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OBECNE  ZA SADY POLITIK V RA MCI BILE  KNIHY 
 
Doprava je jednım z klıcovych faktoru v modernıch ekonomikach. Existuje vsak trvaly 
protiklad mezi spolecnostı, ktera pozaduje stale vetsı mobilitu, a verejnym mınenım, kterž  je 
stale mž ne tolerantnı vuci chronickym zpozdenım a nızkž  kvalite nekterych dopravnıch 
sluzeb. Vzhledem k tomu, ze poptavka po doprave neustale roste, nemuze se reakce 
Spolecenstvı omezit pouze na budovanı novž  infrastruktury a otvıranı trhu. Je treba 
optimalizovat dopravnı systžm tak, aby splnoval pozadavky rozsırenı a udrzitelnž ho rozvoje, 
jak je uvedeno v zaverech zasedanı Evropskž  rady v Goteborgu. Modernı dopravnı systžm 
musı byt udrzitelny z hospodarskž ho, socialnıho, jakoz i ekologickž ho hlediska.  
 
Plany pro budoucnost dopravnıho sektoru musejı brat zretel na jeho hospodarsky vyznam. 
Celkovž  vydaje dosahujı priblizne 1 bilionu euro, coz je vıce nez 10% hrubž ho domacıho 
produktu. Tento sektor poskytuje zamestnanı vıce nez 10 milionum lidı. Zahrnuje 
infrastrukturu a technologie, jejichz cena pro spolecnost je takova, ze o jeho vyznamu nelze 
pochybovat. Prave z duvodu rozsahu investic v oblasti dopravy a jejı vyznamnž  roli v oblasti 
hospodarskž ho rustu zajistili autori R ımskž  smlouvy vytvorenı spolecnž  dopravnı politiky s 
jejımi vlastnımi specifickymi pravidly.  
 
I.  Smıs ene plnýnı spolecne dopravnı politiky 
 
Po dlouhou dobu nebylo Evropskž  spolecenstvı schopno ci ochotno realizovat spolecnou 
dopravnı politiku uvedenou v R ımskž  smlouve. Po tžmer 30 let nebyla Rada ministru schopna 
prevž st navrhy Komise do realnž  praxe. Az v roce 1985, kdy Soudnı dvur rozhodl, ze Rada v 
tž to veci nic nepodnikla, musely clenskž  staty akceptovat, ze Spolecenstvı muze vytvaret 
legislativnı nastroje v tž to oblasti.  
 
Pozdeji Maastrichtska smlouva posılila politickž , institucionalnı a rozpoctovž  zaklady pro 
dopravnı politiku. Na jednž  strane byla jednomyslnost v zasade nahrazena kvalifikovanou 
vetsinou, i kdyz v praxi byla u rozhodnutı Rady stale zretelna tendence k jednomyslnosti. 
Evropsky parlament je v dusledku svych pravomocı v ramci spolurozhodovacıho postupu tž z 
dulezitym spojovacım clankem v rozhodovacım procesu, jak se ukazalo v prosinci 2000 dıky 
jeho historickžmu rozhodnutı plne otevrıt trh v oblasti zeleznicnı nakladnı dopravy v roce 
2008. Navıc Maastrichtska smlouva zahrnovala koncepci transevropskž  sıte, ktera 
umoznovala prijıt s urcitym planem pro dopravnı infrastrukturu na evropskž  ňrovni s pomocı 
financnıch zdroju Spolecenstvı.  
 
Ve svetle tohoto vyvoje byla v prosinci 1992 vydana prvnı Bıla kniha Komise o budoucım 
vyvoji spolecnž  dopravnı politiky. Hlavnı zasadou tohoto dokumentu bylo otevrenı 
dopravnıho trhu. V prubehu uplynulych zhruba 10 let bylo tohoto cıle v obecnžm ramci 
dosazeno az na sektor zeleznicnı dopravy. Nynı jiz kamiony nejsou nuceny vracet se prazdnž  
z realizace mezinarodnıch zasilek. Mohou dokonce nakladat a prepravovat zbozı v ramci 
jinž ho clenskž ho statu, nez je jejich zeme puvodu. Vyuzitı kabotaznıch sluzeb v silnicnı 
doprave se stalo realitou. Letecka doprava byla otevrena konkurenci, kterou nynı nikdo 
nezpochybnuje, zvlaste proto, ze nase ňrovne bezpecnosti jsou v soucasnž  dobe nejlepsı na 
svete. Toto otevrenı prospelo nejvıce danžmu sektoru a z tohoto duvodu byl v Evrope rust 
leteckž  dopravy rychlejsı nez rust ekonomiky.  
 
Prvnı skutecny posun ve spolecnž  dopravnı politice prinesl vyrazny pokles spotrebitelskych 
cen ve spojenı s vyssı kvalitou poskytovanych sluzeb a vetsımi moznostmi vyberu, a tudız ve 
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skutecnosti zmenil zivotnı styl a spotrebnı zvyky evropskych obcanu. Osobnı mobilita, ktera 
vzrostla ze 17 km denne v roce 1970 na 35 km v roce 1998, je nynı vıce ci mž ne povazovana 
za urcitž  zıskanž  pravo.  
 
Druhym projevem tž to politiky byl vedle vysledku vyzkumnych ramcovych programu vyvoj 
nejmodernejsıch technik v evropskžm ramci interoperability. Projekty zahajenž  koncem 80. 
let nynı prinasejı ovoce, jak muzeme symbolicky dolozit na prıkladu transevropskž  
vysokorychlostnı zeleznicnı sıte a programu druzicovž  navigace Galileo. Je vsak 
politovanıhodnou skutecnostı, ze modernı techniky a infrastruktura nesly vzdy ruku v ruce s 
modernizacı podnikovž ho rızenı, a to zejmž na v prıpade zeleznicnıch spolecnostı.  
 
I pres ňspesnž  otevrenı dopravnıho trhu, k nemuz doslo v prubehu uplynulych deseti let, 
zustava skutecnostı, ze dokoncenı vnitrnıho trhu znamena, ze je velmi obtıznž  akceptovat 
narusovanı hospodarskž  souteze, k nemuz dochazı v dusledku nedostatecnž  harmonizace ve 
fiskalnı a socialnı oblasti. Skutecnost, ze dosud nedoslo k zadnžmu harmonickžmu vyvoji 
spolecnž  dopravnı politiky, je duvodem soucasnych problžmu, jako napr.:  
 
- nerovnomerny rust ruznych druhu dopravy. Prestoze tato nerovnomernost odrazı 

skutecnost, ze nekterž  druhy dopravy se lž pe prizpusobily potrebam modernı ekonomiky, 
je rovnez prıznakem toho, ze ne vsechny externı naklady byly zahrnuty do ceny dopravy a 
ze urcita spolecenska a bezpecnostnı regulacnı opatrenı nebyla respektovana, zejmž na v 
silnicnı doprave. V dusledku toho silnicnı preprava nynı zaujıma podıl predstavujıcı 44% 
trhu nakladnı prepravy ve srovnanı se 41% pripadajıcımi na kratkou namornı prepravu, 
8% na zeleznicnı prepravu a 4% na vnitrozemskou vodnı prepravu. Dominantnı podıl 
silnicnı dopravy je jeste zretelnejsı v oblasti osobnı dopravy, kde silnice dosahuje 79% 
trhu, zatımco letecka doprava se svymi 5% pomalu predstihuje zeleznicnı dopravu, ktera 
dosahla nanejvys 6%;  

 
- kongesce na hlavnıch silnicnıch a zeleznicnıch tazıch, ve mestech a na letistıch; 
 
- skodlivž  vlivy na zivotnı prostredı a verejnž  zdravı a samozrejme velky pocet obetı 

silnicnıch dopravnıch nehod.  
 
II.  Kongesce: vliv disproporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy 
 
Behem 90. let zacala Evropa trpet kongescemi v urcitych oblastech a na urcitych tazıch. V 
soucasnž  dobe hrozı, ze tento problžm povede k narusenı hospodarskž  konkurenceschopnosti. 
Kongesce v centralnıch oblastech jde kupodivu ruku v ruce s rostoucı izolacı perifernıch 
regionu, kde existuje skutecna potreba zlepsit spojenı s centralnımi trhy, aby bylo mozno 
zajistit regionalnı kohezi uvnitr Evropskž  unie. Je mozno parafrazovat znamž  rcenı o 
centralizaci, v jehoz duchu je Evropska unie ohrozena apoplexiı v centru a paralyzou v 
okrajovych oblastech.  
 
Bıla kniha o rustu, konkurenceschopnosti a zamestnanosti z roku 1993 prinesla nasledujıcı 
vaznž  varovanı: “Nejenze jsou dopravnı zacpy k zlosti, ale rovnez prichazejı Evropu draho z 
hlediska produktivity. Dopravne pretızena mısta a chybejıcı spoje v infrastrukturnı sıti; 
nedostatecna interoperabilita mezi jednotlivymi druhy dopravy a systžmy. Sıte jsou tepnami 
jednotnž ho trhu. Jsou zivotnı mızou konkurenceschopnosti a jejich nefungovanı se odrazı ve 
ztracenych prılezitostech vytvaret novž  trhy, a tudız i v ňrovni vytvarenı pracovnıch mıst, 
ktera nevyuzıva plne nas potencial.ý  
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Jestlize se vetsina kongescı tyka mestskych oblastı, nesmıme rovnez zapomenout, ze samotna 
transevropska dopravnı sıŮ trpı stale vıce chronickymi kongescemi: na zhruba 7500 km, tj. 
10% silnicnı sıte, dochazı denne k dopravnım zacpam. A 16 000 km zeleznic, coz predstavuje 
20% celkovž  sıte, je klasifikovano jako dopravne pretızena mısta. Sestnact hlavnıch letisŮ 
Unie zaznamenalo zpozdenı vetsı nez ctvrt hodiny u vıce nez u 30% svych letu. Celkove 
vzato, tato zpozdenı vedou ke zvysenı spotreby o 1,9 miliard litru paliva, coz je zhruba 6% 
rocnı spotreby.  
 
Z duvodu kongescı existuje vaznž  nebezpecı, ze Evropa ztratı svou hospodarskou 
konkurenceschopnost. Nejnovejsı studie na toto tžma ukazala, ze externı naklady kongescı 
pouze u silnicnı dopravy dosahujı vyse 0,5% HDP Spolecenstvı. Dopravnı prognØzy pro 
nasledujıcıch deset let ukazujı, ze pokud nebude v tž to oblasti nic vykonano, dojde do roku 
2010 k vyraznžmu narustu kongescı v silnicnı doprave. Rovnez naklady, kterž  je mozno 
prisoudit kongescım, vzrostou o 142% a v absolutnı vysi dosahnou 80 miliard EUR rocne, coz 
je priblizne 1% HDP Spolecenstvı.  
 
C astecnym duvodem tž to situace je, ze uzivatelž  dopravy nezajisŮujı vzdy krytı nakladu, kterž  
vytvarejı. Cenova struktura v obecnosti skutecne nereflektuje vsechny naklady na 
infrastrukturu, kongesce, poskozovanı zivotnıho prostredı a dopravnı nehody. To je rovnez 
vysledkem spatnž  organizace evropskž ho dopravnıho systžmu a toho, ze nedochazı k 
optimalnımu vyuzitı dopravnıch prostredku a novych technologiı.  
 
Preplnenost nekterych hlavnıch tahu je zcasti vysledkem prodlev pri realizaci infrastruktury 
transevropskych sıtı. Na druhž  strane v odlehlych oblastech a enklavach, kde je prılis nızky 
dopravnı provoz na to, aby se nova infrastruktura uzivila, prodleva pri zajisŮovanı 
infrastruktury znamena, ze nenı mozno tyto regiony radne propojit. Zasedanı Evropskž  rady v 
Essenu v roce 1994 stanovilo urcity pocet prednıch prioritnıch projektu, kterž  byly nasledne 
zabudovany do ramcovych planu prijatych Parlamentem a Radou a poskytujıcıch urcity 
zaklad pro spolufinancovanı transevropskž  dopravnı sıte ze strany EU. V danž  dobe byly 
celkovž  naklady odhadovany na priblizne 400 miliard EUR. Tato metoda vytvarenı 
transevropskž  sıte, jak je zavedena Maastrichtskou smlouvou, musı jeste prinž st vsechny svž  
plody. Do soucasnž  doby byla zrealizovana pouze jedna petina infrastrukturnıch projektu v 
ramci obecnych zasad Spolecenstvı prijatych Radou a Parlamentem. V nedavnž  dobe byly 
dokonceny nekterž  dulezitž  projekty jako napr. letiste Spata, vysokorychlostnı vlakovž  
spojenı z Bruselu do Marseille a spojenı Danska se Svž dskem prostrednictvım mostu a tunelu 
pres ďresundskou ňzinu, resp. pod nı. Ale v mnohem vetsım poctu prıpadu jsou narodnı ňseky 
sıtı pouze postaveny vedle sebe, coz znamena, ze mohou zıskat transevropsky charakter az ve 
strednedobžm horizontu. V souvislosti s rozsırenım EU bude rovnez vyvstavat otazka spojenı 
s hlavnı infrastrukturou urcenou v kandidatskych zemıch (tzv. “koridoryý), pricemz prıslusnž  
naklady byly odhadnuty v Agende 2000 priblizne na 100 miliard EUR.  
 
Nebylo moznž  dosahnout techto dulezitych investicnıch pozadavku vypujcovanım na ňrovni 
Spolecenstvı, jak navrhla Komise v roce 1993. Je treba prekonat nedostatek verejnž ho a 
soukromž ho kapitalu novymi politikami v oblasti zpoplatnovanı/financovanı infrastruktury. 
Verejnž  financovanı musı byt selektivnejsı a musı se zamerovat na hlavnı projekty nezbytnž  
pro zlepsovanı teritorialnı koheze Unie a tž z na soustredenı se na ty investice, kterž  
optimalizujı kapacitu infrastruktury a pomahajı odstranovat dopravne pretızena mısta.  
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V tž to souvislosti a bez ohledu na financnı prostredky vyclenenž  pro transevropskou sıŮ, kterž  
jsou omezeny na priblizne 500 milionu eur rocne a vzdy davaly jasnou prioritu zeleznicnı 
doprave, je vsak jasnž , ze vıce nez jedna polovina strukturalnıch vydaju na dopravnı 
infrastrukturu, vcetne koheznıho fondu a ňveru od Evropskž  investicnı banky, byla prednostne 
na zadost clenskych statu smerovana na silnicnı dopravu a nikoliv na zeleznice. Nicmž ne je 
nutno konstatovat, ze hustota dalnic v takovych zemıch, jako je R ecko a Irsko, byla v roce 
1998 stale jeste hluboko pod prumerem Spolecenstvı. V novžm kontextu udrzitelnž ho rozvoje 
by melo byt spolufinancovanı ze strany Spolecenstvı presmerovano tak, aby prioritnımi 
oblastmi byly zeleznicnı, namornı a vnitrozemska vodnı doprava.  
 
III. Narust dopravy v rozs ırene Evropske unii  
  
Je obtıznž  predstavit si silny hospodarsky rust, ktery by mohl vytvaret pracovnı prılezitosti a 
bohatstvı bez efektivnıho dopravnıho systžmu umoznujıcıho plnž  vyuzitı vnitrnıho trhu a 
globalizovanž ho obchodu. I kdyz na pocatku 21. stoletı vstupujeme do veku informacnı 
spolecnosti a virtualnıho obchodu, tento vyvoj se zatım neprojevil ve zpomalenı potreby 
cestovat; zda se, ze spıse pravy opak je pravdou. Dıky Internetu muze nynı kdokoliv 
komunikovat s kymkoliv a objednavat zbozı i z velkych vzdalenostı a pritom stale vyuzıvat 
moznosti navstevovat jina mısta a prohlızet si a vybırat vyrobky nebo se setkavat s lidmi. 
Informacnı technologie vsak rovnez poskytujı dukaz o tom, ze nekdy mohou pomoci snızit 
poptavku po fyzickž  preprave tım, ze usnadnujı praci na dalku nebo poskytovanı sluzeb na 
dalku.  
 
Na pozadı pokracujıcıho rustu poptavky po doprave stojı dva klıcovž  faktory. Pro osobnı 
dopravu je rozhodujıcım faktorem silny narust v pouzitı osobnıch automobilu. Pocet osobnıch 
aut se za poslednıch 30 let ztrojnasobil a kazdym rokem roste o dalsı tri miliony automobilu. 
Prestoze je pravdepodobnž , ze se ňroven vlastnictvı osobnıch automobilu bude stabilizovat ve 
vetsine zemı Evropskž  unie, nebude tomu tak v kandidatskych zemıch, kde je vlastnictvı 
automobilu povazovano za jeden ze symbolu svobody. Do roku 2010 bude rozsırena Unie 
svedkem podstatnž ho narustu svž ho automobilovž ho parku.  
 
Co se tyce nakladnı dopravy, k rustu dochazı v dusledku velkž ho rozsahu zmen evropskž  
ekonomiky a jejıho vyrobnıho systžmu. Za poslednıch 20 let jsme presli od “skladovž ý 
ekonomiky na “plynulouý ekonomiku. Tento jev byl zduraznen premıstenım nekterych 
prumyslovych cinnostı - zejmž na v prıpade zbozı s vysokym podılem lidskž  prace - kde jsou 
zrejmž  snahy o snızenı vyrobnıch nakladu, i kdyz je mısto realizace vyroby stovky nebo 
dokonce tisıce kilometru vzdaleno od zavodu, kde probıha konecna montaz, nebo od 
uzivatelu. Zrusenı hranic uvnitr Spolecenstvı vyňstilo v zavedenı vyrobnıho systžmu typu 
“just-in-timeý nebo “obracejıcıch se zasobý.  
 
