN-T, ale navzajom sa
doplnaju.

MozZnost” politiky 1 predstavuje minimalnu zmenu pri minimalnych nédkladoch, priCom sa
v nej zohladiujii pripravované technologické zmeny a navrhuju obmedzené legislativne
zmeny, ktoré si pomerne l'ahko arychlo vykonatel'né. Zahfiia nelegislativne mierne
opatrenia, ako je podpora vymeny poznatkov a osved¢enych postupov s cielom podporit’
uc¢innost’ riadiacich postupov uz zahrnutych v existujdcej smernici. V tejto moznosti politiky
sa okrem toho zavadzaju legislativne opatrenia na zlepSenie transparentnosti postupov
riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktury a jasné poziadavka na zameranie sa na posudenie
bezpecnosti zranitelnych ucastnikov cestnej premavky v postupoch riadenia bezpecnosti
cestnej infrastruktary. Napokon vytvara zlepSené prepojenie medzi smernicou o riadeni
bezpecnosti cestnej infrastruktury a smernicou o tuneloch prostrednictvom revizie smernice
o0 riadeni bezpeCnosti cestnej infraStruktary s osobitnym zameranim na prechodné oblasti
medzi otvorenymi cestami a tunelmi ana spolo¢né kontroly tychto oblasti zahihajiice ako
cestny, tak aj tunelovy bezpecnostny personal.

Moznost’ politiky 2 je SirSia v tom zmysle, Ze zahfiia prvky z pristupu bezpecného systému.
Zavadza sa vnej novy postup, posudzovanie ciest vramci celej siete, na pravidelné
posudzovanie a porovnavanie zabudovanej bezpeCnosti cestnej siete s cielom proaktivne
identifikovat’ cestné tseky, na ktorych je potrebna d’alSia kontrola a zasah. Okrem toho sa
V nej zavadzajii vSeobecné vykonnostné poziadavky na urcité prvky cestnej infrastruktury
s cielom ul’ah¢it’ zavedenie kooperativnej, prepojenej a automatizovanej mobility. Jej cielom
je okrem toho riesit’ nedostatok konzistentnych a porovnatel'nych tidajov o Grovni bezpeénosti
cestnej siete EU. Hlavnou zasadou moznosti politiky 2 je, Ze v ramci pravnych predpisov EU
by sa od Clenskych Statov vyzadovalo, aby vykonavali a nélezite sledovali postupy riadenia
bezpecnosti cestnej infrastruktiry v zdujme identifikacie Sirokej Skaly moznych rizik cestnej
infrastruktary. Clenské $taty by si vSak zachovali flexibilitu pri stanovovani pozadovanej
urovne bezpecnosti cestnej infrastruktury. Aj vyber vhodnych technickych rieSeni by bol na
Clenskych §tatoch, pri¢om pravne predpisy EU by stanovovali vieobecné vykonnostné
poziadavky na podporu plynulého zavadzania CCAM (napr. CitateI'nost’ dopravnych znaciek
a cestného znacenia).

V ramci moznosti politiky 3 sa stanovuje minimalna uroven bezpe€nosti, Ktora sa ma
dosiahnut’ na cestach siete TEN-T a stanovuju sa minimalne vykonnostné poziadavky na
vybavenie ciest. To predstavuje pristup zalozeny na vysledkoch, ktory mozno pouzit' na
dosiahnutie jednotnej Grovne minimalnej bezpecnosti v rdmci celej siete TEN-T. Miniméalna
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Girovei bezpeénosti, ktora sa ma dosiahnut, by sa stanovila na urovni EU. Clenské $taty by si
zachovali flexibilitu pri vybere protiopatreni v oblasti bezpe¢nosti cestnej infrastruktary.

Na rozdiel od moznosti politiky 1 — 3, moznosti politiky A, B a C zahinaju ur€ité rozsirenie
postupov podla smernice o riadeni bezpecnosti cestnej infrastruktury mimo siete TEN-T.
Tieto rozsirenia s obmedzené na hlavné alebo vnutrostatne cesty, ktoré su typicky zastupené
hlavnymi cestnymi sietami ¢lenskych Statov.

Moznost’ politiky A zahfiia jedno legislativne opatrenie, ktorym sa stanovuje, ze kazdy cestny
projekt vramci siete vnutroStatnych ciest, ktory je Uplne alebo Ciasto¢ne financovany
z fondov EU, by mal podliehat postupom stanovenym v smernici o riadeni bezpeénosti
cestnej infrastruktury.

Ciel'om moznosti politiky B je zabezpecit, aby sa uz zavedené postupy riadenia bezpecnosti
cestnej infraStruktiry uplatiiovali na SirSej cestnej sieti, zahffiajuc najmé dialnice a ruSné
cesty hlavnych cestnych sieti ¢lenskych $tatov. Tato moznost’ politiky predstavuje mierne
ambicidozne povinné rozsirenie rozsahu pdsobnosti postupov sucasnej smernice o riadeni
bezpecnosti cestnej infraStruktary. Mala by vplyv len na ¢lenské Staty, ktoré eSte nerozsirili
uplatiiovanie tychto postupov na dobrovolnej baze.

Ciel'om moznosti politiky C je uplatiiovat’ filozofiu proaktivneho riadenia bezpecnosti cestne;j
premavky v celej sieti aj na hlavné cestné siete Clenskych $tatov. Tato moznost’ politiky
predstavuje ambicidznejSie rozSirenie uplatiiovania revidovanych postupov riadenia
bezpecnosti cestnej infrastruktiry na vacsiu siet’ ciest (vratane dialnic a hlavnych ciest) mimo
siete TEN-T.

