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Ja som tu jediným zástupcom tzv. suchozemského štátu, pretože poloha Slovenska v strede Európy znamená, že nemáme prístup ani k moru, ani k oceánu, akurát najväčšia európska rieka Dunaj tvorí hranicu v dĺžke niekoľko desiatok kilometrov s našimi susedmi Rakúskom a Maďarskom.

Z uvedeného okrem iného vyplýva, že napriek tomu, že som reprezentantom podnikateľskej organizácie, keďže našim členom nie je združenie vodnej dopravy, moje nasledujúce poznámky nie sú motivované žiadnym lobizmom, ale môžu byť považované za postrehy nestranného účastníka diskusie.

Veľmi pozorne som si prečítal prvú verziu návrhu stanoviska, ako aj vypočul všetky úvodné a diskusné vystúpenia. Ak je môj dojem správny, námorná a riečna doprava, v porovnaní s inými spôsobmi dopravy, predstavujú jednu z najšetrnejších alternatív z hľadiska ich dopadu na životné prostredie.

Preto ma zaujali predovšetkým dva údaje, ktoré tu boli prezentované. Po prvé, aj keď sa až 90% svetového obchodu uskutočňuje prostredníctvom námornej dopravy, jej podiel na globálnych emisiách CO2 je len 2,7%! Po druhé, od roku 1990 sa efektívnosť tankerov zdvojnásobila, keď dnes jeden liter paliva dokáže prepraviť 1 tonu tovaru až do vzdialenosti 

2 500 kilometrov, čo je dvojnásobná vzdialenosť oproti roku 1990.
Z uvedeného na jednej strane vyplýva, že „ekologická výkonnosť“ vodnej dopravy sa zlepšuje, pretože sa zvyšuje jej efektívnosť. Na druhej strane tu prítomní zástupcovia Európskej komisie jednoznačne deklarovali, že cieľ zníženia emisií CO2 do r. 2020 o 20, resp. 30% a do r. 2050 až o 50% sa vzťahuje aj na námornú a riečnu dopravu, napriek jej nízkemu podielu (2,7%) na celkových emisiách.
Kľúčová otázka, ktorá mi prichádza v tejto súvislosti na um, je otázka vzťahu medzi enviromentálnou reguláciou, technologickým pokrokom a zvyšovaním efektívnosti. V tejto súvislosti by bolo veľmi zaujímavé zistiť, čo bolo hlavným faktorom zvýšenia efektívnosti námornej dopravy od r. 1990? Bola to nejaká regulácia, ktorá snáď bola prijatá v predchádzajúcich dekádach, a ktorá zaväzovala dopravcov na zvýšenie efektívnosti dopravy? Alebo to bol pokrok v technológiách, ktorý umožnil prepravovať jednu tonu tovaru efektívnejšie než v minulosti? Z diskusných príspevkov, ktoré tu zazneli, jednoznačne vyplýva, že to nebola regulácia, ale technologický pokrok. 
Rovnakú otázku si ale musíme položiť aj vo vzťahu k budúcnosti. Je možné a reálne očakávať, že nová regulácia, teda ciele znížiť emisie o 20, 30, resp. o 50% do r. 2020 a 2050, automaticky povedie k akcelerácii technologického pokroku a k splneniu daných cieľov? A čo ak nie? Čo ak sú stanovené ciele úplne mimo reality? Čo ak k ich splneniu nebude stačiť ani „dobrá vôľa“ dopravcov a vlastníkov dopravných spoločností, či „finančné (pozitívne i negatívne) stimuly“, teda faktory doteraz spomínané v diskusii? Čo ak je splnenie týchto cieľov za hranicami technologického pokroku? Chceme tieto ciele dosiahnuť za každú cenu? A kto vráti prepravným spoločnostiam vynaložené prostriedky, ak sa ukáže, že napriek významným investíciám sa výsledok nedostavil?

Kladiem tieto otázky preto, aby sme si uvedomili, že téma, o ktorej dnes diskutujeme, nie je vôbec taká jednoduchá. Bohužiaľ, v praxi to nebude fungovať tak, že si stanovíme ciele, nájdeme účinné nástroje a regulované subjekty budú povinné urobiť to, čo im regulácia uloží. V skutočnosti má tento problém, ako som sa pokúsil naznačiť, oveľa viac dimenzií. Jeden príklad pre ilustráciu: najpriamejším, najjednoduchším a najúčinnejším spôsobom, ako znížiť emisie CO2 z vodnej dopravy o 20, 30% do r. 2020 a o 50% do r. 2050, by bolo znížiť o 20, 30 a 50% objem prepravovaného tovaru. Znižovanie absolútneho objemu dopravy však nikto nenavrhuje, pretože by malo okamžitý negatívny dopad v podobe ochudobnenia mnohých krajín na všetkých kontinentoch, ktoré dnes profitujú z nárastu objemu svetového obchodu. Úplne rovnaký dopad by malo aj uvažované zníženie rýchlosti tankerov o 20 – 30%. Zníženie rýchlosti by totiž malo za následok spomalenie toku tovarov, zníženie tržieb z dopravy a tým aj menej peňazí na investície do ekologickejších technológií. 
Všetky tieto súvislosti by mali tlmiť naše ambície ekologizáciu dopravy umelo urýchľovať prostredníctvom regulácie. Verím preto, že ďalšia verzia textu stanoviska bude vo väčšej miere reflektovať diskusiu aj o týchto dôležitých súvislostiach.