Pokud tedy nebudou do roku 2010 v Evropskž  unii prijata vyrazna opatrenı tak, aby soucasna 
patnactka mohla vyuzıvat racionalnejsım zpusobem vyhod kazdž ho druhu dopravy, dojde 
pouze v prıpade dopravy realizovanž  tezkymi nakladnımi automobily k narustu o tžmer 50% 
nad ňroven z roku 1998. To znamena, ze regiony a hlavnı tranzitnı tahy, kterž  jiz nynı trpı 
silnymi kongescemi, se budou muset vyporadat s jeste vetsım objemem dopravy. Silny 
ekonomicky rust ocekavany v kandidatskych zemıch a lepsı spojenı s odlehlymi regiony 
rovnez povedou ke zvysenı dopravnıch toku, zejmž na v oblasti silnicnı nakladnı dopravy. V 
roce 1998 kandidatskž  zeme jiz vyexportovaly vıce nez dvojnasobek svych exportnıch 
objemu z roku 1990 a dovezly vıce nez petinasobek svych dovozu z roku 1990. 
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Prestoze z doby centralne rızenž  ekonomiky tyto kandidatskž  zeme zdedily dopravnı systžm, 
ktery preferuje zeleznici, dochazı od 90. let k silnž  zmene v rozdelenı mezi jednotlivymi 
druhy dopravy ve prospech silnic. V rozmezı let 1990 a 1998 doslo k narustu silnicnı nakladnı 
dopravy o 19,4%, zatımco vykony zeleznicnı nakladnı dopravy za stejnž  obdobı poklesly o 
43,5%, i kdyz - a z toho by mela mıt prospech cela rozsırena Evropska unie - jsou vykony 
zeleznicnı dopravy v techto zemıch stale prumerne na mnohem vyssı ňrovni, nez je tomu v 
soucasnžm Spolecenstvı.  
 
Podniknutı nejakž  drastickž  akce zamerenž  na zmenu proporcı mezi jednotlivymi druhy 
dopravy - i kdyz by bylo moznž  - by mohlo vž st ke znacnž  destabilizaci celž ho dopravnıho 
systžmu a mıt negativnı dopady na ekonomiky kandidatskych zemı. Integrace dopravnıch 
systžmu techto zemı bude velkou vyzvou, na kterou budou muset poskytnout odpoveô nova 
navrhovana opatrenı.  
 
IV. Potreba integrace dopravy v ramci udrz itelneho rozvoje  
 
Spolu s rozsırenım EU nabızı novy pozadavek - udrzitelny rozvoj - prılezitost ci prımo urcitou 
paku pro uzpusobenı spolecnž  dopravnı politiky. Tohoto cıle tak, jak byl zaveden 
Amsterodamskou smlouvou, musı byt dosazeno integracı environmentalnıch faktoru do 
politik Spolecenstvı1. 
 
Zasedanı Evropskž  rady v Goteborgu konstatovalo nutnost zmeny proporcı mezi jednotlivymi 
druhy dopravy jako jeden z ňstrednıch bodu strategie udrzitelnž ho rozvoje. Tohoto 
ambiciØznıho cıle je zrejme mozno plne dosahnout az v horizontu presahujıcım nasledujıcıch 
deset let. Opatrenı predstavena v tž to Bılž  knize nicmž ne tvorı jeden z prvnıch dulezitych 
kroku na ceste k udrzitelnžmu dopravnımu systžmu, ktery bude za idealnıch okolnostı 
realizovan v horizontu 30 let.  
 
Jak bylo uvedeno v Zelenž  knize Komise z listopadu 2000 o zabezpecenı zasob, zpusobovala 
spotreba energiı v dopravnım sektoru v roce 1998 28% emisı CO2, coz je hlavnı sklenıkovy 
plyn. Podle nejnovejsıch odhadu je mozno ocekavat, pokud nebude nic podniknuto k 
odvracenı trendu narustu dopravy, ze emise CO2 pochazejıcı z dopravnıho provozu vzrostou o 
tžmer 50% a v roce 2010 tak dosahnou 1,113 miliardy tun ve srovnanı s hodnotou 739 
milionu tun zaznamenanou v roce 1990. Opet musıme uvž st, ze hlavnım vinıkem tž to situace 
je silnicnı doprava, neboŮ ona sama predstavuje 84% emisı CO2, kterž  je mozno prisoudit 
doprave. Je znamo, ze spalovacı motory se vyznacujı nızkou energetickou ňcinnostı, neboŮ 
pouze cast energie vznikajıcı spalovanım slouzı pro pohyb vozidla.  
 
Snızenı zavislosti na rope ze soucasnž  ňrovne 98% za pouzitı alternativnıch paliv a zlepsenı 
energetickž  ňcinnosti jednotlivych druhu dopravy je jak ekologickou nutnostı, tak 
technologickou vyzvou.  
 
V tomto kontextu je nutno pokracovat v jiz vynalozenžm ňsilı, zejmž na v sektoru silnicnı 
dopravy, orientovanžm na ochranu kvality ovzdusı a boj s hlukem, aby bylo mozno naplnit 

                                                           
1 Zasedanı Evropskž  rady v Cardiffu v cervnu 1998 uvedlo tento proces do pohybu tım, ze pozadalo nekolik 

oborovych rad, aby vytvorily konkrž tnı integracnı strategie. Rada pro dopravu definovala svou strategii v 
rıjnu 1999, kdy zduraznila pet oblastı, ve kterych by mela byt ucinena prıslusna opatrenı, konkrž tne se jedna 
o (i) rust emisı CO2 vytvarenych dopravnım provozem, (ii) emise znecisŮujıcıch latek a jejich dopady na 
zdravı, (iii) ocekavany narust dopravy, zejmž na v dusledku rozsırenı EU, (iv) rozdelenı dopravy podle 
jednotlivych druhu a vyvoj tohoto rozdelenı a (v) hluk v doprave.  
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potreby zivotnıho prostredı a odstranit obavy lidı, aniz by tım doslo k narusenı 
konkurenceschopnosti dopravnıho systžmu a ekonomiky. Rozsırenı bude mıt znacny dopad na 
poptavku po mobilite. To povede k vetsımu ňsilı za ňcelem postupnž ho prerusovanı vazby, 
ktera dnes existuje mezi rustem dopravy a hospodarskym rustem, a za ňcelem pripravenı 
urcitž  zmeny proporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy, jak je pozadovano zasedanım 
Evropskž  rady v Goteborgu. Takova zmena proporcı nemuze byt narızena ze dne na den, a to 
tım spıse, ze jsme v situaci, kdy po vıce nez pul stoletı dochazelo ke stalžmu snizovanı podılu 
zeleznicnı dopravy ve prospech silnic, coz vyňstilo v takovy nepomer, ze je dnes zeleznicnı 
nakladnı doprava tžmer vytlacena na okraj (jejı podıl je 8%) a mezinarodnı nakladnı vlaky se 
v Evrope pohybujı prumernou rychlostı 18 km/h. To vsak v zadnžm prıpade nenı v modernıch 
ekonomikach nutnym jevem, neboŮ v USA je nynı 40% zbozı prepravovano po zeleznici.  
 
Aby tedy bylo mozno udrzet na uzde poptavku po doprave, je nutno vyresit slozitou rovnici 
odrazejıcı nasledujıcı podmınky:  
 
- hospodarsky rust bude tžmer automaticky vytvaret vetsı potreby mobility s odhadovanym 

zvysenım poptavky po nakladnı doprave ve vysi 38% a po osobnı doprave ve vysi 24%; 
 
- rozsırenı vytvorı velky boom dopravnıch toku v novych clenskych statech, zejmž na v 

prıhranicnıch regionech; 
 
- preplnenost hlavnıch dopravnıch tepen spojena s prıstupnostı odlehlych a velmi 

vzdalenych oblastı a modernizace infrastruktury v kandidatskych zemıch budou vyzadovat 
rozsahlž  investice.  

 
Toto je kontextem, ve kteržm musıme zvazovat moznost postupnž ho prerusovanı vazby mezi 
rustem ekonomiky a narustem dopravy, a na tom je zalozena tato Bıla kniha.  
 
- Zjednodusujıcım resenım by bylo narıdit omezenı mobility osob a zbozı a zavž st novž  

rozdelenı proporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy. To je vsak nerealnž , neboŮ 
Spolecenstvı nema pravomoc ani prostredky pro stanovenı limitu na dopravu ve mestech 
nebo na silnicıch nebo pro narızenı kombinovanž  dopravy nakladu. Abychom uvedli jen 
jeden prıklad problžmu v souvislosti se subsidiaritou, je nutno pripomenout, ze nekolik 
clenskych stat popıra samotny princip obecnž ho zakazu provozu tezkych nakladnıch 
vozidel na silnicıch o vıkendech v ramci celž ho Spolecenstvı. Navıc jakakoliv direktivnı 
opatrenı by nalž have vyzadovala jednomyslnou harmonizaci spotrebnıch danı z 
pohonnych hmot, avsak je to jen nekolik mesıcu, kdy se clenskž  staty vydaly ruznymi 
cestami u tohoto zdanenı v ramci reakcı na rust cen ropy.  

 
Budeme-li mıt na pameti pravomoci Evropskž  unie, uvidıme, ze z hospodarskž ho hlediska 
vyplyvajı tri moznž  cesty: 
 
- Prvnı prıstup (A)2 by vychazel z toho, ze bychom se zamerili na samotnou silnicnı 

dopravu, a to prostrednictvım stanovenı odpovıdajıcıch cen. Tato cesta by nebyla 
doprovazena doplnkovymi opatrenımi v ostatnıch druzıch dopravy. V kratkodobžm 
horizontu by mohla udrzet na uzde rust silnicnı dopravy prostrednictvım lepsıho pomeru 
vytızenı nakladnıch vozidel a vetsı obsazenosti osobnıch vozidel, coz by bylo 
ocekavanym vysledkem zvysenı ceny za tento druh dopravy. Nicmž ne chybejıcı opatrenı 
pro revitalizaci jinych druhu dopravy, zejmž na nızkž  narusty produktivity v zeleznicnım 

                                                           
2  Viz vysvetlujıcı tabulka uvedena v prıloze II. 
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sektoru a nedostatecna kapacita infrastruktury by znamenaly, ze by nebylo udrzitelnejsım 
druhum dopravy umozneno, aby prevzaly vyrazne vetsı roli.  

 
- Druhy prıstup (B) se rovnez soustreôuje na stanovenı cen za silnicnı dopravu, ale je tž z 

doprovazen opatrenımi pro zvysenı efektivity ostatnıch druhu dopravy (lepsı kvalita 
sluzeb, logistika, technologie). Nicmž ne tento prıstup nezahrnuje investice do novž  
infrastruktury a nepokryva specificka opatrenı, ktera je treba provž st za ňcelem zmeny 
proporcı v rozdelenı mezi jednotlivymi druhy dopravy. Tato cesta rovnez nezarucuje lepsı 
regionalnı kohezi. Mohla by pomoci pri dosahovanı vetsıho rozpojenı vazby mezi rustem 
ekonomiky a rustem dopravy, nez by tomu bylo v prıpade prvnıho prıstupu, ale silnicnı 
doprava by si udrzela dominantnı podıl na trhu a i nadale by se soustreôovala do 
preplnenych dopravnıch tepen a urcitych citlivych oblastı, prestoze by se jednalo o ten 
druh dopravy, ktery vytvarı nejvetsı znecistenı. Z tohoto duvodu nestacı zajistit nezbytnou 
zmenu proporcı a pritom neucinit realny prıspevek k udrzitelnžmu rozvoji, jak je 
pozadovano zasedanım Evropskž  rady v Goteborgu. 

 
- Tretı prıstup (C), na kteržm je tato Bıla kniha zalozena, zahrnuje radu opatrenı, ktera 

sahajı od stanovenı cen pres revitalizaci alternativnıch druhu dopravy vzhledem k doprave 
silnicnı az po cılenž  investice do transevropskž  sıte. Tento integrovany prıstup by 
umoznoval, aby se trznı podıly ostatnıch druhu dopravy vratily na svž  ňrovne z roku 1998, 
a tak zajistily urcitou zmenu proporcı v rozdelenı mezi jednotlivymi druhy dopravy od 
roku 2010 dale. Tento prıstup je daleko ambiciØznejsı, nez by se zdalo, uvedomıme-li si 
historicky vznikajıcı disproporce ve prospech silnicnı dopravy behem poslednıch 50 let. 
Jedna se rovnez o stejny prıstup, jako je ten, ktery byl prijat v prıspevku Komise na 
zasedanı Evropskž  rady v Goteborgu, kterž  pozadovalo urcitou zmenu disproporcı mezi 
jednotlivymi druhy dopravy prostrednictvım investicnı politiky zamerenž  na investice do 
infrastruktury v oblasti zeleznicnı dopravy, vnitrozemskž  vodnı dopravy, kratkž  namornı 
dopravy a intermodalnıch provozu (KOM(2001) 264 v konecnžm znenı). Realizacı 60 
ruznych opatrenı vytycenych v Bılž  knize dojde k vyraznžmu zlomu ve vazbe mezi rustem 
dopravy a hospodarskym rustem, aniz by vznikla jakakoliv potreba omezovat mobilitu lidı 
a zbozı. Rovnez by doslo k mnohem pomalejsımu rustu v oblasti silnicnı nakladnı 
dopravy dıky lepsımu vyuzıvanı ostatnıch dopravnıch prostredku (narust o 38% namısto 
50% v rozmezı let 1998 a 2010). Tento trend by byl jeste znatelnejsı v oblasti osobnı 
automobilovž  dopravy (tato doprava by vzrostla o 21% ve srovnanı s rustem HDP 
odhadovanym na 43%).  

 
V. Potreba rozsahle strategie, ktera bude sahat za hranice Evropske dopravnı 
 politiky  
 
Cıl, jehoz nebylo dosud nikdy dosazeno - zmeny disproporcı v rozdelenı mezi jednotlivymi 
druhy dopravy - souvisı nejen s realizacı ambiciØznıho programu dopravnıch opatrenı 
navrzenych v Bılž  knize do roku 2010, ale tž z s prijetım konzistentnıch opatrenı na narodnı 
nebo mıstnı ňrovni v souvislosti s jinymi politikami:  
 
- hospodarska politika zformulovana takovym zpusobem, aby brala zretel na urcitž  faktory, 

kterž  budou prispıvat k rostoucı poptavce po dopravnıch sluzbach, zejmž na faktory 
souvisejıcı s vyrobnım modelem typu “just-in-timeý a obracenım zasob; 
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- politika ňzemnıho planovanı a rozvoje mest orientovana na eliminaci zbytecnych narustu 
potreby mobility, kterž  by byly zpusobovany nevyrovnanym planovanım vzdalenostı mezi 
bydlistem a zamestnanım; 

 
- socialnı a vzdelavacı politika s lepsı organizacı pracovnıch modelu a vyucovacıch hodin 

prispıvajıcı k eliminaci kongescı na silnicıch, zejmž na v souvislosti s odchozı a prıchozı 
dopravou o vıkendech, kdy dochazı k nejvetsımu poctu silnicnıch dopravnıch nehod;  

 
- politika mestskž  dopravy ve velkych aglomeracıch, ktera se bude snazit o nastolenı 

rovnovahy mezi modernizacı verejnych dopravnıch sluzeb a racionalnejsım vyuzitım 
osobnıho automobilu, neboŮ o splnenı mezinarodnıch zavazku spocıvajıcıch v omezovanı 
emisı CO2 bude z velkž  casti rozhodnuto prave ve mestech a na silnicıch; 

 
- rozpoctova a fiskalnı politika orientovana na dosazenı plnž  internalizace externıch a 

zejmž na environmentalnıch nakladu a dokoncenı transevropskž  sıte, ktera bude hodna 
takovž ho nazvu; 

 
- politika hospodarskž  souteze, ktera zajistı, ze otvıranı trhu, zvlaste v oblasti zeleznicnı 

dopravy, nebude zdrzovano dominujıcımi spolecnostmi, kterž  jiz nynı pusobı na trhu, a 
nevyňstı v horsı kvalitu verejnych dopravnıch sluzeb; 

 
- politika dopravnıho vyzkumu orientovana na zajistenı vetsı konzistence ňsilı 

vynakladanž ho na ňrovni Spolecenstvı jakoz i na narodnı a soukromž  ňrovni, a to v 
souladu s obecnymi smery evropskž ho vyzkumnž ho prostoru.  

 
Je zrejmž , ze rada opatrenı zmınenych v tž to Bılž  knize, jako naprıklad role osobnıho 
automobilu, zlepsovanı kvality verejnych dopravnıch sluzeb nebo povinnost prevazet zbozı po 
zeleznici namısto po silnici, predstavuje spıse zalezitost pro rozhodovanı na narodnı nebo 
regionalnı ňrovni nez zalezitost pro rozhodovanı na ňrovni Spolecenstvı.  
 
VI. Principialnı opatrenı navrhovana v Bıle knize  
 
Bıla kniha navrhuje priblizne 60 specifickych opatrenı, ktera by mela byt podniknuta na 
ňrovni Spolecenstvı v ramci dopravnı politiky. Zahrnuje akcnı program sahajıcı do roku 2010 
s nekolika milnıky v tomto horizontu spocıvajıcımi zejmž na v provadenı monitorovanı a ve 
strednedobžm vyhodnocenı v roce 2005, jehoz ňcelem bude overit, zda je dosahovano presne 
stanovenych cılu (naprıklad v souvislosti s rozdelenım vykonu mezi jednotlivymi druhy 
dopravy nebo v souvislosti s bezpecnostı silnicnı dopravy) nebo zda je treba provž st urcitž  
ňpravy.  
 
Podrobnž  navrhy, kterž  budou muset byt schvaleny Komisı, budou zalozeny na nasledujıcıch 
obecnych zasadach:  
 
Revitalizace zeleznic  
 
Z eleznicnı doprava je doslova strategickym sektorem, na kteržm bude zaviset ňspech snah o 
zmenu proporcı v rozdelenı mezi jednotlivymi druhy dopravy, zvlaste v prıpade nakladnı 
dopravy. Revitalizace tohoto sektoru znamena konkurenci mezi samotnymi zeleznicnımi 
spolecnostmi. Prıchod novych zeleznicnıch podniku by mohl napomoci pri posilovanı 
hospodarskž  souteze v tomto sektoru a mel by byt doprovazen opatrenımi orientovanymi na 
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podporu restrukturalizace podniku, ktera bude brat zretel na socialnı aspekty a pracovnı 
podmınky. Prioritou je otevrenı trhu nejen pro mezinarodnı dopravu, jak bylo rozhodnuto 
v prosinci 2000, ale tez  pro kabotaznı zpusob dopravy na narodnıch trzıch (aby se 
zabranilo tomu, ze se vlaky budou vracet prazdne) a pro mezinarodnı osobnı dopravu. 
Toto otevrenı trhu musı byt doprovazeno dalsı harmonizacı v oblastech interoperability a 
bezpecnosti.  
 