V posudeni vplyvu sa za uprednostiiovani moznost’ ur¢ila kombinacia moznosti politiky 2
a moznosti politiky C.

Téato kombinacia by mohla zachranit' viac ako 3 200 zivotov a predist’ viac ako 20 700
tazkym zraneniam v rokoch 2020 — 2030 v porovnani so zakladnym scenarom (14 650
zachranenych zivotov a 97 502 predidenych tazkych zraneni v rokoch 2020 — 2050). Len pre
rok 2030 by opatrenia v oblasti cestnej infraStruktary viedli k 562 zachranenym zivotom
a 3 675 predidenym tazkym zraneniam.

. Regulacna vhodnost’ a zjednoduSenie

V ramci programu regulaénej vhodnosti a efektivnosti Komisie (REFIT) sa posudzovala
moznost’ administrativneho zjednodusenia, najmi prostrednictvom zlucenia smernice
o0 riadeni bezpecnosti cestnej infrastruktiry so smernicou o tuneloch. Posudenie vplyvu ani
konzultacie so zainteresovanymi stranami nepoukazali na Ziadne prinosy v oblasti bezpecnosti
cestnej premavky, ktoré by sa mali dosiahnut' zli¢enim smernic. Ked’ze Ziadne zniZenie
administrativnej zataze sa neidentifikovalo, takéto zlicenie sa nepovazovalo za prospesné
alebo Ziaduce.

V navrhu sa zavadza novy proaktivny postup riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktiry
zalozeny na rizikach, ktorym je posudzovanie ciest v ramci celej siete, a to bez toho, aby sa
zvysil celkovy pocet postupov. To sa dosiahne zaclenenim wuzito¢nych prvkov
z predchadzajuceho postupu reagujdceho na podnety (najma identifikacia oblasti s vysokou
nehodovost'ou) do postupov pre cesty, ktoré si v prevadzke.
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. Zakladné prava

V navrhu sa dodrziavaji zakladné prava a zasady uznané najma v Charte zakladnych prav
Eurdpskej Unie.

4. VPLYV NA ROZPOCET

Navrh nema Ziadny vplyv na rozpoéet EU, hoci posudzovanie ciest v ramci celej siete by sa
mohlo pouzit’ ako kritérium na zacielenie vydavkov EU.

5. DALSIE PRVKY
. Plany vykonavania, sp6sob monitorovania, hodnotenia a podavania sprav

Pri postdeni vplyvu bola uréena $kala moznych ukazovatel'ov pokroku, ktoré by sa mohli
pouzit pri monitorovani pokroku. Tymto navrhom sa predide neprimeranému
administrativnemu zatazeniu Clenskych Statov tym, Ze sa obmedzia povinnosti poddvania
sprav na klucovy ukazovatel' vystupu — bezpecnostny rating ciest, na ktoré sa vztahuju
postupy.

Scielom posudit’ vplyv pravnych predpisov by bolo potrebné uskuto¢nit’ aj dokladné
hodnotenie po vykonani vSetkych zmien. Vhodny Casovy ramec na takéto hodnotenie sa
stanovi po Uplnom nadobudnuti platnosti nového ramca.

. VysvetPujice dokumenty (v pripade smernic)

Vzhladom na rozsah poOsobnosti navrhu a skutoCnost, Ze sa nim len meni smernica
2008/96/ES, ktort vsetky ¢lenské $taty transponovali v plnom rozsahu, sa nezda odévodnené
ani primerané pozadovat’ d’alSie vysvetl'ujuce dokumenty.

. Podrobné vysvetlenie konkrétnych ustanoveni navrhu

Clanok 1 ods. 1 sa meni tak, aby obsahoval odkazy na jeden novy ajeden premenovany
postup riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktury (,,posudzovanie ciest v ramci celej siete*
a ,,kontrola bezpecnosti cestnej premavky*).

Clanok 1 ods. 2 sa meni tak, aby odzrkadl'oval rozsireny rozsah pésobnosti smernice, pri¢om
do rozsahu pdsobnosti sa pridavaji dialnice a hlavné cesty mimo siete TEN-T s cielom
roz§irit'” povinné uplatfiovanie postupov smernice v zaujme konkrétneho zamerania sa na
rus$né cesty, ktoré spajaji vel’ké mesta a regiony.

Clanok 1 ods. 3 sa meni tak, aby sa uplatiiovanie smernice stalo povinnym pre vietky projekty
cestnej infrastruktiry mimo mestskych oblasti, ktoré s vybudované s vyuzitim finan¢nych
prostriedkov EU, aby sa zabezpeéilo, Ze finanéné prostriedky EU sa nepouZiju na budovanie
potencialne nebezpecnych ciest.

Clanok 2 ods. 1 sa meni tak, aby sa v fiom uvadzala aktualizovana definicia ,,transeurépskej
cestnej siete” v sulade s definiciou stanovenou v nariadeni (EU) ¢. 1315/2013 0 usmerneniach
Unie pre rozvoj transeurdpskej dopravnej siete.

Clanok 2 ods.2a aclanok 2 ods.2b sa vkladaji s cielom uviest definicie ,.dialnice®
a ,.hlavnej cesty”, ktoré su potrebné vzhladom na rozsireny rozsah pdsobnosti pravnych
predpisov.
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Clanok 2 ods. 2¢ sa vklada s cielom uviest’ definiciu ,,posudzovania ciest v ramci celej siete*,
¢o je novy proaktivny postup riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktiury zalozeny na rizikadch
(ktorym sa nahradza sacasny postup ,.klasifikicie ariadenia bezpeCnosti cestnej siete
v prevadzke® uvedeny v ¢lanku 5, ktory méa charakter postupu reagujuceho len na podnety).

Clanok 2 ods.5 sa vypusta, pretoze metdda ,klasifikdcie cestnych usekov s vysokou
nehodovostou* je zaclenena do nového postupu ,,posudzovania ciest v ramci celej siete” a do
kontrol bezpecnosti cestnej premavky.

Clanok 2 ods. 7 sa meni tak, aby sa vinom uvadzala aktualizovana definicia ,.kontroly
bezpecnosti cestnej premavky* s ciel'om objasnit’ cieleny charakter tohto postupu a odlisit’ ho
od nového postupu ,,posudzovania ciest v ramci celej siete*.

Clanok 2 ods. 10 sa vklada scielom uviest definiciu ,zranitelnych udastnikov cestnej
premavky*, ktori s nadmerne zastipeni v smrtelnych nehodach a tazkych zraneniach,
a preto si vyzaduju osobitné zameranie pri uplatilovani postupov smernice.

Clanok 5 sa reviduje s ciefom nahradit’ su¢asny postup ,klasifikacie a riadenia bezpecnosti
cestnej siete v prevadzke™ reagujici len na podnety, novym proaktivnym postupom
»posudzovania ciest vV ramci celej siete”, ktory je zalozeny na riziku. Posudzovanie ciest
vramci celej siete je na riziku zalozené proaktivne posudzovanie vSetkych ciest v ramci
rozsahu pésobnosti smernice s cielom hodnotit’ a porovnat’ vstavanii alebo inherentnii
bezpecnost’ existujicej cestnej infrastruktiry v zaujme urcenia prioritnych oblasti pre d’alSie
kontroly a zasahy, ako aj posilnenia zlozky infrastruktary pristupu bezpecného systému.
V ramci tohto nového postupu sa zohladiiuji historické udaje o nehodach a existencia uz
identifikovanych cestnych Usekov s vysokou nehodovostou. Okrem toho sa v ramci neho
systematicky a proaktivne posudzuju rizika spojené s cestnou infrastruktarou, ako su jej
geometrické charakteristiky, pritomnost krizovatiek a uroviiovych priecesti, existencia
prekdzok na kraji vozovky a dostupnost’ vhodnych systémov na zadrziavanie automobilov. To
poskytne silnd motivaciu na sledovanie zisteni a na zameranie sa na investicie do vysoko
rizikovych oblasti.

Clanok 6 ods.1 sa meni tak, aby prepajal identifikaciu cestnych Gsekov na kontroly
bezpecnosti cestnej premavky so zisteniami z posudzovania ciest vrdmci celej siete
vykonaného podrla ¢lanku 5.

Clanok 6 ods. 3 sa reviduje tak, aby sa v iiom vyzadovali spoloéné kontroly bezpeénosti
cestnej premavky v prechodnych oblastiach medzi cestami v rdmci tejto smernice a cestnymi
tunelmi vramci smernice 2004/54/ES. Cielom tohto ustanovenia je zabezpecit' lepSiu
spolupracu medzi prislusSnymi subjektmi zodpovednymi za bezpecnost cestnej premavky
a bezpecnost’ tunelov, pretoze tieto prechodné oblasti st vo vS§eobecnosti oznacené ako oblasti
cestnych tunelov s najvac¢Sou pravdepodobnost'ou nehdd.

Clanok 6a sa vklada s ciefom zaviest primerané nasledné opatrenia, pokial ide o vietky
postupy riadenia bezpe€nosti cestnej infrastruktlry v smernici o riadeni bezpecnosti cestnej
infrastruktary. Nedostatok naslednych opatreni je jednou z hlavnych slabych stranok
zistenych pri hodnoteni smernice o riadeni bezpeénosti cestnej infrastruktary a v posudeni
vplyvu. Tymto ustanovenim sa predovsetkym vyzaduje, aby kazdé rozhodnutie o tom, ¢&i
dodrziavat’ odporti¢anie vyplyvajuce zkontroly bezpecnosti cestnej premavky, bolo
odbvodnene a nalezite dolozené.
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Clanok 6b sa vklada s cielom zabezpegit’ ochranu zranitelnych idastnikov cestnej premavky.
Potreba lepSej ochrany zranitelnych ucastnikov cestnej premavky sa zdoraznila pri priprave
posudenia vplyvu, a to najma zo strany prislu$nych zainteresovanych stran. V tomto ¢lanku sa
vyZaduje, aby sa v ramci kazdého postupu riadenia bezpeénosti cestnej infrastruktiry osobitne
posudila situacia zraniteI'nych t€¢astnikov cestnej premavky.

Clanok 6¢ sa vklada s cielom vyzadovat, aby sa cestné znagenia a dopravné znaéky pouzivali
a udrziavali spdsobom, ktory zabezpeci ich spol'ahlivé rozpoznanie. Toto opatrenie je uréené
na zabezpecenie jednotného cestovania Gi€astnikov cestnej premavky, na pomoc pri zavadzani
prepojenych a autondmnych systémov mobility a na zabezpecenie zohl'adnenia poziadaviek
starnticej populdcie tym, ze cestné znacenia a dopravné znacky sa 'ahko rozpoznaja.