Pocınaje nasledujıcım rokem bude Komise navrhovat urcity balık opatrenı, ktera by mela 
obnovit duveryhodnost tohoto druhu dopravy v ocıch provozovatelu z hlediska pravidelnosti a 
presnosti, a to zejmž na v oblasti nakladnı dopravy. Krok za krokem musı byt urc ita sıú 
zeleznicnıch tratı vyhrazena vylucný pro nakladnı dopravu tak, aby z komercnıho 
hlediska zeleznicnı spolecnosti mohly prikladat stejny vyznam jak nakladnı, tak osobnı 
doprave.  
 
Zlepsenı kvality v sektoru silnicnı dopravy  
 
Nejsilnejsı strankou silnicnı dopravy je jejı schopnost prevazet zbozı po celž  Evrope s 
bezkonkurencnı flexibilitou a za nızkou cenu. Tento sektor je nenahraditelny, ale jeho 
hospodarskž  postavenı je slabsı, nez by se mohlo zdat. Obchodnı rozpetı jsou v sektoru 
silnicnı dopravy nızka z duvodu jejı znacnž  fragmentace a kvuli tlaku, ktery je vyvıjen na 
ceny techto sluzeb ze strany zasılatelu a prumyslu. To vede nekterž  podniky silnicnı nakladnı 
dopravy k tomu, ze se uchylujı k cenovžmu dumpingu a k obchazenı socialnı a bezpecnostnı 
legislativy za ňcelem kompenzace techto kroku.  
 
Komise navrhne pravnı ňpravu, ktera bude umoznovat harmonizaci urc itych klauzulı ve 
smlouvach za ňcelem ochrany prepravcu pred odesılateli, a bude jim umoznovat 
revidovanı svych tarifu v prıpadý vyrazneho narustu cen pohonnych  hmot.  
 
Danž  zmeny budou rovnez vyzadovat modernizaci zpusobu, jakym jsou provozovany sluzby 
silnicnı dopravy pri soucasnžm splnenı socialnı legislativy a pravidel tykajıcıch se prav 
pracovnıku. Bude treba zavž st soubezna opatrenı za ňcelem harmonizace a utuzenı 
kontrolnıch postupu, aby bylo mozno skoncovat s praktikami, kterž  narusujı poctivou 
hospodarskou soutez.  
 
Podpora namornı dopravy a vnitrozemske  vodnı dopravy  
 
Kratka namornı doprava a vnitrozemska vodnı doprava jsou dva druhy dopravy, kterž  by 
mohly poskytnout prostredek, jak se vyporadat s kongescı urcitž  casti silnicnı infrastruktury a 
chybejıcı zeleznicnı infrastrukturou. U obou techto druhu dopravy existuje znacny potencial, 
ktery zustava nevyuzity.  
 
Zpusobem, jak ozivit kratkou namornı dopravu, je vytvorenı skutecnych namornıch 
koridoru v ramci rıdıcıho planu pro transevropskou sıŮ. To bude vyzadovat lepsı spojenı 
mezi prıstavy a sıtemi zeleznicnı dopravy a vnitrozemskž  vodnı dopravy spolu se zlepsenım v 
oblasti kvality prıstavnıch sluzeb. Urcitž  lodnı spoje (zejmž na ty, kterž  by poskytovaly 
objızdnou trasu pro soucasna dopravne pretızena mısta, jakymi jsou dnes Alpy, Pyreneje a 
zeme Beneluxu a zıtra hranice mezi Nemeckem a Polskem) se stanou soucastı transevropskž  
sıte prave tak, jako silnice nebo zeleznice.  
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Evropska unie musı mıt prısnýjs ı pravidla v oblasti namornı bezpecnosti, ktera pujdou za 
hranice tech pravidel, jez byla navrzena ve svetle dozvuku ztroskotanı lodi Erika. Aby bylo 
mozno efektivneji bojovat se zneuzıvanım prıstavu a vlajek, navrhne Komise ve spolupraci s 
Mezinarodnı namornı organizacı a Mezinarodnı organizacı prace zahrnutı minimalnıch 
socialnıch pravidel, ktera je nutno dodrzovat, do lodnıch kontrol a vytvorenı vlastnıho 
systemu managementu evropske namornı dopravy. Soucasne s tım Komise za ňcelem 
podpory preregistrovanı co nejvyssıho poctu lodı do registru Spolecenstvı navrhne smýrnici o 
systemu zdanýnı, jenz  bude zalozen na tonaz i a bude inspirovan legislativou vytvarenou 
urcitymi clenskymi staty.  
 
Za ňcelem posılenı pozice vnitrozemskž  vodnı dopravy, ktera je jiz ze svž  povahy 
intermodalnı, je nutno vytvorit “prıstavnı ramena vodnıch toku„ a zajistit instalaci 
prekladacıch zarızenı umoznujıcıch nepretrzity provoz po cely rok. Vetsı a ňplnejsı 
harmonizace technickych pozadavku pro plavidla vnitrozemske vodnı dopravy, 
certifikaty kapitanu týchto plavidel a socialnı podmınky pro posadku dodajı rovnez 
cerstvou dynamiku do tohoto sektoru.  
 
Dosaz enı rovnovahy mezi rustem letecke  dopravy a ochranou z ivotnıho prostr edı 
  
Dnes ve veku jednotnž ho trhu a jednotnž  meny stale jeste neexistuje v Evrope “jednotnž  
nebeý. Evropska unie trpı prılis velkou fragmentacı svych systžmu managementu leteckž  
dopravy, coz prispıva ke zpozôovanı letu, plytvanı palivem a znevyhodnuje evropskž  
aerolinie z hlediska svetovž  hospodarskž  souteze. Z tohoto duvodu je naprosto nutnž , aby byla 
do roku 2004 zrealizovana rada specifickych navrhu vytvarejıcıch legislativu Spolecenstvı 
zamýrenou na leteckou dopravu a zavadejıcıch efektivnı spolupraci jak s vojenskymi 
organy, tak s Eurocontrolem.  
 
Tato reorganizace evropskž ho nebe musı byt spojena s politikou, aby bylo zajisteno, ze 
nevyhnutelnž  rozs ırenı letis tnı kapacity spojenž  zejmž na s rozsirovanım bude v kazdžm 
prıpade i nadale podlž hat novym predpisum pro snizovanı hluku a znec is úovanı, jez  
zpusobuje letecka doprava.  
 
Pr enesenı intermodality do praxe  
 
Intermodalita ma zakladnı vyznam pro vyvoj konkurenceschopnych alternativ k silnicnı 
doprave. V tž to oblasti bylo dosazeno jen malo hmatatelnych vysledku s vyjimkou nekolika 
vetsıch prıstavu s dobrym zeleznicnım spojenım nebo s kanalovym propojenım. Z tohoto 
duvodu je nutno podniknout prıslusnž  kroky, kterž  budou zajisŮovat plnejsı integraci 
jednotlivych druhu dopravy a soucasne nabızet znacnou potencialnı dopravnı kapacitu jako 
spoje v efektivne rızenžm dopravnım retezci propojujıcım vsechny jednotlivž  dopravnı 
sluzby. Prioritami musejı byt technicka harmonizace a interoperabilita mezi systžmy, 
zejmž na pro kontejnery. Krome toho se bude novy podpurny program Spolecenstvı 
(“Marco Poloě) cıleny na inovacnı iniciativy, zejmž na na podporu namornıch koridoru, 
zamerovat na to, aby se z intermodality stalo neco vıce nez pouhy jednoduchy slogan a aby se 
prenesla do konkurencnı zivotaschopnž  praxe.  
 
Budovanı transevropske  dopravnı sıtý  
  
Vzhledem k pretızenı urcitych hlavnıch dopravnıch tepen a naslednžmu znecisŮovanı 
zivotnıho prostredı je dulezitž , aby Evropska unie dokoncila projekty transevropskych sıtı, o 
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kterych jiz bylo rozhodnuto. Z tohoto duvodu je zamerem Komise navrhnout revizi obecnych 
zasad prijatych Radou a Evropskym parlamentem, kterž  budou mıt i nadale jen omezeny vliv, 
pokud nebude zajisteno financovanı pro aktualnı projekty. V souladu se zavery prijatymi 
zasedanım Evropskž  rady v Goteborgu Komise navrhuje, aby se revize obecnych zasad 
Spolecenstvı soustredila na odstranovanı dopravný pretızenych mıst v zeleznicnı sıti, jez  
nejvıce trpı kongescemi, pri soucasnem dokoncovanı dopravnıch tahu stanovenych jako 
priority pro pojmutı dopravnıch toku, ktere budou vytvareny v souvislosti s rozs ırenım 
Unie, zejmena v prıhranicnıch regionech, a pri soucasnem zlepsovanı prıstupu k 
odlehlym oblastem.  
 
V tomto kontextu je nutno novelizovat seznam ctrnacti hlavnıch prioritnıch projektu prijatych 
na zasedanı Evropskž  rady v Essenu a zahrnutych do rozhodnutı Evropskž ho parlamentu a 
Rady z roku 1996 o obecnych zasadach pro transevropskou dopravnı sıŮ. Urcity pocet 
projektu velkž ho rozsahu jiz byl dokoncen a zhruba 6 novych projektu bude do tohoto 
souboru pridano (napr. projekt Galileo nebo vysoce kapacitnı zeleznicnı traŮ pres Pyreneje).  
 
Aby bylo mozno zajistit ňspesny rozvoj transevropskž  sıte, bude predlozen soubezny navrh 
na zmýnu pravidel financovanı tak, aby se Spolecenstvı umoznilo provest maximalnı 
prıspývek - az  20% celkovych nakladu - ve prospech zeleznicnıch projektu vedoucıch pres 
hranice statu a prekonavajıcıch prırodnı prekazky a pritom nabızejıcıch jen nızkou navratnost,  
ale presto vykazujıcıch pridanou hodnotu pro celou Evropu jako naprıklad traŮ Lyon-Turın, 
ktera jiz byla schvalena jako prioritnı projekt na zasedanı Evropskž  rady v Essenu. Projekty 
orientovanž  na odstranenı dopravne pretızenych mıst, ktera se stale vyskytujı na hranicıch s 
kandidatskymi zememi, by se mohly kvalifikovat na prıspevek ve vysi plnych 20%.  
 
V roce 2004 bude Komise prezentovat rozsahlejs ı revizi transevropske sıtý se zamýrenım 
zejmena na zavedenı koncepce Čnamornıch koridoru„, vyvoj v oblasti letis tnı kapacity, 
spojenı odlehlych regionu na evropskem kontinentu efektivnýjs ım zpusobem a spojenı 
sıtı kandidatskych zemı se sıtými c lenskych statu EU3.  
 
Vzhledem k nızkž  ňrovni financovanı z narodnıch rozpoctu a vzhledem k omezenym 
moznostem sdruzenı mezi verejnym a soukromym sektorem je treba prijıt s novymi resenımi, 
ktera budou zalozena na shromazôovanı vynosu z infrastrukturnıch poplatku. Aby bylo 
mozno financovat novou infrastrukturu jeste predtım, nez zacne prinaset prvnı provoznı 
vynosy, je nutno umoznit vytvorenı narodnıch nebo regionalnıch fondu z mytnž ho nebo 
uzivatelskych poplatku vybıranych na celž  oblasti nebo na konkurencnıch trasach. Pravidla 
platna v ramci Spolecenstvı budou novelizovana tak, aby se otevrela moznost pridelovanı 
casti vynosu z uzivatelskych poplatku na stavbu tž  infrastruktury, ktera je nejprıvetivejsı k 
zivotnımu prostredı. Financovanı zeleznicnı infrastruktury v Alpach ze zdanenı kamionu je 
ucebnicovym prıkladem tohoto prıstupu, spolu s poplatky zavedenymi Svycarskem, zejmž na 
na kamiony ze zemı Spolecenstvı, urcenymi k financovanı jeho hlavnıch zeleznicnıch 
projektu.  
 
Zlepsenı bezpecnosti silnicnı dopravy  
  
Prestoze se doprava povazuje za velmi dulezity prvek pro prosperitu spolecnosti a kazdž ho 
jednotlivce, je ve stale vetsı mıre postupne vnımana jako potencialnı nebezpecı. Konec 20. 
stoletı byl poznamenan radou dramatickych zeleznicnıch nestestı, padem letadla Concorde 
                                                           
3  Aniz by tım doslo k dotcenı vysledku jednanı o pridruzenı, budou sıte kandidatskych zemı integrovany do 

sıte Unie pres smlouvy o pridruzenı.  
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nebo ztroskotanım Eriky, pricemz vsechny tyto katastrofy jsou vryty do nası pameti. Nicmž ne 
ňroven prijımanı techto bezpecnostnıch nedostatku nenı vzdy logicka. Jak jinak by bylo 
mozno vysvetlit relativnı toleranci vzhledem k silnicnım dopravnım nehodam, kdy kazdym 
rokem zahyne na silnicıch 41 000 osob, coz je jev ekvivalentnı vymazanı stredne velkž ho 
mesta z mapy. Kazdy den je celkovy pocet lidı usmrcenych na evropskych silnicıch prakticky 
stejny, jako by tomu bylo pri padu stredne velkž ho letadla. Obeti silnicnıch dopravnıch nehod, 
tj. usmrcenž  nebo zranenž  osoby, prichazejı spolecnost na desıtky miliard eur, ale lidskž  
naklady techto ztrat jsou nevycıslitelnž . Z tohoto duvodu by si Evropska unie mela vytycit cıl 
spocıvajıcı ve snızenı poctu obetı o polovinu do roku 2010. Zajistenı bezpecnosti na silnicıch 
ve mestech je naprıklad nutnou podmınkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravnıho prostredku.  
 
Je nutno rıci, ze clenskž  staty pristupujı velmi vlazne k podniknutı nejakž  akce v tomto smeru 
na ňrovni Spolecenstvı, aŮ jiz se jedna o bezpecnostnı pasy pro deti v autobusech nebo o 
harmonizaci maximalnı povolenž  ňrovne obsahu alkoholu v krvi, kterž  se jiz projednavajı po 
dobu 12 let. Do roku 2005 ma Komise v ňmyslu uprednostnovat vymýnu dobrych 
zkusenostı, ale vyhrazuje si pravo navrhnout legislativnı opatrenı, pokud nedojde k zadnžmu 
poklesu v poctu dopravnıch nehod, a to rovnez z toho duvodu, ze prıslusnž  ukazatele jsou 
stale vysokž  i v kandidatskych zemıch. 
 
V bezprostrednı budoucnosti Komise navrhne dvý opatrenı pouze pro transevropskou sıú. 
Prvnım opatrenım bude harmonizace oznacenı u zvlas tý nebezpecnych Čcernych„ mıst. 
Druhym opatrenım bude harmonizace pravidel, jimiz se rıdı kontroly a pokuty pro 
mezinarodnı komercnı dopravu se zretelem na nedodrzovanı omezene rychlosti a rızenı pod 
vlivem alkoholu.  
 
Pr ijetı politiky zamýr ene  na efektivnı vybýr poplatku za dopravu  
  
Je obecne potvrzeno, ze ne vzdy a ne vsude platı jednotlivž  druhy dopravy za ty naklady, 
kterž  vytvarejı. Situace se velice lisı mezi jednotlivymi clenskymi staty. To narusuje 
fungovanı vnitrnıho trhu a poskozuje hospodarskou soutez v ramci dopravnıho systžmu. V 
dusledku toho neexistujı zadnž  realnž  pobıdky pro pouzıvanı nejcistsıch druhu dopravy nebo 
dopravnıch sıtı s nejmensı ňrovnı kongescı.  
 
Tato Bıla kniha rozvıjı nasledujıcı obecnž  zasady:  
 
- harmonizace zdanýnı paliva pro komercnı uz ivatele, zejmena v oblasti silnicnı 

dopravy; 
 
- sladýnı zasad pro vybýr poplatku za pouz ıvanı infrastruktury; integrace externıch 

nakladu musı tž z podporit pouzıvanı tech druhu dopravy, kterž  majı nizsı dopad na 
zivotnı prostredı, a za pouzitı vynosu zıskanych v tomto procesu umoznit investice do 
novž  infrastruktury, jak je navrzeno v Costove zprave Evropskž ho parlamentu4. Z tohoto 
duvodu je treba nahradit soucasna pravidla Spolecenstvı, naprıklad smernici 62/99  
“Eurovignetteý, modernım ramcem pro systžmy pro vyber poplatku za pouzıvanı 
infrastruktury za ňcelem podpory vyvoje sledujıcıho tento smer pri soucasnžm zajistenı 
rovnž  hospodarskž  souteze mezi jednotlivymi druhy dopravy a efektivnejsıho 
zpoplatnovanı a pri zajistenı zachovanı kvality dopravnıch sluzeb.  

 

                                                           
4  A5-034/2000. 
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Tento druh reformy vyzaduje rovnž  nakladanı pro provozovatele a mezi jednotlivymi druhy 
dopravy. AŮ jiz se bude jednat o letiste, prıstavy, silnice, zeleznice nebo vodnı toky, mela by 
se cena za pouzıvanı infrastruktury menit stejnym zpusobem v souladu s kategoriı pouzıvanž  
infrastruktury, dennı dobou, vzdalenostı, velikostı a hmotnostı vozidla a podle veskerych 
dalsıch faktoru, kterž  majı vliv na kongesci a poskozovanı infrastruktury nebo zivotnıho 
prostredı.  
 