Clanok 11 sa vklada s cielom stanovit poziadavky pre ¢lenské $taty na podavanie sprav
0 uplatiiovani a vysledkoch postupov riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktiry. VyZzaduje sa
viiom najmd, aby Clenské S$taty klasifikovali svoje cestné siete podla Urovne rizik
identifikovanych v ramci posudzovani ciest v celej sieti. V sucasnej smernici chybaji
poziadavky na podavanie sprav, ¢o velmi stazuje monitorovanie pokroku, referencné
porovnavanie a d’alsie sledovanie v celej EU. Poziadavky na podavanie sprav su nevyhnutné
na zabezpecenie toho, aby sa vstavand bezpecnost’ cestnej siete mohla merat’ a oznamovat’
ucastnikom cestnej premavky, a aby sa urychlil trend konvergencie v oblasti bezpecnosti
cestnej premavky v celej EU.

V prilohe 1I sa vkladaji nové poziadavky s cielom zabezpedit', aby sa pri uplatiovani auditov
bezpe€nosti cestnej premavky zohladiovali potreby =zranitelnych ucastnikov cestnej
premavky.

Do zoznamu kontrol bezpecnosti cestnej premdvky sa vkladd novéa priloha Ila, pretoze
hlavnym ciel'om by malo byt’ zlepSenie bezpec¢nosti existujlcich ciest.

Priloha 11l sa nahradza novou prilohou, v ktorej sa uvadzaju prvky nového postupu, teda
,posudzovania ciest v ramci celej siete”. Patria sem vSeobecné informacie o posudenych
cestach, udaje o nehodach aobjemoch dopravy, prevadzkové vlastnosti, osobitné Gvahy
o rozvrhnuti ciest abezpe¢nostnych prvkoch aspolo¢né rizika, aby sa zabezpeéilo, Ze
vstavanu bezpecnost’ ciest mozno riadne posudit’.

Priloha IV sa meni tak, aby sa v nej objastiovalo, ze opis presnej polohy nehdd zahina
stradnice GNSS.
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2018/0129 (COD)
Navrh

SMERNICA EUROPSKEHO PARLAMENTU A RADY,

ktorou sa meni smernica 2008/96/ES o riadeni bezpec¢nosti cestnej infrastruktiry

EUROPSKY PARLAMENT A RADA EUROPSKEJ UNIE,

so zretelom na Zmluvu o fungovani Eurdpskej Unie, a najma na jej ¢lanok 91 ods. 1 pism. c),

so zretel'om na navrh Eurdpskej komisie,

po predloZeni ndvrhu legislativneho aktu narodnym parlamentom,

so zretelom na stanovisko Eurépskeho hospodarskeho a socialneho vyboru™,

. , 12
so zretel'om na stanovisko Vyboru regionov™*,

konajuc v sulade s riadnym legislativnym postupom,

ked’ze:
1.

Strategickym cielom Unie je zniZit' po¢et smrtelnych nehdd o polovicu do roku 2020
v porovnani s rokom 2010 a priblizit' sa Kk nulovej Gmrtnosti do roku 2050 (,,vizia
nulovej nehodovosti“)lg. V poslednych rokoch sa vSak pokrok pri dosahovani tychto
cielov zastavil.

Podl'a pristupu bezpecného systému je mozné do zna¢nej miery zabranit Umrtiam
atazkym zraneniam pri dopravnych nehoddch. Malo by byt spolo¢nou
zodpovednostou na vSetkych urovniach, aby sa zabezpecilo, Zze dopravné nehody
nepovedu k tazkym alebo smrtelnym zraneniam. Najméd dobre navrhnuté a riadne
udrziavané cesty by mali znizit pravdepodobnost’ dopravnych nehod, zatial ¢o
»Zhovievavé™ cesty (cesty navrhnuté inteligentnym spdsobom, aby sa zabezpecilo, ze
chyby pri vedeni vozidla nemajui okamzité vazne dosledky) by mali znizit' zdvaZnost’
nehdd.

Cesty transeurdpskej siete vymedzené v nariadeni Europskeho parlamentu a Rady
(EU) &. 1315/2013" maji k'a€ovy vyznam pri podpore eurdpskej integracie. Preto by
sa na tychto cestdch mala zarucit’ vysoka uroven bezpecnosti.

Postupy riadenia bezpecnosti cestnej infraStruktury vykonavané na transeurdpskej sieti

pomohli znizit podet smrtelnych nehdd atazkych zraneni v Unii. Z hodnotenia
¢inkov smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady 2008/96/ES™ vyplyva, Ze &lenské

11
12
13

14

15

U.v.EUC,,s..
U.v.EUC,,s..
Oznédmenie Komisie ,,Smerom k eurdpskemu priestoru bezpecnosti cestnej premavky: politické
usmernenia pre

bezpeénost’ cestnej premavky na roky 2011 — 2020 [KOM(2010) 389 v kone¢nom zneni].

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) ¢.1315/2013 z 11. decembra 2013 o usmerneniach
Unie pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete a o zruseni rozhodnutia &. 661/2010/EU (U.v. EU L
348, 20.12.2013, s. 1).

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2008/96/ES z 19.novembra 2008 o riadeni bezpe¢nosti
cestnej infrastruktary (U. v. EU L 319, 29.11.2008, s. 59).
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10.

11.

12.

13.

Staty, ktoré na dobrovolnej baze uplatiiovali zdsady riadenia bezpecnosti cestnej
infrastruktiry na svojich vnutrostatnych cestdch mimo siete TEN-T, dosiahli omnoho
lepsiu bezpecnost’ cestnej premavky ako ¢lenské staty, ktoré tak nerobili.

K velkej Casti dopravnych nehdd dochddza na malom pocte ciest, kde st vysoké
objemy dopravy arychlosti akde sa Siroka $kala dopravy pohybuje rdznymi
rychlostami. Z toho doévodu by obmedzené rozSirenie rozsahu posobnosti smernice
2008/96/ES na dialnice a hlavné cesty mimo siete TEN-T malo vyrazne prispiet’
k zlepSeniu bezpeénosti cestnej infrastruktary v celej Unii.

Okrem toho povinnym uplatfiovanim postupov smernice 2008/96/ES na vSetky
projekty cestnej infraStruktiry mimo mestskych oblasti, ktoré su vybudované
s vyuzitim finanénych prostriedkov EU, by sa malo zabezpetit, Ze sa finanéné
prostriedky EU nepouzili na budovanie potencialne nebezpeénych ciest.

Posudzovanie ciest v ramci celej siete zalozené na riziku sa ukézalo ako ucinny
a efektivny nastroj na identifikaciu tsekov siete, ktoré by mali podliehat’ podrobnej$im
kontrolam bezpecnosti cestnej premavky a na uprednostiiovanie investicii podl'a jeho
potencidlu na zabezpecenie celosietovych bezpecnostnych zlepsSeni. Celd cestna siet’,
na ktorti sa vztahuje tato smernica, by sa preto mala systematicky posudzovat
s cielom zvysit' bezpegnost’ cestnej preméavky v celej Unii.

Zaclenenie prvkov s najlepSimi vysledkami z predchadzajicej ,klasifikacie a riadenia
bezpecnosti cestnej siete v prevadzke™ do nového postupu posudzovania ciest v ramci
celej siete by malo umoznit’ lepSiu identifikaciu tsekov ciest, na ktorych st moznosti
zlepSenia bezpec¢nosti najvacsie a na ktorych by cielené zasahy mali priniest’ najvéacsie
zlepSenia.

Systematické sledovanie zisteni z postupov riadenia bezpe¢nosti cestnej infrastruktary
je zasadné na dosiahnutie zvySovania bezpecnosti cestnej infrastruktiry potrebného na
splnenie cielov Unie v oblasti bezpeénosti cestnej preméavky. Na tento Gcel by sa
prostrednictvom prioritnych akénych planov malo zabezpecit', ze sa potrebné zasahy
vykonaju ¢o najskor.

Bezpecnost existujucich ciest by sa mala zlepsit', a to sUstredenim investicii na cestné
useky s najvyssou nehodovostou a najvyssim potencidlom znizovania nehodovosti.

Useky cestnej siete, ktoré susedia s cestnymi tunelmi transeurépskej cestnej siete, na
ktoré sa vztahuje smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2004/54/ES™®, maju
mimoriadne vysokeé riziko nehdd. Preto by sa v zaujme zlepSenia bezpe¢nosti cestnej
siete ako celku mali zaviest’ spolocné kontroly bezpecnosti cestnej premavky na tychto
usekoch ciest, do ktorych buda zapojeni zastupcovia prislusnych organov cestnej aj
tunelovej infrastruktary.

Zranitelni ucastnici cestnej premavky v Unii vroku 2016 predstavovali 46 %
smrtelnych nehod. Zabezpecenim toho, aby sa zdujmy tychto pouZzivatelov
zohladnovali vo vSetkych postupoch riadenia bezpeénosti cestnej infrastruktdry, by sa
teda mala zlepsit’ ich bezpec¢nost’ na cestach.

Pri zaistovani bezpecnosti cestnej infrastruktiry je vel'mi dblezitym prvkom tuprava
a udrzba cestnych znaceni a dopravnych znaciek, najméd vzhl'adom na vyvoj vozidiel
vybavenych systémami pomoci pre vodi¢a alebo vySSou uroviiou automatizacie.

16

Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2004/54/ES z 29. aprila 2004 0 minimélnych bezpe¢nostnych
poziadavkach na tunely v transeurdpskej cestnej sieti (U. v. EU L 167, 30.4.2004, s. 39).
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

Predovsetkym je potrebné zabezpecit, aby takéto vozidla mohli I'ahko a spolahlivo
rozpoznat’ cestné znacenia a znacky.

V zédujme dosiahnutia transparentnosti a zlepSenia zodpovednosti by sa mali uviest’
kl"a¢ové ukazovatele vykonnosti.

Zverejnenie vysledkov posudzovania ciest v celej sieti by malo umoznit' porovnanie
urovne vstavanej bezpecnosti infrastruktary v celej Unii.

Ked’ze ciel’ tejto smernice, konkrétne zavedenie postupov na zaistenie trvale vysokej
irovne bezpednosti ciest v transeurdpskej sieti a sieti dialnic a hlavnych ciest v Unii,
nie je mozné uspokojivo dosiahnut’ na Urovni jednotlivych clenskych Statov, ale
vzhladom na potrebu zlepsenia v celej Unii s ciefom zabezpeéit konvergenciu
smerom Kk vy$$§im normam bezpeCnosti cestnej infrastruktury ho mozno lepSie
dosiahnut’ na trovni Unie, moze Unia prijat’ opatrenia v stlade so zasadou subsidiarity
podl'a ¢lanku 5 Zmluvy o Eurdpskej unii. V sulade so zasadou proporcionality podl'a
uvedeného ¢lanku, tato smernica neprekracuje ramec nevyhnutny na dosiahnutie tohto
ciel'a. Vysledkom opatreni na trovni Unie by malo byt bezpeénejsie cestovanie po
celej Unii, ¢o by zase malo zlepsit fungovanie vnitorného trhu a podporit ciel
v oblasti hospodarskej, socialnej a Uzemnej sadrznosti.