Ve velmi mnoha prıpadech povede zapoctenı externıch nakladu k vytvorenı vetsıch vynosu, 
nez bude treba na pokrytı nakladu na pouzıvanou infrastrukturu. Aby byl zajisten maximalnı 
prınos pro sektor dopravy, je dulezitž , aby dostupnž  vynosy byly smerovany do specifickych 
narodnıch nebo regionalnıch fondu za ňcelem financovanı opatrenı pro snizovanı nebo 
kompenzaci externıch nakladu (dvojı prınos). Priorita by byla orientovana na vystavbu tž  
infrastruktury, ktera podporuje intermodalitu, zejmž na na zeleznicnı trate, a ktera nabızı 
ekologicky prıvetivejsı alternativu.  
 
V urcitych citlivych oblastech by mohlo dochazet k nedostacujıcımu prebytku vynosu, coz by 
byla naprıklad situace infrastruktury, kterou je nutno stavet pres prırodnı prekazky. Z tohoto 
duvodu by pak melo byt umozneno, aby tato nova infrastruktura zıskavala urcity “prıjemý 
jeste predtım, nez bude vytvaret svž  prvnı provoznı vynosy. Jinymi slovy by byly poplatky 
nebo myta uvalovany na celou oblast za ňcelem financovanı budoucı infrastruktury.  
 
Jednım z hlavnıch bodu, kterž  je treba zvazit, je, zda aplikovat ruznž  ňrovne zdanenı na 
energii pouzıvanou ruznymi druhy dopravy, napr. zeleznicnı a leteckou dopravou a zda by 
prıpadne takovž  ruznž  ňrovne narusily ci nenarusily hospodarskou soutez na urcitych trasach 
obsluhovanych obema druhy dopravy.  
 
Respektovanı prav a povinnostı uz ivatelu  
  
Bude nutno posılit pravo evropskych obcanu mıt prıstup k dopravnım sluzbam o vysokž  
kvalite prostrednictvım poskytovanı integrovanych dopravnıch sluzeb za prijatelnž  ceny. 
Pokles cen jızdnž ho - jak je dolozeno vyvojem behem poslednıch nekolika let - nesmı 
znamenat vzdanı se vetsiny zakladnıch prav. Prostrednictvım Charty prav cestujıcıch v 
leteckž  doprave Komise z tohoto duvodu stanovila urcity prıklad, ktery bude nasledovan i pro 
jinž  druhy dopravy. Zejmž na by bylo mozno rozs ırit na jine druhy dopravy prava 
cestujıcıch v letecke dopravý na informace, kompenzaci za odeprenı nastupu do letadla z 
duvodu nadmýrneho poc tu rezervacı a kompenzaci v prıpadý nehody. Podobne jako v 
prıpade Charty prav cestujıcıch v leteckž  doprave musı pravnı ňprava Spolecenstvı polozit 
zaklad, ktery pomuze uzivatelum dopravy chapat a uplatnovat sva prava. V souladu s tım 
bude nutno jasne definovat urcitž  povinnosti souvisejıcı s bezpecnostı.  
 
Rozvoj vysoce kvalitnı mýstske  dopravy  
 
V reakci na celkovž  zhorsenı kvality zivota evropskych obcanu trpıcıch rostoucımi 
kongescemi v mestech a mestskych aglomeracıch a v souladu se zasadou subsidiarity Komise 
navrhuje, aby byl kladen duraz na vymýnu dobrych zkusenostı orientovanych na zajistenı 
lepsıho vyuzitı verejnž  dopravy a stavajıcı infrastruktury. Je treba, aby mıstnı verejnž  organy 
zlepsily svuj prıstup v oblasti modernizace verejnž  dopravnı sluzby a zajistenı racionalnıho 
vyuzıvanı osobnıch automobilu. Tato opatrenı, ktera jsou velmi dulezita pro dosazenı 
udrzitelnž ho rozvoje, budou urcite patrit mezi ta opatrenı, ktera budou nejobtıznejsı z hlediska 
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prevedenı do praxe. To je cena, ktera musı byt zaplacena za splnenı mezinarodnıch zavazku 
ucinenych na konferenci v KjØtu v souvislosti se snizovanım emisı CO2.  
 
Orientovanı vyzkumu a technologie na potr eby c iste  a efektivnı dopravy  
  
Spolecenstvı jiz uskutecnilo rozsahlž  investice (pres 1 miliardu eur) v rozmezı let 1997 az 
2000) do vyzkumu a technickž ho rozvoje v tak rozmanitych oblastech, jako jsou 
intermodalita, cista vozidla a telematickž  aplikace v doprave. Nynı nastal cas na “mž ne 
betonu a vıce inteligenceý v dopravnım systžmu. V tomto ňsilı je nutno pokracovat i v 
budoucnu se zamerenım na cıle vytycenž  v tž to Bılž  knize. Evropsky vyzkumny prostor a 
jeden z jeho hlavnıch nastroju, novy Vyzkumny ramcovy program pro leta 2002 az  2006 
budou poskytovat prılezitost na uvedenı techto zasad do praxe a na usnadnenı koordinace a 
zvysenı efektivity systžmu dopravnıho vyzkumu.  
 
Bude nutno podniknout konkrž tnı kroky v oblasti cistsı, bezpecnejsı silnicnı a namornı 
dopravy a za ňcelem integrace inteligentnıch systžmu ve vsech druzıch dopravy, aby bylo 
zajisteno efektivnı rızenı infrastruktury. V tomto ohledu nabızı elektronicky evropsky akcnı 
plan radu opatrenı, ktera budou muset podniknout clenskž  staty a Komise, jako je naprıklad 
pouzitı novych informacnıch a monitorovacıch sluzeb na transevropskž  sıti a v mestech a 
mestskych aglomeracıch a zavedenı aktivnıch bezpecnostnıch systžmu ve vozidlech.  
 
Na zaklade nejnovejsıch vysledku navrhne Komise smýrnici o harmonizaci platebnıch 
prostredku pro urc itou infrastrukturu, zejmž na v souvislosti s vyberem mytnž ho za 
pouzitı dalnic, plus dalsı smernici o bezpecnostnıch standardech v tunelech.  
 
V prıpade leteckž  dopravy bude prioritou zlepsit ekologickž  dopady hluku a emisı leteckych 
motoru - coz je bezpodmınecne nutnž  v souvislosti s prijetım prısnejsıch norem - a dalsı 
prioritou bude zlepsenı ukazatelu bezpecnosti leteckž  dopravy a snızenı spotreby paliva pri 
provozu letadel. 
 
Zvladnutı vlivu globalizace  
 
Regulace dopravy je jiz dlouhou dobu svojı povahou mezinarodnı zalezitostı. To je jednım z 
duvodu problžmu, kterym je nutno celit pri hledanı odpovıdajıcıho mısta pro spolecnou 
dopravnı politiku mezi vytvarenım mezinarodnıch pravidel v ramci zavedenych organizacı na 
jednž  strane a castymi protekcionistickymi narodnımi predpisy na strane druhž .  
 
Vzhledem k tomu, ze hlavnım cılem techto mezinarodnıch pravidel je usnadnenı obchodu a 
obchodnıch cinnostı, neberou tato pravidla dostatecny zretel na ochranu zivotnıho prostredı 
nebo na obavy souvisejıcı se zabezpecenım dodavek. V dusledku toho jiz po nekolik let urcitž  
zeme (jako napr. USA) zavadejı regionalnı dopravnı opatrenı, zejmž na v namornım nebo 
leteckžm sektoru, orientovana na ochranu specifickych zajmu. Evropska unie kracela 
dusledne v jejich stopach za ňcelem ochrany pred katastrofickymi nehodami na mori nebo 
zrusenı neodpovıdajıcıch predpisu ohledne hluku z letadel nebo kompenzacı pro cestujıcı v 
prıpade nehod.  
 
S tım, jak se blızı rozsırenı Evropskž  unie a jak v brzkž  dobe dojde k rozsırenı dopravnı 
politiky a transevropskych sıtı naprıc kontinentem, bude treba, aby Evropa prehodnotila svou 
mezinarodnı roli, ma-li dosahnout ňspechu pri vytvarenı udrzitelnž ho dopravnıho systžmu a 
vyporadanı se s problžmy kongescı a znecistenı. Jakozto soucast jednanı v ramci Svetovž  
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obchodnı organizace bude Evropska unie i nadale vystupovat jako urcity katalyzator pro 
otvıranı trhu hlavnıch druhu dopravy, pricemz bude soucasne s tım usilovat o zachovanı 
kvality dopravnıch sluzeb a bezpecnosti uzivatelu. Komise planuje, ze navrhne posılenı 
pozice Spolecenstvı v mezinarodnıch organizacıch, zejmena v Mezinarodnı namornı 
organizaci, Mezinarodnı organizaci pro civilnı letectvı a Dunajske komisi, aby byly 
chraneny zajmy Evropy na svetovž  scž ne. Rozsırena Unie musı byt schopna zvladnout vlivy 
globalizace a prispıvat k mezinarodnım resenım, naprıklad v souvislosti s bojem proti 
zneuzıvanı plaveb pod vlajkami jinych statu nebo proti socialnımu dumpingu v sektoru 
silnicnı dopravy.  
 
Je paradoxnım jevem, ze Evropska unie, ktera je prednı svetovou obchodnı mocnostı a 
provadı velkou cast svž ho obchodu mimo svž  vlastnı hranice, ma tak malou vahu pri prijımanı 
mezinarodnıch pravidel, jimiz se rıdı vetsina dopravy. Je tomu tak z toho duvodu, ze Unie 
jako takova stojı mimo vetsinu mezivladnıch organizacı, kde nema vıc nez statut 
pozorovatele. Je treba neprodlene zajistit napravu tž to situace tım, ze Spolecenstvı pristoupı 
do mezivladnıch organizacı, jimiz je rızena doprava, aby tricet ruznych clenu rozsırenž  Unie 
nejen mluvilo jednım hlasem, ale aby predevsım mohlo ovlivnovat cinnosti techto organizacı 
prosazovanım takovž ho systžmu mezinarodnı dopravy, ktery bude brat zretel na zakladnı 
pozadavky udrzitelnž ho rozvoje. Evropska unie sjednocujıcı celou svoji vahu by pak mohla 
zejmž na dohlızet na to, aby suroviny byly zpracovavany ve vetsı mıre v mıste jejich prıpravy 
namısto podpory jejich zpracovanı v jinych oblastech. 
 
Vyvoj strednýdobych a dlouhodobych environmentalnıch cılu pro udrz itelny dopravnı 
syste m 
 
Je treba, aby cetna opatrenı a politickž  nastroje uvedly do pohybu proces, ktery povede k 
vytvorenı udrzitelnž ho dopravnıho systžmu. Dosazenı tohoto vytycenž ho cıle bude vyzadovat 
urcity cas a opatrenı, ktera jsou uvedena v tomto dokumentu, predstavujı pouze urcitou prvnı 
etapu, pricemz vytycujı dlouhodobejsı strategii.  
 
Je treba, aby byl tento udrzitelny dopravnı systžm definovan z provoznıho hlediska, aby tvurci 
politik zıskali uzitecnž  informace pro dalsı praci. Tam, kde to bude moznž , je treba, aby 
prıslusnž  cıle byly kvantifikovany. Komise planuje, ze v roce 2002 predlozı sdelenı, kterž  
bude vysvetlovat tyto cıle. Prostrednictvım mechanismu TERM (mechanismus pro 
vykaznictvı v doprave a zivotnım prostredı) jiz byl vytvoren urcity monitorovacı nastroj.  
 

* 
 

* * 
  
Za ňcelem podpory balıku navrhu, kterž  je treba zrealizovat do roku 2010 a kterž  jsou 
dulezitž , avsak nikoliv dostacujıcı pro preorientovanı spolecnž  dopravnı politiky na 
naplnovanı potreby udrzitelnž ho rozvoje, zduraznuje analyza uvedena v tž to Bılž  knize 
nasledujıcı faktory:  
 
- riziko kongescı na hlavnıch dopravnıch tepnach a regionalnı disproporce,  
 
- podmınky pro zmenu disproporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy; 
 
- priorita, ktera bude prikladana resenı problematiky dopravne pretızenych mıst, 



  21 

 
- nova pozice prikladana uzivatelum, kterı se stavajı ňstrednım bodem dopravnı politiky, 
 
- potreba zvladnutı vlivu globalizace v doprave.  
 
Musıme se tedy rozhodnout mezi zachovanım stavajıcıho stavu a akceptovanım potreby 
zmen. Prvnı volba - ktera je volbou velmi snadnou - bude vž st k vyraznžmu navysenı 
kongescı nebo znecisŮovanı a ve svžm konecnžm dusledku ohrozı konkurenceschopnost 
evropskž  ekonomiky. Druha volba - ktera bude pozadovat prijetı proaktivnıch opatrenı, z 
nichz nektera bude obtıznž  prijmout - bude v sobe zahrnovat realizaci novych forem regulace 
pro smerovanı budoucı poptavky po mobilite a zajistenı toho, ze se cela evropska ekonomika 
bude rozvıjet udrzitelnym zpusobem.  
 
 

é Velke  ob ťi jsou snadne : to, co je obtızne , jsou neustale  drobne  ob ťi." 
 
Johann Wolfgang Goethe: é Sprıznˇni volbouý  (Ministr pro rekonstrukci 
cest ve Vymarskem statuô a spisovatel)  
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CA ST JEDNA: ZMÝNA DISPROPORCI  MEZI JEDNOTLIVYMI DRUHY 
DOPRAVY 
 
V soucasnž  dobe stale vıce rostou disproporce mezi jednotlivymi druhy dopravy v Evropskž  
unii. Rostoucı ňspech silnicnı a leteckž  dopravy ma za nasledek stale vetsı kongesce, zatımco 
na druhž  strane dochazı paradoxne k tomu, ze nevyuzıvanı plnž ho potencialu zeleznicnı a 
kratkž  namornı dopravy branı v rozvoji realnych alternativ k silnicnı nakladnı doprave. 
Nicmž ne nasycenost v urcitych castech Evropskž  unie nesmı znamenat, ze budeme zavırat oci 
pred skutecnostı, ze odlehlž  oblasti majı neodpovıdajıcı prıstup k centralnım trhum. 
 
 

 

Osobnı doprava  
Prepravnı vy kony podle druhu dopravy pro 15 

c lensky ch statu EU: 1970-1999 
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Tato pretrvavajıcı situace vede k nerovnomernžmu rozdelenı dopravy, vytvarı stale vetsı 
kongesce na hlavnıch transevropskych koridorech, ve mestech a v mestskych aglomeracıch. 
Abychom byli schopni vyresit tento problžm, je treba do roku 2010 dosahnout dvou 
prioritnıch cılu: 
 
- regulovana hospodarska soutez mezi jednotlivymi druhy dopravy; 
- propojenı jednotlivych druhu dopravy se zretelem na fungujıcı intermodalitu. 
 

I. REGULOVANA  HOSPODA RSKA  SOUTÝZ    

Pokud nebude zajistena lepsı regulace hospodarskž  souteze mezi jednotlivymi druhy dopravy, 
bylo by utopiı verit, ze se nam podarı zabranit jeste vetsım disproporcım, a dojde ke vzniku 
rizika, ze silnicnı nakladnı doprava bude mıt prakticky monopol na prepravu zbozı v rozsırenž  
Evropskž  unii. Z tohoto duvodu je nutno dostat rust silnicnı a leteckž  dopravy pod kontrolu a 
poskytnout zeleznicnı doprave a jinym ekologicky prıvetivym druhum dopravy prostredky k 
tomu, aby se mohly stat konkurenceschopnymi alternativami.  

Nakladnı doprava  
Prepravnı vy kony podle druhu dopravy pro 

15 c lensky ch statu EU: 1970-1999 
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A. Zlepsenı kvality v silnicnı dopravý  

Vetsina osobnı a nakladnı dopravy se realizuje po silnici. V roce 1998 dosahl podıl silnicnı 
dopravy tžmer jednu polovinu veskerž  nakladnı dopravy (44%)5 a vıce nez dve tretiny osobnı 
dopravy (79%). Osobnı automobil - dıky svž  flexibilite - prinesl skutecnou hromadnou 
mobilitu a zustava symbolem osobnı svobody v modernı spolecnosti. Tžmer dve domacnosti 
ze trı vlastnı osobnı automobil. 
 
V rozmezı let 1970-2000 se pocet osobnıch aut ve Spolecenstvı ztrojnasobil z 62,5 milionu na 
tžmer 175 milionu. Prestoze se nynı zda, ze se tento trend zpomaluje, pocet soukromych 
osobnıch automobilu ve Spolecenstvı stale roste kazdym rokem o vıce nez 3 miliony a po 
rozsırenı EU bude tento ukazatel jeste vyssı.  
 
Kazdym dnem je dalsıch 10 ha pudy pokryto novymi silnicemi. Vystavba silnic je jiz urcitou 
dobu zvlaste intenzıvnı v regionech a zemıch, kterž  jsou velmi vzdaleny od centra, a 
predstavuje jeden z prostredku podpory hospodarskž ho vyvoje v techto oblastech; to se 
zejmž na tyka zemı cerpajıcıch podporu z koheznıch fondu, kde se hustota dalnic zvysila 
behem 10 let v rozmezı let 1988 az 1998 o 43%, i kdyz zustava pod prumerem Spolecenstvı. 
Vezmeme-li Evropskou unii jakozto celek, vidıme, ze se od roku 1970 do roku 2000 pocet 
kilometru dalnic ztrojnasobil.  
 
I pres vsechny tyto novž  silnice zustavajı preplnenž  komunikace stale vaznym problžmem v 
industrializovanych mýstskych oblastech, jako jsou Porňrı, prıhranicnı mesta, severnı Italie a 
jiznı Anglie. Nekontrolovany vyvoj silnicnı dopravy zkomplikoval situaci ve vetsıch mestech. 
Zpusob jızdy brzda-plyn charakteristicky pro dopravne pretızena mısta znamena vyssı emise 
znecisŮujıcıch latek a vetsı energetickou spotrebu.  
 
Studie zabyvajıcı se zmenou klimatu dochazejı k zaveru, ze za soucasnou situaci nese vinu 
spalovanı fosilnıch paliv. Vıce nez polovina ropy spotrebovanž  dopravou pripada na osobnı 
automobily a v roce 1998 doprava odpovıdala za vıce nez ctvrtinu (28%) emisı CO2 v Evrope. 
Vzhledem k tomu, ze silnicnı doprava je absolutne zavisla na rope (predstavuje 67% konecnž  
poptavky po rope), je podıl samotnž  silnicnı dopravy na emisıch CO2, kterž  je mozno 
prisoudit doprave, 84%.  
 
Problžm kongescı se vsak nynı rozsiruje na hlavnı dopravnı tepny a do citlivych oblastı.  
 
Velka cast tohoto rustu je vyvolavana mezinarodnı nakladnı dopravou. PrognØzy pro rok 
2010 ukazujı na 50% narust samotnž  nakladnı dopravy, pokud nebudou podniknuty zadnž  
kroky proti tomuto trendu. Preprava nakladnım automobilem je nevyhnutelna v prıpade velmi 
kratkych vzdalenostı, kde neexistuje zadny alternativnı druh dopravy, ktery by dostatecnym 
zpusobem odpovıdal potrebam ekonomiky. Naproti tomu bychom se mohli ptat, jakž  faktory 
udrzujı ci dokonce jeste zvysujı expanzi silnicnı dopravy na strednı a dlouhž  vzdalenosti, kde 
existujı alternativnı resenı. C astecnou odpovedı na tuto otazku je pretrvavanı praktik, kterž  
narusujı hospodarskou soutez. Skoncovanı s temito praktikami nebude ani tak pozadovat dalsı 
regulacnı opatrenı, jako spıse efektivnı prosazovanı stavajıcıch opatrenı tım, ze dojde k 
zprısnenı a harmonizaci sankcı za jejich nedodrzovanı. 
                                                           
5  Podıl silnic na trhu nakladnı dopravy neustale roste, a to konstantnım tempem, konkrž tne z 41% v roce 1990 

na 44% v roce 1998, a pokud nebudou podniknuta zadna opatrenı, ocekava se, ze tento podıl dosahne 47% do 
roku 2010. 
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1. Restrukturalizace, kterou je treba provest 
 
Nejvetsı konkurencnı vyhodou silnicnı dopravy je jejı schopnost prevazet zbozı po celž  
Evropskž  unii a skutecne po celžm kontinentu s bezkonkurencnı flexibilitou a za nızkou cenu. 
Tato schopnost vsak byla vytvorena za vysoce paradoxnıch okolnostı. Prepravnı spolecnosti 
intenzıvne konkurujı jinym druhum dopravy a tž z si silne konkurujı mezi sebou navzajem. 
Vzhledem k tomu, ze provoznı naklady (tj. naklady na pohonnž  hmoty a novž  vybavenı) 
rostou, dosahla tato situace takovž  podoby, ze jsou podniky nuceny, aby mohly prezıt v tomto 
extržmne narocnžm konkurencnım prostredı, obchazet predpisy tykajıcı se pracovnı doby a 
povolenı a dokonce i zakladnıch zasad bezpecnosti silnicnı dopravy. Takova porusenı 
zakonnych norem se stavajı prılis beznou zalezitostı. Existuje zde realnž  nebezpecı, ze z 
duvodu nizsıch provoznıch nakladu v kandidatskych zemıch by rozsırenı EU mohlo dale 
zintenzıvnit tento cenovy konkurencnı boj mezi prıslusnymi podniky.  
 
Argument tvrdıcı, ze silnicnı doprava je z hlediska hospodarskž  souteze znevyhodnovana 
financnımi vyhodami zeleznicnıch spolecnostı, kterž  tyto spolecnosti ňdajne zıskavajı jako 
urcitž  pravo od verejnych organu, je stale mž ne pravdivy. Tento argument zastıra skutecnost, 
ze z hlediska infrastruktury silnicnı doprava rovnez zıskava vyhody od verejnych organu. 
Jako prıklad uveôme, ze ňdrzba dalnic by stala sestkrat mž ne, kdyby osobnı automobily byly 
jedinymi vozidly, ktera pouzıvajı dalnice. Tato vyhoda nenı dostatecne kompenzovana 
zadnym odpovıdajıcım rozdılem mezi poplatky, kterž  platı tezka nakladnı vozidla a osobnı 
automobily.  
 
Trznı podıl zıskany silnicnı dopravou vsak nemuze zastrıt extržmne nejistou financnı situaci 
mnoha prepravnıch spolecnostı v dnesnı dobe, zejmž na v prıpade nejmensıch podniku, pro 
kterž  je stale obtıznejsı casto pouze udrzet pouhž  zdanı rentability tvarı v tvar tlakum 
vyvıjenym na ceny ze strany zasilatelskych firem a prumyslovych podniku, a to zejmž na v 
dobach krize, jako je napr. rust cen nafty. 
 
Opatrenı v oblasti danovych ňlev, ktera byla ve spechu a jednostranne prijata nekterymi 
clenskymi staty za ňcelem uklidnenı kamionovych prepravcu, kterı protestovali proti 
prudkžmu narustu cen nafty v zarı roku 2000, nepredstavujı zadnž  dlouhodobž  resenı. Jedna 
se o opatrenı zmırnujıcı povahy a nikoliv o opatrenı resıcı danou situaci. Nebezpecı, kterž  se 
zde skryva, spocıva nejen v tom, ze budou mıt pouze omezeny vliv na financnı ozdravenı 
danž ho sektoru, nybrz i - a to zejmž na - v tom, ze by mohla poskodit jinž  druhy dopravy tım, 
ze jeste vıce posılı konkurencnı postavenı silnicnı dopravy. Tato opatrenı by prıpadne mohla 
byt interpretovana jako zastrenž  dotace a v budoucnu by mohla vž st i k destabilizaci 
dopravnıho sektoru, neboŮ ceny silnicnı dopravy by neodrazely realnž  naklady.  
 
I pres tuto skutecnost nebyl dosud v Evrope vytvoren zadny realny plan na restrukturalizaci 
danž ho sektoru. Zcela jiste zde hraje dulezitou roli obava z protestnıch akcı a ze zablokovanı 
hlavnıch dopravnıch tahu. Vzhledem k soucasnž  situaci by se vsak zdalo, ze je treba vyjasnit 
stavajıcı praktiky a postavit dopravnı spolecnosti na zdravejsı zaklad tım, ze budou 
podporovany fňze a diverzifikace. Podniky, kterž  jsou dostatecne velkž  a majı dostatecne 
velkou financnı zakladnu k tomu, aby mohly tezit z technologickž ho pokroku, budou schopny 
se postavit na zdravy zaklad a vyporadat se s prıchodem konkurentu z vychodnı Evropy, kde 
jsou v soucasnž  dobe mzdovž  naklady nizsı nez v zapadoevropskych zemıch, na trh v oblasti 
silnicnı nakladnı dopravy. Je nutno poskytnout podporu orientovanou na povzbuzovanı 
mikropodniku nebo samostatnych provozovatelu podnikajıcıch jako fyzickž  osoby k 
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seskupovanı do struktur, kterž  budou vıce schopny poskytovat vysoce kvalitnı dopravnı 
sluzby, vcetne napr. logisticky zamerenych cinnostı a vyspelych informacnıch a rıdıcıch 
systžmu, v souladu s politikou hospodarskž  souteze.  
 
V tž to souvislosti by mela harmonizace urcitych minimalnıch klauzulı dopravnıch smluv 
provadena se zretelem na odrazenı nakladu napomoci ochrane prepravcu pred tlakem ze 
zasilatelskych firem. Predevsım by dopravnı smlouvy mely zahrnovat klauzule umoznujıcı 
napr. revizi tarifu v prıpade prudkž ho narustu cen pohonnych hmot. Nesmıme zapomenout, ze 
vzhledem k tomu, ze silnicnı doprava je dominantnım druhem dopravy, je to prave ona, ktera 
nastavuje cenovou hladinu dopravnıch sluzeb. Za danych okolnostı ma tendenci udrzovat 
ceny na nızkž  ňrovni, coz je k ňjme jinych druhu dopravy, kterž  jsou mž ne adaptabilnı. 
 
2. Predpisy, jez  je treba zavest 
 
Dosud bylo na ňrovni Unie podniknuto velmi malo opatrenı orientovanych na zajistenı urcitž  
zakladnı regulace socialnıch podmınek v sektoru silnicnı dopravy. Tımto zpusobem je mozno 
tž z castecne vysvetlit vysokou konkurenceschopnost tohoto sektoru. Rade ministru se 
podarilo rozhodnout az v prosinci roku 2000 s konecnou platnostı o harmonizaci doby rızenı 
se stanovenım maxima ve vysi 48 hodin tydne branych jako prumerna hodnota, i kdyz do 
tohoto rozhodnutı byly zakomponovany urcitž  vyjimky jako v prıpade samostatne 
podnikajıcıch ridicu. V prıpade jinych druhu dopravy je pracovnı doba jiz po dlouhy cas 
prısne omezena, pocınaje strojvedoucımi, kde platı omezenı na prumernou hodnotu v rozmezı 
22 az 30 hodin tydne u hlavnıch zeleznicnıch podniku.  
 
V soucasnž  dobe je pripraven velky pocet navrhu Komise, kterž  by mely poskytnout 
Evropskž  unii ňplnou pravnı ňpravu orientovanou na zlepsenı pracovnıch podmınek a 
bezpecnosti silnicnı dopravy a na zajistenı shody s predpisy pro fungovanı vnitrnıho trhu. 
Tyto navrhy usilujı zejmž na o nasledujıcı: 
 
-  reorganizaci pracovnı doby; prestoze jsou z tohoto navrhu vyjmuti samostatne 

podnikajıcı ridici, tento navrh bude znamenat regulaci pracovnı doby v Evrope 
zavedenım prumernž  tydennı pracovnı doby ve vysi 48 hodin a maximalnı tydennı 
pracovnı doby ve vysi 60 hodin; 

 
-  harmonizaci zakazu jızd nakladnıch automobilu o vıkendech; tento navrh usiluje o 

sladenı narodnıch predpisu v tž to oblasti a o zavedenı oznamovacı povinnosti predtım, 
nez budou takovž  zakazy zavedeny; 

 
-  zavedenı “ridicskž ho certifikatuý; to umoznı narodnım inspektorum provadet ňcinnž  

kontroly orientovanž  na zajistenı toho, aby byl ridic pravoplatne zamestnan, a v prıpade 
nutnosti zaznamenavat jakž koliv nesrovnalosti (a ukladat pokuty); 

 
-  rozvıjenı odbornž ho vycviku; byla navrzena spolecna pravidla tykajıcı se povinnž ho 

pocatecnıho vycviku pro vsechny novž  ridice nakladnıch nebo osobnıch vozidel a 
prubeznž ho vycviku v pravidelnych intervalech pro vsechny profesionalnı ridice.  

 
Prijetı tohoto balıku opatrenı je velmi dulezitž , mame-li v rozsırenž  Evropskž  unii vytvorit 
vysoce kvalitnı systžm silnicnı dopravy. Tento balık by mohl byt podporen akcemi 
podniknutymi zamestnavatelskymi a zamestnaneckymi organizacemi, kterž  jsou zastoupeny v 
Sektorovžm dialogovžm vyboru, zejmž na se jedna o cinnosti zamerenž  na kritž ria pro 
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zamestnanı pracovnıku a na prizpusobenı metod, jimiz je organizovana prace ve 
spolecnostech, jez se zabyvajı nakladnı dopravou. V prıpade nutnosti by mohla byt prijata 
specificka opatrenı orientovana na boj s nekalou praxı, kdy dochazı k realizaci zakazek 
subdodavatelskym zpusobem a je predstırano samostatnž  podnikanı ridicu (tzv. “Schwarzuv 
systžmý).  
 

3. Zprısnýnı kontrol a sankcı 

Predpisy EU v oblasti osobnı dopravy, zejmž na v oblasti pracovnıch podmınek, jsou nejen 
nedostacujıcı, ale - a to predevsım - jsou rovnez velmi slabe prosazovany. Tato laxnost pri 
prosazovanı predpisu vytvarı problžmy. Nenı napr. nijak neobvyklž , ze ridic, jehoz ridicsky 
prukaz byl docasne odebran v jednom clenskžm state, muze zıskat jiny v sousednı zemi.  
 
Vytah ze zpravy o Školu (Generalnı r editelstvı pro energii a dopravu) 
 
V ramci é Euro Controle Routeý  (nadnarodnı kontrolnı system zavedeny  v roce 1999 Belgiı, 
Nizozemım, Lucemburskem a Franciı) byly provedeny silnicnı kontroly. Tyto kontroly 
provad ľi dopravnı inspektor i, policiste  a celnı urednıci z kazde  z tˇchto ctyr  zemı. 
7. cervence 2000 bylo zkontrolovano pr iblizn  ̌800 nakladnıch automobil˚ a autobus˚, z nichz 
bylo zhruba u 100 zjistˇno, ze se dopustily porusenı (tento podıl, kdy k porusenı pr edpis˚ 
dojde v jednom prıpad  ̌z osmi, byl povazovan za b žny  pr˚mˇr v prıpad  ̌takovy chto kontrol). 
Polovina zjistˇny ch porusenı se ty kala narodnı legislativy (nesrovnalosti souvisejıcı s 
r idicskymi pr˚kazy, pojistˇnım, silnicnı danı, atd.), zatımco druha polovina se ty kala porusenı 
evropske  pravnı upravy, pr icemz nejcast ǰsı pr estupky byly predstavovany porusenım 
pr edpis˚ o dob  ̌rızenı. 
   
V dusledku toho zavisı efektivita narodnı pravnı ňpravy a pravnı ňpravy Spolecenstvı na 
spravnž  a nestrannž  aplikaci v celžm Spolecenstvı.  
 
Za tımto ňcelem planuje Komise, ze do konce roku 2001 predloz ı navrh na harmonizaci 
kontrol a sankcı, jehoz ňcelem bude:  
 
-  podpora ňc inne a jednotne interpretace, zavedenı a monitorovanı pravnı ňpravy 

Spolecenstvı pro silnicnı dopravu. Tato novelizace stavajıcı pravnı ňpravy bude rovnez 
obsahovat ustanovenı pro stanovenı odpovednosti zamestnavatelu za urcitž  prestupky, 
jichz se dopustı jejich ridici; 

 
-  harmonizace pokut a podmınek pro znehybnýnı vozidel; 
 
- zvys enı poc tu kontrol, jejichz provedenı se bude od clenskych statu pozadovat (v 

soucasnž  dobe se pohybujı na ňrovni 1% skutecne odpracovanych dnu) a kterž  budou 
zamereny na dodrzovanı dob rızenı a dob odpocinku ridicu; 

 
- podpora systematickych vymýn informacı, jako je projekt, ktery bezı v zemıch 

Beneluxu, koordinaci kontrolnıch cinnostı, pravidelnych konzultacı mezi narodnımi 
spravami a podpora vycviku inspektoru, aby bylo zajisteno lepsı dodrzovanı prıslusnž  
pravnı ňpravy. 

 
V tž to souvislosti budou hrat dulezitou roli novž  technologie. Zavedenı digitalnıho 
tachografu do konce roku 2003, coz je zarızenı, kterž  bude zaznamenavat takovž  ňdaje, jako 
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je rychlost a doba rızenı po dobu delsı nez je tomu dnes v prıpade mechanickych tachografu, 
bude znamenat vyznamnž  zlepsenı v monitorovanı, s vyssı spolehlivostı a lepsı ochranou 
zaznamenanych dat, nez je ochrana, kterou nabızejı soucasna zarızenı. Rovnez bude nutno 
brat zretel na novž  prılezitosti, kterž  se otvırajı dıky druzicovž  radiovž  navigaci. Program 
Galileo umoznı sledovat zbozı bez ohledu na to, kde se danž  nakladnı vozidlo nachazı, a 
monitorovat ruznž  parametry tykajıcı se rızenı a dalsıch podmınek, jako je napr. teplota v 
kontejneru. V prıslusnych prıpadech by ty parametry, kterž  nesouvisejı s polohou vozidla, 
mohly byt monitorovany dalkovym zpusobem jinymi prostredky, nez je program Galileo 
(napr. pomocı GSM nebo telekomunikacnıch druzic).  
 
B. Revitalizace zeleznic  
 
Z eleznice pusobı na prvnı pohled kontrastnım dojmem: predstavujı smes starž  a modernı 
infrastruktury. Na jednž  strane existujı vysoce vykonnž  vysokorychlostnı zeleznicnı sıte, kterž  
obsluhujı svž  cestujıcı z modernıch nadraznıch zarızenı, na druhž  strane vsak vidıme 
predpotopnı dopravnı sluzby v oblasti nakladnı dopravy a zastaralž  prımestskž  trate v mıstech 
s preplnenou dopravou, kdy lidž  dojızdejıcı do zamestnanı musejı setrvat dlouhou dobu v 
preplnenych vlacıch, kterž  majı vzdy zpozdenı a po prıjezdu vypoustejı svž  davy cestujıcıch 
do nadraznıch prostor, kterž  jsou nekdy velmi zchatralž  a ve kterych byva obcas nebezpecno. 
 
V rozmezı let 1970 az 1998 poklesl podıl nakladnı dopravy realizovanž  v Evrope po zeleznici 
z 21,1% na 8,4% (coz znamena i absolutnı pokles z 283 miliard tunokilometru na 241 miliard 
tunokilometru), i kdyz celkovy objem zbozı prepravenž ho vsemi druhy prepravy dohromady 
vyrazne vzrostl. Avsak zatımco v Evrope zaznamenavala zeleznicnı nakladnı doprava pokles, 
ve Spojenych statech naopak vzkvž tala, a to hlavne z toho duvodu, ze se zeleznicnım 
spolecnostem podarilo naplnit potreby prumyslovž ho sektoru. V USA nynı zeleznicnı 
nakladnı doprava predstavuje 40% celkovž  nakladnı prepravy ve srovnanı s pouhymi 8% v 
Evropskž  unii, coz dokazuje, ze pokles podılu zeleznicnı dopravy nemusı byt nevyhnutelny.  
 