S cielom zabezpecit’, aby obsah postupov riadenia bezpecnosti cestnej infrastruktiry
nad’alej odzrkadl'oval najlepSie dostupné technické poznatky, by sa mala Komisii
udelit’ pravomoc prijimat’ akty v stlade s ¢lankom 290 Zmluvy o fungovani Eurdpskej
Unie scielom prispdsobit’ prilohy k smernici technickému pokroku. Je osobitne
dolezité, aby Komisia pocas pripravnych prac uskutocnila prislusné konzultacie, a to
aj na udrovni expertov aaby tieto konzultdcie vykonavala v sllade so zésadami
stanovenymi v Medziingtitucionalnej dohode o lepsej tvorbe prava z 13. aprila 2016".
Predovsetkym v zaujme rovnakého zastipenia pri priprave delegovanych aktov sa
vSetky dokumenty dorucuju Eurdpskemu parlamentu a Rade v rovnakom cCase ako
odbornikom z ¢lenskych statov a odbornici Eurdpskeho parlamentu a Rady maju
systematicky pristup na zasadnutia expertnych skupin Komisie, ktoré sa zaoberajd
pripravou delegovanych aktov.

Osobitné opatrenia su potrebné na neustale zlepSovanie postupov riadenia bezpecnosti
a na ul'ahcenie rozpoznavania cestnych znaceni a dopravnych znaciek vozidlami, ktoré
su vybavené systémami pomoci pre vodica alebo vySSou uroviiou automatizacie.
S cielom zabezpecit’ jednotné podmienky vykondvania prislusnych ustanoveni tejto
smernice by sa mali na Komisiu preniest’ vykonavacie pravomoci. Uvedené pravomoci
by sa mali lgfykonéwat’ v stlade s nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
¢. 182/2011°.

Smernica 2008/96/ES by sa preto mala zodpovedajicim spdsobom zmenit’,

PRIJALI TUTO SMERNICU:

Clanok 1

Smernica 2008/96/ES sa meni takto:

1)

v ¢lanku 1 sa odseky 1 az 3 nahradzaju takto:

17
18

U.v.EUL 123, 12.5.2016, s. 1.

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (EU) &.182/2011 zo 16. februara 2011, ktorym sa
ustanovuju pravidla a vSeobecné zasady mechanizmu, na zaklade ktorého ¢lenské Staty kontroluju
vykonévanie vykonavacich pravomoci Komisie (U. v. EU L 55, 28.2.2011, s. 13).
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,,1. Touto smernicou sa od ¢lenskych Statov vyzaduje zavedenie a vykonavanie postupov
tykajucich sa posudzovania vplyvu bezpecnosti ciest, auditov bezpecnosti cestnej premavky,
kontrol bezpe¢nosti cestnej premavky a posudeni ciest v celej sieti.

2. Tato smernica sa uplatituje na cesty, ktoré st sucastou transeurdpskej siete, na dialnice
a na hlavné cesty, ¢i uz su v etape projektovania, vystavby, alebo prevadzky.

3. Tato smernica sa uplatiiuje aj na cesty a projekty cestnej infrastruktiry, na ktoré sa
nevztahuje odsek 2, ktoré sa nachadzaju mimo mestskych oblasti a ktoré su vybudované
S uplnym alebo ¢iastonym vyuzitim finan¢nych prostriedkov EU.%;

) ¢lanok 2 sa meni takto:
a)  bod 1 sa nahradza takto:

1. wtranseurOpska dopravna siet™ je cestna siet vymedzena v nariadeni Eurépskeho
parlamentu a Rady (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);;

b)  vkladaju sa tieto body 2a az 2c:

,2a. ,dialnica“ je cesta osobitne projektovana abudovana pre dopravu motorovymi
vozidlami, ktord nesluZi na obsluhu nehnutelnosti s fiou hrani¢iacich a ktora spifa tieto
kritéria:

a) ma, s vynimkou osobitnych miest alebo docasne, samostatné jazdné pruhy pre premavku
v obidvoch smeroch vzajomne oddelené bud’ deliacim pasom, ktory nie je urCeny pre
dopravu, alebo vynimoc¢ne inymi spdsobmi;

b) troviovo nekrizuje ziadnu cestu, zelezni¢nu trat’ alebo trat’ elektricky, cestu pre cyklistov
alebo chodcov;

¢) je Specialne oznacena ako dialnica;

2b.  ,hlavna cesta“ je cesta, ktora nie je dialnicou, ale spaja vel'ké mesta alebo regiony,
pripadne oboje, a je definovana ako hlavna cesta v tzv. EuroRegionalMap (regionalna mapa
Eurdpy), ktora vytvorili narodné zememeracské a katastralne rady Eurdpy;

2c. »posudzovanie ciest v radmci celej siete” je posudzovanie bezpeCnosti cestnej siete
v rdmci rozsahu posobnosti tejto smernice s cielom porovnat zavaznost rizika nehdd
a nasledkov;*;

c) bod 5 sa vypusta;
d)  body 6 a 7 sa nahradzaju takto:

»0. ,Lbezpecnostny rating® je klasifikdcia Casti existujucej cestnej siete
v kategoriach podl'a ich objektivne meranej vstavanej bezpecnosti;

7. ,kontrola bezpecnosti cestnej premavky* je cielend kontrola na mieste
existujucej cesty alebo useku cesty na identifikdciu nebezpeénych podmienok,
chyb a nedostatkov, ktoré zvySuju riziko neh6d a zraneni;*;

e)  doplia sa tento bod 10:

,»10.  zraniteny Gcastnik cestnej premavky* je nemotorizovany ucastnik cestnej premavky,
najma cyklista a chodec, ako aj pouzivatel’ dvojkolesového motorového vozidla.*;

3) ¢lanok 5 sa nahradza takto:
., Clanok 5

17

SK



SK

Posudzovanie ciest v ramci celej siete

1. Clenské §taty zabezpetia, aby sa posudzovanie ciest v ramci celej siete vykonavalo v celej
cestnej sieti v prevadzke, na ktort sa vzt'ahuje tato smernica. Posudzovanie ciest v rdmci celej
siete pozostadva z vizualnej prehliadky, analyzy objemov dopravy a historickych Udajov
0 nehodéch a z postdenia zavaznosti rizika nehdd a nasledkov. Clenské $taty zabezpeéia, aby
sa prvé posudenie vykonalo najneskdr do roku 2025. Nasledujlce posudzovanie ciest v rdmci
celej siete bude dostatone Casté na zaistenie primeranej urovne bezpecnosti, v kazdom
pripade sa vSak vykona najmenej kazdych péat rokov.