Skutecnostı je, ze tžmer dve stoletı potž , co se rozjel prvnı vlak, zeleznice stale zustavajı 
dopravnım prostredkem s velkym potencialem, a klıcem k dosazenı urcitych zmen v podılech 
jednotlivych druhu dopravy je obnova zeleznic. To bude vyzadovat ambiciØznı opatrenı, ktera 
nebudou zaviset jen na samotnych evropskych predpisech, ale musejı byt tazena i 
zainteresovanymi stranami v danžm sektoru. 
 
Je nutno privıtat rostoucı povedomı ze strany provozovatelu, kterı se nedavno zapojili do 
spolecnž  definice spolecnž  strategie pro evropsky zeleznicnı vyzkum orientovany na 
vytvorenı jednotnž ho evropskž ho zeleznicnıho systžmu do roku 2020. V tomto dokumentu 
podepsanžm Mezinarodnı zeleznicnı uniı (UIC), Spolecenstvım evropskych zeleznic (CER), 
Mezinarodnı uniı verejnž  dopravy (IUPT) a Uniı evropskych zeleznicnıch podniku (UNIFE) 
se zainteresovanž  strany z oblasti zeleznicnıho sektoru dohodly na dosazenı nasledujıcıch cılu 
do roku 2020: 
 
-  zvysenı trznıho podılu zeleznicnı dopravy z 6% na 10% v oblasti osobnı dopravy a z 8% 

na 15% v oblasti nakladnı dopravy; 
 

- ztrojnasobenı produktivity prace zamestnancu na zeleznicıch; 
 

- 50% zvysenı energetickž  ňcinnosti; 
 

-  50% snızenı emisı znecisŮujıcıch latek; 
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- narust kapacity infrastruktury ňmerny stanovenym dopravnım cılum. 
 
Z tohoto duvodu je tedy treba provž st jakousi skutecnou kulturnı revoluci, aby se zeleznicnı 
doprava znovu stala dostatecne konkurenceschopnou k tomu, aby zustala jednım z prednıch 
subjektu v dopravnım systžmu v rozsırenž  Evrope. Prioritou musı byt resenı problžmu, kterž  
branı tomuto vyvoji: nedostatek infrastruktury vhodnž  pro modernı dopravu a nedostacujıcı 
interoperabilita mezi sıtemi a systžmy, neustalž  hledanı novych vyhodnych technologiı, 
netransparentnost nakladu a nızka produktivita spolu s nejistou spolehlivostı dopravnı sluzby, 
ktera nesplnuje legitimnı ocekavanı zakaznıku. 
 
1. Integrace zeleznicnı dopravy do vnitrnıho trhu 
 
Spolecenstvı se zacalo vazne zabyvat tımto sektorem pomerne pozde, na pocatku 90. let, kdy 
se pokusilo vdechnout novy zivot zeleznicım6 a skoncovat s provoznımi problžmy 
zpusobenymi geografickou fragmentacı sıtı zavedenım politiky pro regulovanž  otvıranı trhu. 
 
Zakladnı kamen byl polozen v roce 1991 smernicı vyzadujıcı vedenı oddelenž ho ňcetnictvı 
pro management zeleznicnı infrastruktury a pro poskytovanı zeleznicnıch dopravnıch sluzeb. 
Krome jinych vecı tato smernice vytycila cestu pro nezavislž  transparentnı rızenı a pro 
budoucı hospodarskou soutez mezi zeleznicnımi spolecnostmi. Nekolik clenskych statu, kterž  
zacaly stavet na tomto zakladu, ma nynı samostatnž  podniky, jez provozujı zeleznicnı 
dopravu a budujı a rıdı dopravnı sıŮ. Druhy balık opatrenı orientovanych na podporu otvıranı 
trhu vstoupil v platnost 15. brezna 20017 po historickž  dohode Evropskž ho parlamentu a Rady 
v listopadu 2000. 
 
a)  Vytvorenı skutecný mezinarodnıho trhu v zeleznicnı dopravý 
 
Otevrenı zeleznicnı dopravy regulovanž  hospodarskž  soutezi - kterž  bude radne zahajeno v 
breznu 2003, kdy bude otevrena mezinarodnı nakladnı doprava na 50 000 km transevropske 
sıtý zeleznicnı nakladnı dopravy - je ňstrednı podmınkou pro revitalizaci zeleznic. Do roku 
2008 jiz bude cela evropska mezinarodnı sıŮ nakladnı dopravy zcela otevrena, zejmž na dıky 
rozhodnutı Evropskž ho parlamentu8. Prıchod novych zeleznicnıch spolecnostı z jinž ho zazemı 
a s rozsahlymi zkusenostmi v oblasti logistiky a intermodalnı integrace bude urcite vž st k 
vetsı konkurenceschopnosti tohoto sektoru a rovnez povede statnı podniky k provedenı 
restrukturalizace, pricemz bude bran zretel takž  na socialnı otazky a pracovnı podmınky. 
Tudız bude treba, aby tato restrukturalizace zahrnovala doprovodna opatrenı orientovana na 
minimalizaci jejich socialnıch dopadu.  
 
Novı provozovatele  
 
BASF, nˇmecky  chemicky  obr, se stava prvnım v ťsım provozovatelem zeleznicnı nakladnı 
dopravy, ktery  se pr ipojuje k tradicnım podnik˚m, za podpory spolecnosti é Rail4Chemý , 
spolecneho podniku, ktery  tato firma zalozila se spolecnostmi Bertschi AG, Hoyer, spol. s r.o. 
a VTG-Lehnkering AG. 
 

                                                           
6  Pokud se neprovede vubec nic, je mozno ocekavat, ze podıl zeleznic na trhu nakladnı dopravy, ktery jiz 

zaznamenal pokles z 11% v roce 1990 na 8% v roce 1998, dale klesne na 7% do roku 2010. Podıl zeleznic na 
trhu osobnı dopravy zustal v roce 1998 na ňrovni 6% a ocekava se, ze do roku 2010 zustane stabilnı. 

7  Smernice 2001/12/ES, 2001/13/ES a 2001/14/ES. ú r. vest. c. L 75, 15. 3. 2001 
8  Zprava A5-0013/2001 (Jarzembowski) a zprava A5-0014/2001 (Swoboda). 
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Svedska skupina IKEA v nedavne  dob  ̌ zalozila samostatnou spolecnost, ktera ma rıdit 
dopravu jejıho zbozı. V soucasne  dob  ̌je 18% tohoto zbozı prepravovano po zeleznici. Vedenı 
skupiny IKEA chce zvy sit tento podıl do roku 2006 na 40% (to pr edstavuje ekvivalent zhruba 
500 vlak˚ ty dn )̌. V te to souvislosti planuje IKEA vyhlasenı verejne  sout že pro zeleznicnı 
spolecnosti, jejımz predm ťem by m ľa by t nabıdka pr epravy zbozı mezi jejımi r˚znymi 
dcer inymi spolecnostmi - za co nejnizsıch naklad˚ a pr i poskytnutı nejlepsıch zaruk. V 
dlouhodobem horizontu by IKEA mohla zıskat z prılezitosti nabızene  tımto otevr enım 
evropsky ch trh˚ a jejı dopravnı pobocka by se mohla stat jednou z prednıch zeleznicnıch 
spolecnostı.  
    
Pokud bude vytvoren vetsı prostor pro hospodarskou soutez mezi provozovateli, stane se 
zeleznicnı sektor jako celek konkurenceschopnejsı vuci jinym druhum dopravy. Prıchod 
novych provozovatelu na otevreny trh muze zvysit konkurenceschopnost tohoto sektoru 
podporou zdravž  hospodarskž  souteze mezi stavajıcımi provozovateli a jejich novymi 
konkurenty. Soucasnž  technickž  a regulacnı prekazky pracujı ve prospech soucasnych 
spolecnostı a nadale branı vstupu novych provozovatelu. Z tohoto duvodu je dulezitž , aby 
byla v tž to oblasti radne aplikovana pravidla Spolecenstvı v oblasti hospodarskž  souteze, aby 
se zabranilo protikonkurencnım praktikam a aby bylo zajisteno, ze dojde ke skutecnžmu 
otevrenı trhu Spolecenstvı v oblasti zeleznicnı dopravy.  
 
V soucasnž  dobe vsak stale jeste existuje prılis mnoho prıpadu bez nalezitž ho oddelenı mezi 
subjektem, ktery je vlastnıkem infrastruktury, a subjektem, ktery provozuje dopravnı sluzby. 
Podniky navıc nemajı jasnž  komercnı cıle, kterž  by jim umoznily provž st rozlisenı mezi 
nakladnı dopravou a osobnı dopravou. Skutecnostı je, ze v nekterych zemıch zeleznicnı 
spolecnosti nejen vlastnı infrastrukturu, ale tž z provozujı vlaky, pridelujı prava na vyuzıvanı 
dopravnı sıte a samy vlastnı bezpecnostnı kontroly. 
 

Spatne  prıklady 
 

-  Podniky neumýjı pocıtat:nˇktere  zeleznicnı spolecnosti pr ipoust ǰı, ze by nebyly schopny 
rıci, kolik lokomotiv nebo voz˚ majı k dispozici ci udat pr esnou polohu vlak˚. Z tohoto 
d˚vodu je nˇkdy nutno zrusit planovane  vlaky (obvykle se to ty ka nakladnıch vlak˚, nˇkdy 
vsak i osobnıch vlak˚), protoze najednou nenı k dispozici lokomotiva nebo strojvedoucı 
nebo jednoduse proto, ze se strojvedoucımu nereklo. 

 
-  Vlaky nejezdı spravný: vymˇna lokomotivy na nakladnım vlaku a kontrola, zda je vlak ve 

spravnem pracovnım stavu (to nˇkdy obnası vedle zmˇny lokomotivy te z vyplnˇnı 
vlakopisoveho formulare, kontrolu brzd, zmˇnu strojvedoucıho a vlakove  cety, prohlıdku 
vlaku, provedenı kontrol v prıpad  ̌nebezpecny ch naklad˚, kontrolu dokument˚, sestavenı 
vlaku, oznacenı voz˚, sestavenı vlakove  zpravy, kontrolu zadnıho sv ťla), zaberou 30 
nebo 40 minut. Vsechna tato prace pr ichazı zr ejm  ̌nazmar, pokud nejsou lokomotiva a 
posadka pr ipraveny vcas. Podle Wernera Kulpera, predsedy UIRR9, byla z 20 000 plny ch 
vlak˚ mezinarodnı kombinovane  dopravy, ktere  byly pr edm ťem vy zkumu, pouze jedna 
polovina odbavena nacas. 

 
-  Chybýjıcı informace: na hranicıch pr edava jedna zeleznicnı sıň vlak dalsı sıti. Tyto sıt  ̌si 

vymˇnujı informace o nakladech, destinacıch a slozenı vlaku. Pocıtacove  spojenı mezi 
danymi systemy sice existuje, ale nepouzıva se systematickym zp˚sobem, neboň nenı 
zrovna dvakrat spolehlive , takze se informace casto vymˇnujı na papıru. Tyto informace 
mohou dorazit prılis pozd  ̌nebo nemusejı by t pr esne  a je tr eba je zkontrolovat.                                                            

9  Predmluva ke zprave Mezinarodnı unie zeleznicnıch/silnicnıch dopravnıch spolecnostı (UIRR) z roku 2000. 
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zrovna dvakrat spolehlive , takze se informace casto vymˇnujı na papıru. Tyto informace 
mohou dorazit prılis pozd  ̌nebo nemusejı by t pr esne  a je tr eba je zkontrolovat. 

 
- “C ekajıcı vlakyě: nakladnı vlak zastavı za ucelem vymˇny lokomotivy, ale pote  m˚ze by t 

ve stanici zdrzen jest  ̌de le, neboň bude cekat na uvolnˇnı vlakove  cesty na sousednı sıti. 
Dochazı tedy k tomu, ze lokomotiva musı cekat na vlak a vlak musı cekat na lokomotivu. 
Casto neexistujı zadne  informace o tom, kdy pr ijedou, coz dane  zalezitosti jest  ̌ vıce 
komplikuje. 

 
-  Jeden vlak - moc strojvedoucıch: pozadavky na dispozicnı cas vlakove  cety rovnˇz 

podkopavajı produktivitu mezinarodnı zeleznicnı dopravy. Dokonce i Louis Gallois, 
pr edseda spravnı rady SNCF, prohlasil: é Domnıvam se, ze na trati Charleroi-Paris je 
tr eba mıt k dispozici 5 clen˚ posadky pro rızenı vlaku: dva v Belgii a tr i ve Francii.ý 10 

 
-  Dıky vsem r˚znym zpozdˇnım je pr˚mˇrna rychlost mezinarodnı nakladnı zeleznicnı 

dopravy pouze 18 km/h, coz  znamena me ný nez  rychlost ledoborce, ktery otvıra namornı 
trasu Baltske ho mor e! 

  
Za ňcelem zvysenı konkurenceschopnosti mezinarodnı nakladnı dopravy a omezenı pohybu 
prazdnych vozu je dulezitž , aby bylo zeleznicnım spolecnostem povoleno doplnovat vlaky na 
trase, kde to bude zadoucı, mezi dvema body v ramci tž hoz clenskž ho statu. Z tohoto duvodu 
Komise do konce roku 2001 navrhne jakozto soucast druhž ho balıku zeleznicnıch opatrenı 
rozsırenı prıstupovych prav ke vsem sluzbam nakladnı dopravy vcetne moznosti kabotaznıho 
zpusobu dopravy.  
 
Pokud jde o moznosti rozsırenı prıstupu k mezinarodnı osobnı doprave, ktera predstavuje 
zhruba 6% vsech osobokilometru realizovanych vsemi druhy dopravy, bude nutno tohoto 
rozsırenı dosahovat postupne. Komise priklada zvlastnı prioritu otvıranı konkurence na 
trasach, kde existuje urcity monopol, a bude dohlızet na to, aby chybejıcı konkurence, ktera 
by v budoucnu mohla byt charakteristickym jevem na urcitych trasach uvnitr Spolecenstvı, 
nemela za nasledek zneuzıvanı dominantnıho postavenı a nadmerne vysokž  jızdnž .  
 
V tž to souvislosti Komise v roce 2001 predlozı dals ı balık opatrenı orientovanych na 
vytvorenı skutecneho vnitrnıho zeleznicnıho trhu. Tento balık bude muset brat zretel na 
ňkoly obecneho zajmu a na ekonomickou a teritorialnı kohezi a bude se zamerovat na 
nasledujıcı prvky:  
 
-  otvıranı narodnıch trhu zeleznicnı dopravy vuci kabotaznımu zpusobu dopravy; 
 
-  stanovenı vysokych bezpecnostnıch standardu pro zeleznicnı sıŮ, kterž  budou zalozeny 

na predpisech zavedenych nejakym nezavislym organem a na jasnž  definici odpovednostı 
kazdž  zainteresovanž  strany, aby bylo zajisteno hladkž  fungovanı tohoto trhu, ve kteržm 
bude nekolik provozovatelu sdılet stejnž  ňseky sıte (viz nıze); 

 
-  aktualizace smýrnic o interoperabilitý za ňcelem harmonizace technickych pozadavku 

a ustanovenı tykajıcıch se pouzitı vsech komponent vysokorychlostnı a konvencnı 
zeleznicnı sıte; 

 

                                                                                                                                                                                     
10  Proneseno na zasedanı ve Francouzskžm narodnım shromazdenı dne 8. cervna 2000 
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- postupne otvıranı mezinarodnı osobnı dopravy; 
 
-  podpora opatrenı orientovanych na zabezpecenı kvality zeleznicnıch dopravnıch sluzeb 

a uz ivatelskych prav. Zejmž na bude navrzena smernice, ktera urcı podmınky 
kompenzacı v prıpade zpozdenı nebo nesplnenı povinnostı vyplyvajıcıch z danž  sluzby. 
Rovnez se v tž to oblasti predpokladajı dalsı opatrenı orientovana na vytvorenı ukazatelu 
kvality sluzeb, smluvnı podmınky, transparentnost informacı pro cestujıcı a na 
mechanismy pro mimosoudnı resenı sporu; 

 
-  vytvorenı vhodne struktury spolecenstvı pro bezpecnost a interoperabilitu. 
 
Krome toho zahajı Komise rozhovory u kulatž ho stolu se zastupci zeleznicnıho prumyslu za 
ňcelem proverenı zpusobu snizovanı znecistenı atmosfž ry a hluku, podobne jako tomu bylo v 
prıpade vyrobcu automobilu v souvislosti s programem “Auto-Oilý. V soucasnž  dobe je 13% 
zeleznicnı dopravy v Unii zajisŮovano dieselovou trakcı.  
 
Z adny zeleznicnı systžm nemuze byt plne konkurenceschopny, pokud nebudou nejprve 
vyreseny vsechny zalezitosti tykajıcı se odstranenı technickych prekazek obchodu s vlaky a 
jejich interoperability - tzn. jejich schopnosti jezdit na jakžmkoliv ňseku sıte. Zejmž na platı, 
ze i kdyz nakladnı vozy a velka cast osobnıch vozu jsou jiz po desıtky let technicky schopny 
jet ze Sicılie do Skandinavie, nelze totž z rıci o lokomotivach, kterž  trpı mnohymi problžmy v 
souvislosti s elektrifikacı a signalizacnımi systžmy11. Mezi sıtemi v Evrope pretrvavajı 
vyznamnž  rozdıly, vetsina z nich byla vybudovana z narodnıho hlediska a prıslusnı 
provozovatelž  a staty dlouhou dobu staveli na techto rozdılech, aby chranili svž  vlastnı zajmy 
nebo zajmy svž ho zeleznicnıho prumyslu. 
   
Tento trend poskodil vyvoj zeleznicnı dopravy v dobe, kdy silnicnı doprava tezila ze svž ho 
osvobozenı od technickych prekazek a posilovala svuj rozvoj. C istym vysledkem je, ze tyto 
rozdıly vytvorily nekolik rozdelenych trhu namısto jednotnž  sıte. Siroka dostupnost 
lokomotiv pro nekolik elektrickych soustav (tj. lokomotiv schopnych provozu pri ruznych 
napeŮovych parametrech) jiz nynı znamena, ze se zvysuje flexibilita zeleznicnı dopravy, ale 
zdaleka jeste nebyly vyreseny vsechny problžmy tohoto typu. Tato technicka harmonizace 
bude stat desıtky miliard eur.  
 
Aby se usnadnila zmena narodnıch tradic v socialnıch zalezitostech, kterž  by se mohly stat 
prekazkou interoperability, bylo by uzitecnž  zajistit doprovodna socialnı opatrenı pro 
pracovnıky za ňcelem zlepsenı celkovž  ňrovne kvalifikace. Vysledna resenı na evropskž  
ňrovni v oblasti pracovnıch podmınek, zejmž na v oblasti doby rızenı a dob odpocinku, by 
nabızela urcitou pridanou hodnotu ve srovnanı s narodnımi predpisy. V procesu vytvarenı 
technickych specifikacı pro interoperabilitu by mely aktivnı ňcast tž z zamestnavatelskž  a 
zamestnaneckž  organizace vzdy, kdyz by se prıslusna oblast tykala socialnıch aspektu. 
 
Od konce lonskeho roku jsou v provozu interoperabilnı lokomotivy typu BB 36000 (Francie) a 
E 402 B (Italie), ktere  jsou schopny jezdit bez problem˚ na francouzsky ch a italsky ch sıtıch - 
prozatım jezdı experimentaln  ̌ - na trati Lyon-Turın. Tento novy  lokomotivnı park zkratil 
cekacı dobu na hranicıch pro nˇktere  vlaky na 15 minut ve srovnanı s pr˚mˇrnou cekacı 
dobou p˚l druhe  hodiny pro zby vajıcı kategorii vlak˚. Potencial tohoto noveho lokomotivnıho 
parku je vsak omezen radou faktor˚:  

                                                           
11  Prınosy interoperability se odhadujı na 30% nakladu vozidlovž ho parku. 
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-  na italske  stran  ̌ je treba dvou strojvedoucıch oproti jednomu strojvedoucımu na 

francouzske  stran ,̌ kv˚li cemuz musejı vlaky zastavit v Modane, i kdyz dopravnı 
dokumenty jsou nynı zpracovavany elektronicky; 

 
-  francouzstı strojvedoucı nejsou opravnˇni jezdit na italske  sıti a naopak; 
 
-  pr edjızdˇcı koleje majı r˚znou de lku, coz nˇkdy znamena nutnost rozd ľit dany  vlak na 

dv  ̌casti, cımz dochazı ke znacnym casovym ztratam; rovnˇz se lisı dopravnı pr edpisy, 
kdy je napr . na italsky ch zeleznicıch dovoleno pr epravovat najednou 1 150 tun ve 
srovnanı s 1 000 tun ve Francii se stejnym vy sledkem; 

 
-  v soucasne  dob  ̌ existuje pouze omezeny  pocet interoperabilnıch lokomotiv. Z d˚vodu 

sveho navrhu mohou italske  lokomotivy jezdit ve Francii na sıti s nap ťım 1 500 V pouze 
na polovicnı vy kon. 

 
Mapy hlavnıch zeleznicnıch elektrifikacnıch systemu v Evropý   
(viz Mapa 1)  
 
V tž to souvislosti je treba poznamenat, ze pouzitı systžmu ERTMS12 vyvıjenž ho od pocatku 
90. let pod ramcovymi programy Spolecenstvı pro vyzkum znamena znacny krok vpred na 
ceste k sıŮovž  a systžmovž  interoperabilite. Pouzıvanı ERTMS bylo navıc stanoveno jako 
podmınka pro spolufinancovanı zeleznicnı infrastruktury a zarızenı ze strany Spolecenstvı. 
Telematickž  aplikace, jako jsou napr. propojenı mıstenkovž ho rezervacnıho systžmu, 
informacnı systžmy pracujıcı v realnžm case nebo dokonce moznost palubnıch telefonnıch 
komunikacı, to vse jsou moznosti, kterž  je treba rozvıjet ve vetsım merıtku, aby byla zajistena 
vetsı konkurenceschopnost zeleznicnıho sektoru. 
 
Rovnez je treba provadet technologicky vyzkum orientovany na podporu zeleznicnı 
interoperability. Je treba se zamerit na integraci navrhu kolejı a konstrukcnıch charakteristik a 
dale na specifikace vozidlovž ho parku, aby byla zajistena bezpecna, cista a ekonomicky 
zivotaschopna zeleznicnı doprava. 
 
b) Zajis týnı bezpecnosti zeleznicnı dopravy 
 
Z eleznice byla vzdy daleko bezpecnejsı nez silnice. To se odrazı v bezpecnostnıch 
statistikach, kterž  vykazujı velmi znacnž  zlepsenı v bezpecnosti cestujıcıch, neboŮ pocet 
smrtelnych ňrazu klesl z 381 v roce 1980 na 93 v roce 1996, kdy pro porovnanı doslo k 
43 500 ňmrtım na silnicıch. I pres tato povzbuzujıcı cısla probudil pocet dramatickych 
zeleznicnıch nehod v prubehu poslednıch trı let verejnž  mınenı a ňrady k tomu, aby se 
intenzıvne zabyvaly bezpecnostı zeleznicnı dopravy. Rostoucı poptavka po mezinarodnı 
doprave v souvislosti se sıŮovou a systžmovou interoperabilitou a ve spojenı s otvıranım trhu 
z tohoto duvodu znamenala urcitž  prehodnocenı prıstupu, ktery je nutno nejprve orientovat na 
bezpecnost zeleznicnı dopravy. Interoperabilita musı zajis úovat takovou ňroven 
bezpecnosti, ktera bude prinejmens ım stejna c i vys s ı ve srovnanı s tou ňrovnı, ktera je 
dosahovana dnes v narodnım kontextu. Z tohoto duvodu uvadejı smernice o 
interoperabilite vysokorychlostnıho zeleznicnıho systžmu13 a nedavno prijata smernice o 
                                                           
12  Evropsky systžm rızenı zeleznicnıho provozu 
13  Smernice Rady 96/48/ES ze dne 23. cervence 1996 o interoperabilite transevropskž ho vysokorychlostnıho 

zeleznicnıho systžmu. 
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interoperabilite transevropskž ho konvencnıho zeleznicnıho systžmu14 bezpecnost mezi 
podstatnymi pozadavky pro provoz transevropskž ho zeleznicnıho systžmu. 
 
To znamena, ze je nutno pracovat soucasne na dvou ňrovnıch:  
 
-  na technickž  ňrovni je treba stanovit normy pro kazdou komponentu zeleznicnıho 

systžmu (kolej, vozidlovy park, signalizacnı systžm, provoznı postupy, atd.). To je 
ňlohou “smernic o interoperabiliteý; 

 
-  na administrativnı ňrovni je nutno urcit povinnosti a odpovednost pro vsechny 

zainteresovanž  strany, od manazeru infrastruktury po organy Spolecenstvı, pricemz do 
tohoto procesu je nutno zahrnout i zeleznicnı podniky a narodnı organy. To je ňlohou 
“smernice o bezpecnostiý, ktera bude navrzena v blızkž  budoucnosti. V tž to souvislosti 
bude kladen duraz na vytvorenı urcitž  struktury Spolecenstvı pro bezpecnost 
zeleznicnı dopravy, ktera by usilovala o technickou koordinaci vsech techto opatrenı.  

 
 
SAFETRAIN: technologie pasivnı bezpecnosti pro zeleznicnı vozidla 
 
Projekt SAFETRAIN je dobrym prıkladem technologickeho vy zkumu na podporu dopravnı 
politiky. Na jeho vy sledky brala zretel po dynamickem ov řovacım testu Evropska asociace 
zeleznicnı interoperability (AEIF), ktera je odpovˇdna za realizaci smˇrnice 96/48/ES ze dne 
23. cervence 1996 (é smˇrnice o interoperabilit ý̌ ). Projekt SAFETRAIN poskytl vˇdecke  
odborne  zazemı nezbytne  pro mandatornı technicke  specifikace v oblasti mechanicky ch 
charakteristik vozidloveho parku. Tento projekt vytvor il vy znamna zlepsenı, pokud jde o 
pevnost odd ľenı pro cestujıcı a zachranny  prostor strojvedoucıho v prednı casti vlaku, aniz 
by to m ľo negativnı dopad na hmotnost nebo spotr ebu energie.  
 
2. Zajis týnı optimalnıho vyuz itı infrastruktury 
 
Pruvodnı znakem poklesu zeleznicnı dopravy je skutecnost, ze v prubehu poslednıch triceti let 
bylo kazdym rokem v Evrope uzavırano v prumeru 600 km zeleznicnıch tratı, zatımco 
soucasne s tım se dalnicnı sıŮ zvetsovala o 12 000 km rocne. Mezi tisıcovkami kilometru tratı, 
kterž  byly uzavreny pro dopravu nebo dokonce demontovany, existujı trate a jejich prıpoje, 
kterž  by dnes byly extržmne uzitecnž  pro boj s kongescemi na nekterych castech zeleznicnı 
sıte.  
 
S tım, jak bude postupne vytvarena interoperabilnı transevropska sıŮ a jak se ocekava, ze bude 
dochazet k narustu dopravy, je treba, abychom se znovu podıvali na to, jak jsou sıte 
organizovany a jak je mozno provž st jejich lepsı integraci, a to skutecne z transevropskž ho 
hlediska. Trh zeleznicnı dopravy vykazuje nejvýts ı rustovy potencial na dlouhe 
vzdalenosti. ú spesna reorganizace znamena optimalnı vyuzıvanı stavajıcı kapacity. 
 
Velka cast zeleznicnı infrastruktury byla navrzena a vybudovana ve druhž  polovine 19. stoletı 
se zretelem na narodnı nebo dokonce regionalnı pozadavky. Tato infrastruktura jiz nenı 
schopna vyporadat se s narustem dopravy a v poslednıch letech tak dochazı k tvorbe stale 
vetsıho poctu dopravne pretızenych mıst, zejmž na v blızkosti velkych mestskych aglomeracı, 
kde tutž z infrastrukturu sdılejı vlaky ruznych typu - nakladnı vlaky, vlaky mıstnı dopravy 
                                                           
14  Smernice 2001/16/ES o interoperabilite transevropskž ho konvencnıho zeleznicnıho systžmu. ú r. vest. c. L 

110 ze dne 20. dubna 2001. 
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nebo dalkovž  vlaky. Prioritu v takovžm prıpade majı osobnı vlaky, coz ma za nasledek, ze 
zakaznıci pozadujıcı nakladnı prepravu ztracejı duveru v zeleznice.  
 
Ma-li se zeleznicnı nakladnı doprava v Evropý oz ivit, bude nutno, aby nakladnı dopravý 
byly pridýlovany efektivnı mezinarodnı vlakove cesty, a to buŮ ve formý infrastruktury 
nebo jako casove sloty. Opatrenı tohoto typu by bylo mozno narıdit na ňrovni Spolecenstvı z 
kratkodobž ho hlediska jen stezı, ale veskera opatrenı prijımana na narodnı ňrovni by mela byt 
orientovana na dosazenı tohoto cıle. Dosazenı tohoto cıle napomuze napr. vystavba 
vysokorychlostnı sıte: novž  trate uvedenž  do provozu pojmou urcitou cast dopravnıch toku z 
konvencnıch tratı, kterž  v soucasnž  dobe zajisŮujı v danž  oblasti veskerou dopravu.  
 
Od otvıranı trhu k vybudovanı specializovane  evropske  sıt  ̌nakladnı dopravy 
 
Smernice 2001/12/ES definuje transevropskou zeleznicnı sıŮ nakladnı dopravy (TERFN) 
zahrnujıcı priblizne 50 000 km tratı otevrenych pro evropskou nakladnı dopravu do roku 
2003. Kazda evropska spolecnost, ktera bude drzitelem licence, bude moci pouzıvat tyto trate 
a konkurovat ostatnım spolecnostem nabıdkou novych dopravnıch sluzeb. K roku 2008 vsak 
bude evropsky trh nakladnı dopravy otevren na celkem 150 000 km sıti. Vyse uvedena 
TERFN je pouze urcitym prozatımnım resenım. 
 
Dalsı transevropska zeleznicnı sıŮ byla vytycena v obecnych zasadach prijatych Evropskym 
parlamentem a Radou v roce 1996 v rozhodnutı c. 1692/96, pricemz Komise navrhuje provž st 
jeho revizi za ňcelem eliminace dopravne pretızenych mıst. Tato sıŮ poskytuje referencnı 
ramec pro financovanı evropskž  a narodnı infrastruktury.  
 
Je nutno tuto infrastrukturnı sıŮ odlisovat od specifickž  sıte definovanž  ve smernici o otvıranı 
trhu. Tyto dve sıte nejsou nutne identickž . Jak ukazuje Mapa 2, netvorı nekterž  trate, kterž  
budou v brzkž  dobe otevreny vuci konkurenci, soucast transevropskž  infrastrukturnı sıte (ta je 
vyobrazena modre). Stejnym zpusobem platı, ze nekterž  casti infrastrukturnı sıte, prestoze 
jsou potencialne dulezitž  pro nakladnı dopravu a spojenı s prıstavy, jako napr. traŮ Brest-
Rennes (Francie), nebudou nutne otevreny vuci konkurenci do roku 2003 (ty jsou vyobrazeny 
zelene). Na tomto prıkladu je videt, ze nedostatek konzistence mezi temito dvema sıtemi je 
evidentnı.  
 
Vyse uvedena revize zahrnuje navrhy na zaclenenı urcitž ho poctu tratı TERFN do ramcovž ho 
planu pro zeleznicnı sıŮ, aby se mohly kvalifikovat pro evropskou podporu. Existujı tedy 
navrhy, na zadost dotycnych zemı, na zaclenenı priblizne 2 000 km zeleznicnı sıte, jako napr. 
traŮ Boulogne-Reims ve Francii nebo traŮ Rimini-Parma s obchvatem bolonskž ho 
zeleznicnıho uzlu v Italii.  
 
Nekterž  z regionu napojenych na transevropskou infrastrukturnı sıŮ, zejmž na pobreznı 
regiony, budou povazovat za uzitecnž  vyuzıt vyhod otvıranı trhu co nejrychleji, aby mohly 
zajistit rozvoj svž ho podpurnž ho zazemı. Nekterym zemım by mohlo byt doporuceno, aby sly 
jeste za hranice TERFN a otevrely trate v techto oblastech vuci konkurenci, zejmž na v 
prıpade prıstupovych tras do prıstavu, aby meli evropstı provozovatelž  zajisten snadnejsı 
prıstup do prıstavu. V souladu s tım bude Komise pri vyberu infrastrukturnıch projektu, kterž  
budou zıskavat podporu Spolecenstvı, zvazovat rozsah, v nemz byla ta ci ona traŮ otevrena 
vuci konkurenci.  
Mapa transevropske zeleznicnı sıtý pro nakladnı dopravu 
(viz Mapa 2) 
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Optimalnı vyuzitı stavajıcı infrastruktury rovnez znamena brat zretel na hluk vytvareny 
zeleznicnımi vozidly. Nedavnž  odhady provadenž  Evropskou agenturou pro zivotnı prostredı 
odhadovaly pocet osob obtezovanych hlukem z vlaku na tri miliony15. Smernice o 
interoperabilite proto uvadejı limity na hlukovž  emise z provozu vozidlovž ho parku. 
 
3. Modernizace dopravnıch sluzeb  
 
Na konci 90. let nekterž  zeleznicnı spolecnosti v ramci reakcı na vyzvu predstavovanou 
narustem dopravy dıky nabıdce integrovanych sluzeb zahajily podporovanı zasady 
mezinarodnı spoluprace, predevsım na mezinarodnıch trasach. Tyto snahy se setkaly jen s 
castecnym ňspechem, neboŮ se ukazalo, ze je nemoznž  vyresit velky pocet provoznıch 
problžmu, kterž  branily kontinualnım dopravnım tokum pres hranice. Tyto snahy rovnez 
nevyňstily v zadnž  zasadnı kvalitativnı zmeny v organizaci spolecnostı. 
 
V dusledku toho je standard dopravnıch sluzeb, kterž  zeleznice mohou poskytovat 
zakaznıkum z rad speditž rskych firem, ve vetsine prıpadu pod ňrovnı pozadavku danž ho 
sektoru z hlediska presnosti, spolehlivosti a rychlosti - pozadavku, kterž  vsak muze splnovat 
silnicnı doprava.  
 
Na druhž  strane v prıpade zeleznicnı dopravy byly zeleznice schopny rady inovacı, aby 
mohly celit konkurenci prichazejıcı od jinych druhu dopravy, a prepravnı vykony vzrostly z 
217 miliard osobokilometru v roce 1970 na 290 miliard v roce 1998. I pri tomto zvysenı vsak 
trznı podıl zeleznic zaznamenal pokles z 10% na 6% v dusledku mnohem vetsıch narustu v 
prıpade automobilovž  dopravy a leteckž  dopravy. Vykony leteckž  dopravy jsou z hlediska 
poctu osobokilometru obdobnž  vykonum zeleznicnı osobnı dopravy.  
 
ú spech novž  vysokorychlostnı zeleznicnı dopravy vsak vyňstil ve vyznamny narust dalkovž  
osobnı dopravy. Rovnez politiky regionalnıho rozvoje, kterž  nekolik clenskych statu 
realizovalo behem poslednıch deseti let za ňcelem zlepsenı mıstnı dopravnı obsluznosti, vedly 
ke zvysenı mıry pouzıvanı vlaku. V nekterych zemıch vsak uzivatelž  zeleznicnıch spoju typu 
Inter-City povazujı kvalitu poskytovanych sluzeb za prumernou16.  
 