2. Pri vykonavani posudenia ciest v ramci celej siete ¢lenské $taty uveda prvky stanovené
v prilohe I11.

3. Na zéklade vysledkov posudenia uvedeného v odseku 1 ¢lenské Staty klasifikuji vsetky
Useky cestnej siete v najmenej troch kategoriach podla ich vstavanej bezpe€nosti.

4. Clenské $taty zabezpetia, aby posudzovanie ciest v ramci celej siete vykonaval prisluiny
subjekt.

5. Clenské $taty zabezpetia, Ze sa umiestnia vhodné znacky upozoriiujiice u¢astnikov cestnej
premavky na useky cestnej infrastruktiry, na ktorych sa vykondvaju opravy a ktoré tak mézu
ohrozit’ bezpecnost’ ucastnikov cestnej premavky. Tieto znacky zahfiiaju aj znacky, ktoré su
viditePné pocas diia ivnoci, ktoré sa nachadzaju v bezpednej vzdialenosti a splnaju
ustanovenia Viedenského dohovoru o dopravnych znac¢kach a signéloch z roku 1968.%

4 ¢lanok 6 sa meni takto:
a)  nazov sa nahradza takto:
,Cldnok 6
Kontroly bezpecnosti cestnej premavky*;
b)  odsek 1 sa nahradza takto:

,1. Clenské $taty zabezpedia, aby sa na cestnej sieti vykonavali kontroly bezpeénosti cestnej
premavky s cielom ur€it’ prvky tykajice sa bezpecnosti ciest a zabranit' nehodam. Vyber
usekov ciest, ktoré maji podliehat’ tejto kontrole, sa zakladd na vysledkoch postdenia
uskuto¢neného podla ¢lanku 5, pricom sa uprednostnia vysokorizikové useky.*;

c)  odseky 2 a 3 sa nahradzaju takto:

2. Clenské §taty pri vykonavani kontrol bezpeénosti cestnej premavky uvedd prvky
stanovene v prilohe Ila.

3. Clenské $taty zaistia bezpeénost’ isekov cestnej siete, ktoré susedia s cestnymi tunelmi, na
ktoré sa vztahuje smernica 2004/54/ES, prostrednictvom spolo¢nych kontrol bezpecnosti
cestnej premavky zahfnajucich prislusné subjekty zapojené do vykonavania tejto smernice
a smernice 2004/54/ES. Spolo¢né kontroly bezpecnosti cestnej premavky sa vykonaju aspon
kazdé tri roky.*;

(5) vkladaju sa tieto ¢lanky 6a, 6b a 6¢:

,,Clanok 6a

Nasledne opatrenia k postupom pre cesty v prevadzke

1. Clenské $taty zabezpetia, aby po zisteniach vyplyvajlcich z posudeni ciest v ramci celej
siete vykonanych podl'a ¢lanku 5 nasledovali cielené kontroly bezpecnosti cestnej premavky
alebo priame napravné opatrenia.
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2. Clenské $taty zabezpecia, aby po zisteniach vyplyvajucich z kontrol bezpednosti cestnej
premavky vykonanych podla ¢lanku 6 nasledovali odévodnené rozhodnutia uréujlce, Ci je
potrebné napravné opatrenie. Clenské §taty predovietkym urdia cestné Giseky, na ktorych st
potrebné d’alSie zlepSenia bezpe€nosti cestnej infrastruktary, a stanovia opatrenia, ktoré sa
maji uprednostnit’ v zaujme zlepSenia bezpecnosti tychto usekov ciest.

3. Clenské $taty zabezpecia, aby napravné opatrenia boli zamerané na useky ciest s nizkymi
urovilami bezpe¢nosti, ktoré predstavuju prilezitost na vykonanie opatreni s vysokym
pomerom medzi ndkladmi a prinosom.

4. Clenské $taty pripravia a pravidelne aktualizujti prioritny akény plan zaloZeny na riziku
s ciefom sledovat vykonavanie uréenych napravnych opatreni. Clenské $taty pri priprave
ak¢éného planu uprednostnia cestné useky s Vysokym potencidlom na zlepSenie bezpecnosti
cestnej premavky, priCom zohladnia zasahy svysokym pomerom medzi néakladmi
a prinosom.

Clénok 6b
Ochrana zranite’'nych ucastnikov cestnej premavky

Clenské S$taty zabezpedia, aby sa pri vykondvani postupov stanovenych v &lankoch 3 az 6
zohl'adnovali potreby zranitel'nych ucastnikov cestnej premavky.*;

Clénok 6¢
Cestné znacenia a dopravné znacky

1. Clenské $taty zabezpedia, aby cestné znadenia a dopravné znacky boli riadne navrhnuté
a udrziavané takym sposobom, aby ich mohli l'ahko a spolahlivo rozpoznat' ako ludski
vodi¢i, tak aj vozidld vybavené systémami pomoci pre vodica alebo vySSou Uroviiou
automatizacie.

2. Komisia vypracuje vSeobecné vykonnostné poziadavky na ulahCenie rozpozndvania
cestnych znaceni a dopravnych znaciek. Komisia na tento tcel prijme vykonavaci akt v sulade
s postupom uvedenym v ¢lanku 13 ods. 2.,

(6) Clanok 10 sa nahradza takto:
,Clanok 10
Vymena najlepSich postupov

Aby sa zvysila Groveri bezpeénosti ciest v Unii, Komisia zriadi systém vymeny najlepsich
postupov medzi Clenskymi $tatmi, ktorého sucastou by okrem iné¢ho mali byt existujlice
projekty bezpecnosti cestnej infrastruktury a osvedcené technoldgie bezpe¢nosti ciest.*;

(7 Vv ¢lanku 11 sa odsek 2 nahrddza takto:

,»2. Komisii pomédha vybor uvedeny v ¢lanku 13. V pripade, Ze sa musia prijat osobitné
opatrenia, prijmu sa v stlade s konzulta¢nym postupom uvedenym v ¢lanku 13 ods. 2.

(8) vklada sa tento ¢lanok 11a:
,,Clanok 11a
Podavanie sprav

1. Clenské $taty predlozia Komisii spravu do 31. oktobra [OP: vlozte ROK vypoéitany 24
mesiacov po nadobudnuti ucinnosti], a potom kazdé tri roky, v suvislosti s percentualnym
podielom cestnej siete posudzovanej v postdeni ciest v ramci celej siete v predchadzajucich
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troch rokoch, a s bezpe¢nostnym ratingom cestnych usekov posudzovanych podla kategorie
ucastnikov cestnej premavky.*;

9) ¢lanok 12 sa nahrédza takto:
,Clanok 12
Prisp6sobenie sa technickému pokroku

Komisia je splnomocnend v stlade s ¢lankom 12a prijimat’ delegované akty v zaujme jej
prispdsobenia priloh k tejto smernici technickému pokroku.;

(10) vklada sa tento ¢lanok 12a:
,Clanok 12a
Delegované akty

1. Komisii sa udel'uje pravomoc prijimat’ delegované akty za podmienok stanovenych v tomto
¢lanku.

2. Pravomoc prijimat’ delegované akty uvedené v ¢lanku 12 sa Komisii udel'uje na dobu
neurcita od [datum nadobudnutia Gi¢innosti tejto smernice].

3. Delegovanie pravomoci uvedené v ¢lanku 12 méze Eurdpsky parlament alebo Rada
kedykol'vek odvolat. Rozhodnutim o odvolani sa ukoncuje delegovanie pravomoci, ktoré sa
v iom uvadza. Rozhodnutie nadobuda uCinnost’ dilom nasledujucim po jeho uverejneni
v Uradnom vestniku Eur6pskej tnie alebo k neskorsiemu datumu, ktory je v fiom uréeny. Nie
je nim dotknuté platnost” delegovanych aktov, ktoré uz nadobudli G¢innost.

4. Pred prijatim delegovaného aktu Komisia konzultuje s expertmi uréenymi kazdym
Clenskym Statom v stlade so zasadami stanovenymi v Medziinstitucionalnej dohode o lepsej
tvorbe prava z 13. aprila 2016.

5. Komisia oznamuje delegovany akt hned’ po prijati suc¢asne Eurdépskemu parlamentu a Rade.

6. Delegovany akt prijaty podla ¢lanku 12 nadobudne tc¢innost, len ak Eurdpsky parlament
alebo Rada vo¢i nemu nevzniesli ndmietku v lehote dvoch mesiacov odo dia oznamenia
uvedeného aktu Eurdpskemu parlamentu a Rade alebo ak pred uplynutim uvedenej lehoty
Eurdpsky parlament a Rada informovali Komisiu 0 svojom rozhodnuti nevzniest’ namietku.
Na podnet Eurdpskeho parlamentu alebo Rady sa tato lehota prediZi o dva mesiace.;

(12) ¢lanok 13 sa nahradza takto:

,Clanok 13

Postup vyboru

1. Komisii pomaha vybor. Uvedeny vybor je vyborom v zmysle nariadenia (EU)
¢. 182/2011.

2. Ak sa odkazuje na tento odsek, uplatiiuje sa ¢lanok 4 nariadenia (EU) &. 182/2011.%;

(12) prilohy sa menia tak, ako sa uvadza v prilohe k tejto smernici.

Clanok 2

1. Clenské staty uvedu do wdinnosti zakony, iné pravne predpisy a spravne opatrenia
potrebné na dosiahnutie stladu s touto smernicou najneskor do [OP: vlozte DATUM
18 mesiacov po nadobudnuti ti¢innosti]. Komisii bezodkladne ozndmia znenie tychto
ustanoveni.
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Clenské $taty uvedt priamo v prijatych opatreniach alebo pri ich Gradnom uverejneni
odkaz na tato smernicu. Podrobnosti 0 odkaze upravia ¢lenské $taty.

2. Clenské §taty oznamia Komisii znenie hlavnych ustanoveni vnutrostatnych pravnych
predpisov, ktoré prijmua v oblasti pdsobnosti tejto smernice.

Clanok 3

Tato smernica nadobtida G¢innost’ dvadsiatym diiom po jej uverejneni v Uradnom vestniku
Eurdpskej tnie.

Cldnok 4
Tato smernica je ur¢ena ¢lenskym $tatom.
V Bruseli
Za Eurdpsky parlament Za Radu
predseda predseda
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