Totž z platı pro zeleznicnı nakladnı dopravu. Za poslednıch 18 mesıcu dochazelo ke 
znepokojujıcım jevum v oblasti vyvojovž ho trendu pro prepravu nakladu z Pyrenejskž ho 
ostrova do severnı Evropy pres Francii. Na tž to trase jsou prepravovany velkž  pocty osobnıch 
automobilu, ale zejmž na v kamionech. Prestoze bylo vytvoreno velkž  mnozstvı 
konkurenceschopnych dopravnıch sluzeb na bazi kombinovanž  dopravy a ciste zeleznicnı 
dopravy, nekterž  z nich byly neprıjemne poznamenany nedavnym zhorsenım kvality 
zeleznicnı nakladnı dopravy a rada vyrobcu osobnıch automobilu se preorientovala na sluzby 
silnicnı dopravy. Tato situace je dusledkem rozdılnž ho rozchodu kolejı, neodpovıdajıcıho 
poctu lokomotiv a strojvedoucıch, urcitych pretrvavajıcıch vnitrnıch organizacnıch problžmu 
a mnoha socialnıch sporu. Jakakoliv kompenzace za zpozdenı se ukazuje jako nedostatecna 
pro nahradu realnych skod, kterž  utrpı zakaznıci zejmž na tehdy, kdyz jsou nuceni uzavrıt na 
nekolik hodin vyrobnı linku v konecnž  fazi nebo zajistit na poslednı chvıli nalž havž  dodavky 
zbozı letecky nebo po silnici namısto nespolehlivž  zeleznicnı dopravy. Jedinym zpusobem, 

                                                           
15 Stejna studie odhadla pocet osob obtezovanych hlukem ze silnicnı dopravy na 24 milionu a z leteckž  dopravy 

na 40 milionu. 
16  Pouze 46,1% nemeckych uzivatelu zeleznic je spokojeno s poskytovanou ňrovnı sluzeb; prumer za celž  

Spolecenstvı je priblizne 57%. Zdroj: Eurobarometer c. 53, zarı 2000. 
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jak dosahnout duvery zakaznıku pri manipulaci s tımto druhem produktu s vysokou pridanou 
hodnotou, je poskytovat spolehlivž  dopravnı sluzby. 
 
Fikce nebo predikce? Z eleznicnı doprava v roce 2010 
 
Z eleznicnı spolecnosti se tesı prıstupu na zeleznicnı sıŮ za rovnych podmınek zverejnenych 
manazery infrastruktury: kapacita je pridelovana v realnžm case s odkazem na celou 
evropskou sıŮ a zasady zpoplatnovanı jsou harmonizovany.  
 
Vyrobci zeleznicnıch zarızenı by meli mıt prospech ze zavadenı predpisu Spolecenstvı pro 
interoperabilitu zeleznicnıho systžmu, aby zıskavali nediskriminacnı prıstup na evropskž  trhy 
a tesili se moznosti rychlž ho vyuzıvanı novych technologiı.  
 
Strojvedoucı mohou jezdit kdekoliv na transevropskž  sıti a jsou vyskoleni pro evropskž  trate 
v evropskych vycvikovych centrech, jez jsou otevrena vsem zeleznicnım spolecnostem. 
 
Manazeri narodnıch infrastruktur jsou organizovani na evropskž  ňrovni a spolecne 
rozhodujı o podmınkach pro prıstup na sıŮ. Pri dodrzovanı pravidel hospodarskž  souteze 
spolecne rozhodujı o investicnıch prioritach a urcujı specializovanou infrastrukturnı sıŮ 
vyhrazenou pro nakladnı dopravu. 
 
Z eleznicnı regulatori se pravidelne schazejı za ňcelem vymeny informacı o vyvoji 
zeleznicnıho trhu a navrhovanı opatrenı, jez budou orientovana na prizpusobenı se vzhledem 
ke konkurenci pochazejıcı z jinych druhu dopravy.  
 
Vsichni provozovatele zeleznicnı dopravy nabızejı cestujıcım integrovanž  on-line sluzby, 
kterž  zahrnujı informace, rezervacnı sluzby a platby pro cestovanı ve volnžm case i pro 
pracovnı cesty.  
 
Evropska sıú nabızı vysoke bezpecnostnı standardy za podpory urcitž  struktury 
Spolecenstvı, ktera je odpovedna za prubeznž  vyhodnocovanı bezpecnostnıch ňrovnı v 
evropskžm zeleznicnım systžmu a za doporucovanı jakychkoliv nezbytnych zlepsenı. Urcity 
nezavisly organ bude vysetrovat veskerž  nehody nebo mimoradnž  udalosti na sıti a bude 
provadet prıslusna doporucenı orientovana na snızenı rizik. 
 
Presnost vlaku je zarucena a cestujıcı a zakaznıci zıskajı kompenzaci, pokud budou vlaky 
jezdit pozde. 
 
Prumýrne rychlosti pro mezinarodnı nakladnı vlaky v Evropý jsou az  80 km/h, coz  
predstavuje c tyrnasobne zrychlenı ve srovnanı s rokem 2000.  
 
C. Kontrola rustu letecke  dopravy 
 
Ze vsech ruznych druhu dopravy vykazala letecka doprava zdaleka nejvetsı narust behem 
poslednıch dvaceti let. Vyjadreno v osobokilometrech, rostla letecka doprava v prumeru o 
7,4% rocne od roku 1980, pricemz doprava odbavena letisti patnactky vykazala petinasobny 
narust od roku 197017. 
 
                                                           
17  Podıl osobnı dopravy pripadajıcı na leteckou dopravu by se mel podle odhadu v rozmezı let 1990 az 2010 

zdvojnasobit ze 4% na 8% (v roce 1998 dosahoval 5%). 
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Kazdy den lž ta na obloze nad Evropou vıce nez 25 000 letadel a soude podle rostoucıch 
tendencı se ocekava, ze tento pocet se kazdych 10 az 14 let zdvojnasobı. Prestoze je nebesky 
prostor rozlehly, predstavuje takova hustota dopravy urcitž  realnž  problžmy. Rostoucı pocet 
zpozdenych letu je jasnym prıznakem nasycenosti18. 
 
Presto leteckž  spolecnosti ocekavajı, ze do roku 2010 dojde tžmer ke zdvojnasobenı leteckž  
dopravy. Aby bylo mozno udrzet takovy rust, bude treba provž st reformu rızenı leteckž  
dopravy a zajistit dostatecnou kapacitu letisŮ v rozsırenž  Evropskž  unii.  
  
1. Res enı kongescı vzdusneho prostoru  
 
Myslenkou, ktera stojı za sıtemi center a komunikacı, je umoznit, aby urcity pocet ruznych 
letu mohl pristat na letisti zhruba ve stejnou dobu, aby byla umoznena spojenı s minimalnı 
casovou prodlevou. Nahrazenı prımych letu neprımymi lety pres centralnı letiste vedlo ke 
snızenı prumernž  velikosti letadel, neboŮ aerolinie radeji provozujı castejsı lety nez 
omezenejsı letovy rad za pouzitı vetsıch letadel. Tato situace vsak zpusobuje nejen kongesce 
na zemi, nybrz rovnez znamena, ze je treba vynalozit daleko vetsı ňsilı na rızenı vsech letadel, 
ktera se snazı vyuzıt urcity omezeny prostor.  
 
Ruznž  problžmy jsou zpusobovany dopravou “na ustalenych trasachý, tj. lety ve vyssım 
leteckžm prostoru, kde letadla dosahujı prıslusnych rychlostı ve svž  letovž  vysce. Letadla 
pouzıvajı koridory, kterž  poskytujı rıdıcım pracovnıkum leteckž  dopravy presny prehled o 
dopravnı situaci. Tyto koridory vsak ne vzdy sledujı nejracionalnejsı cesty, neboŮ odrazejı 
prekazky vyplyvajıcı z narodnı organizace vzdusnž ho prostoru, jako je napr. umıstenı 
vojenskych zØn nebo nedostatek koordinace vzhledem k vertikalnımu rozdelenı vzdusnž ho 
prostoru na ruznž  oblasti narodnıho teritoria. 
 
Krome toho jsou za narodnı vzdusny prostor odpovedny tž z sluzby leteckž  navigace. Stale 
jeste existuje znacna rozdılnost mezi rıdıcımi systžmy a predpisy leteckž  dopravy, kvuli kterž  
je velmi obtıznž  zkoordinovat letecky provoz.  
 
Rozdýlenı evropskych vzdusnych prostoru 
 
Letadlo letıcı z Velke  Britanie do Francie musı let ť ve dvou r˚zny ch vy skach: nad britskym 
uzemım letı ve vy sce 8 300 metr˚ a pote  musı sestoupit na vy sku 6 000 metr˚, jakmile vstoupı 
do francouzskeho vzdusneho prostoru. 
 
Evropsky  system rızenı letoveho provozu je rozd ľen do 26 subsystem˚, ktere  se skladajı z 58 
trasovy ch rıdıcıch center. To je tr ikrat tolik ve srovnanı s porovnatelnou oblastı v USA. 
 
Unie je poskozovana tım, ze rızenı letoveho provozu je stale jes tý nedostatecný 
integrovano. Je skutecnostı, ze efektivnı spoluprace mezi ruznymi sluzbami pres 
Eurocontrol19 usnadnila prelet letadel mezi narodnımi vzdusnymi prostory. Nicmž ne soucasny 
systžm rızenı letovž ho provozu je omezen mezivladnı povahou organizace Eurocontrol, ktera 
je sama o sobe omezena rozhodovacım systžmem zalozenym na konsensu, nedostatecnymi 
prostredky kontroly, nedostatkem pravomocı pro ukladanı sankcı a nejasnostmi mezi svou 
                                                           
18  V roce 2000 dochazelo k velkym zpozdenım: kazdy sesty let byl zpozden, pricemz prumernž  zpozdenı bylo 

22 minut.  
19  Eurocontrol je Evropska organizace pro bezpecnost leteckž  navigace, ktera byla zalozena v roce 1960. Jedna 

se o mezivladnı organizaci, ktera ma v soucasnž  dobe 30 clenu. 
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odpovednostı jakozto regulacnıho organu a svou odpovednostı jakozto provozovatele sluzeb. 
Vzhledem k tomu, ze tato organizace je soucasne rozhodcım i hracem, neexistuje zadna 
zaruka, ze jejı rozhodnutı budou vzdy nestranna. 
 
Vytvorenı jednotneho evropskeho nebe je jednou ze soucasnych priorit Evropskž  unie, jak 
zduraznila Evropska rada pri nekolika prılezitostech20, zejmž na na svžm zasedanı ve 
Stockholmu, a jak bylo tž z zdurazneno Evropskym parlamentem21.  
 
Skupina zastupcu civilnıch a vojenskych ňradu na vysokž  ňrovni v clenskych statech, kterž  
predseda mıstopredseda Komise odpovedny za energii a dopravu, prisla s obecnymi zasadami 
pro zakladnı reorganizaci rızenı letovž ho provozu v Evrope22. 
 
Aby bylo mozno prekonat soucasnou nadmernou fragmentaci systžmu rızenı leteckž  dopravy, 
je treba mıt k dispozici pravidla Spolecenstvı pro rızenı letovž ho provozu.  
 
Aby byly naplneny zavery zpravy vyse uvedenž  skupiny na vysokž  ňrovni, navrhne Evropska 
komise v roce 2001, aby Evropska unie vytvorila do roku 2004 Čjednotne nebe„ tım, ze 
prijme: 
 
-  urc ity regulacnı ramec, ktery bude zajisŮovat, ze letadla krizujıcı vzdusny prostor 

rozsırenž ho Spolecenstvı budou dodrzovat harmonizovanž  postupy, pouzıvat regulacnı 
zarızenı a dodrzovat spolecna pravidla o vyuzıvanı vzdusnž ho prostoru. Regulator na 
ňrovni Spolecenstvı, ktery bude mıt k dispozici odpovıdajıcı zdroje, vytycı cıle 
umoznujıcı rust dopravy pri soucasnžm zachovanı bezpecnosti. Tento regulator musı mıt 
pravomoci nad jednotnejsım vzdusnym prostorem definovanym jako urcity spolecny 
zdroj a rızenym jako kontinualnı prostor, pocınaje vyssımi hladinami vzdusnž ho prostoru.  

 
-  urcity mechanismus umoznujıcı vojenskym strukturam zachovanı obrannych 

schopnostı pri soucasnžm vyuzıvanı kanalu pro spolupraci za ňcelem zajistenı 
efektivnejsı celkovž  organizace leteckž ho prostoru. Cılem je dosahnout skutecnž ho 
spolecnž ho civilnıho/vojenskž ho rızenı vzdusnž ho prostoru. 

 
-  socialnı dialog se socialnımi partnery, pokud mozno poc ınaje dispecery letoveho 

provozu, zalozeny na zkusenostech v jinych sektorech a umoznujıcı soustredit se na 
spolecnou politiku v oblasti letectvı tam, kde ma tato politika znacny socialnı dopad. 
Tento dialog by mohl vž st k ujednanım mezi zainteresovanymi organizacemi.  

 
-  spolupraci s organizacı Eurocontrol, aby bylo mozno cerpat z jejıho know-how a 

odbornž ho zazemı za ňcelem vytvorenı a spravy pravidel Spolecenstvı. Cılem bude 
zajistit, aby se regulacnı pravomoci a odbornž  zazemı Evropskž  unie, kterž  jsou k 
dispozici v ramci Eurocontrolu, skutecne vzajemne doplnovaly.  

 
-  urc ity dohlızecı, kontrolnı a sankcnı system zajisŮujıcı efektivnı prosazovanı danych 

pravidel. 
  

                                                           
20  Zasedanı Evropskž  rady v Lisabonu (23. az 24. brezna 2000), v Santa Maria Da Feira (19. az 20. cervna 

2000) a ve Stockholmu (23. az 24. brezna 2001). 
21  Zprava Sira Roberta Atkinse o sdelenı Komise Rade a Evropskžmu parlamentu o vytvorenı jednotnž ho 

evropskž ho nebe, z 26. kvetna 2000 (PE 232.935). 
22  Zprava Skupiny na vysokž  ňrovni o jednotnžm evropskžm nebi, listopad 2000. 
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Bude navrzena pravnı ňprava k problematice poskytovanı dopravnıch sluzeb (zejmž na v 
oblasti vzajemnž ho uznavanı opravnenı poskytovanych clenskymi staty, aby bylo zajisteno 
poskytovanı sluzeb rızenı letovž ho provozu a aby byla zachovana kontrola nad vysı poplatku), 
k otazkam organizace vzdusnž ho prostoru (zejmž na za ňcelem vytvorenı oblasti vzdusnž ho 
prostoru ve vyssıch hladinach a optimalnıch hranicnıch kontrolnıch sektoru) a v oblasti 
interoperability zarızenı. 
 
V neposlednı rade vsak musejı realna zvysenı kapacity pochazet z modernizace pracovnıch 
metod a zarızenı. Vedle opatrenı, jichz je treba pro reorganizaci vzdusnž ho prostoru, musejı 
byt investice do vyzkumu a vybavenı rıdıcıch center podporeny ňsilım o zajistenı 
dostatecnž ho mnozstvı lidskych zdroju. Prestoze ma Unie nekolik velmi vysoce 
kvalifikovanych dispeceru letovž ho provozu, kterı zajisŮujı bezpecnost leteckž  dopravy, 
rovnez trpı chronickym nedostatkem operatoru na rıdıcıch vezıch23. C asto je obtıznž  zajistit, 
aby byl k dispozici dostatecny pocet pracovnıku rızenı letovž ho provozu ve vsech rıdıcıch 
centrech, ktera musejı zvladnout rızenı leteckž  dopravy. Krome toho urcitž  nesrovnalosti v 
postupech a vycviku vylucujı jakoukoliv realnou mobilitu pracovnıku rızenı letovž ho provozu 
v ramci Evropy. Jednım z moznych resenı by mohlo byt zavedenı licence Spolecenstvı pro 
pracovnıky rızenı letoveho provozu. 
 
2. Prehodnocenı kapacity a vyuz itı letis ú  
 
V reakci na rust dopravy je nacase prehodnotit jak letiste fungujı, abychom dosahli 
optimalnıho vyuzitı stavajıcı kapacity. To samo o sobe vsak nebude stacit a Evropa nebude 
schopna se vyporadat s danymi problemy bez nove letis tnı infrastruktury, vcetne 
infrastruktury v kandidatskych zemıch, z nichz jen velmi maly pocet ma dostatecnou kapacitu 
pro resenı problžmu spojenych s narustem dopravy, ktery rozsırenı nevyhnutelne prinese. To 
je rovnez jednou z klıcovych podmınek pro zachranu aeroliniı pred ztratou 
konkurenceschopnosti ve srovnanı se svymi konkurenty, zejmž na ze Severnı Ameriky. Obrat 
dosahovany nejvetsı evropskou spolecnostı nedosahuje ani ňrovne obratu ctvrtž  nejvetsı 
americkž  spolecnosti24.  
 
Soucasna struktura systžmu leteckž  dopravy vybızı aerolinie k tomu, aby soustredily svž  
cinnosti na nejvetsı letiste, ktera budou fungovat jako centra pro jejich aktivity v ramci 
Spolecenstvı i na sirsı mezinarodnı ňrovni. Kongesce se pak soustreôuje kolem velkych 
centralnıch letisŮ s veskerym naslednym znecistenım a souvisejıcımi problžmy rızenı leteckž  
dopravy.  
 
V soucasnž  dobe jiz existuje specificky akcnı plan pro to, jak se vyporadat s kongescemi na 
obloze, ale kongescım vznikajıcım na zemi se dosud nevenuje dostatecna pozornost ani zadna 
zavazna opatrenı. Presto tžmer polovina z padesati nejvetsıch evropskych letisŮ jiz dosahla 
nebo je blızko dosazenı limitnıho bodu pozemnı kapacity z duvodu ňnosnosti dopravnıch 
kongescı. Takova letiste vyzadujı, aby se vynalozilo dalsı ňsilı orientovanž  na vytvorenı 
integrovanych systžmu rızenı a managementu pro zajistenı efektivity a bezpecnosti letisŮ. 
                                                           
23  V soucasnž  dobe existuje podstav pracovnıku rızenı letovž ho provozu ve vysi 800 az 1 600 osob z celkovž ho 

poctu 15 000 pro celou Evropskou unii. Pocet pracovnıku rızenı letovž ho provozu nerostl stejnym tempem 
jako letecka doprava. Jednım zvlaste znepokojujıcım aspektem je skutecnost, ze se ocekava, ze zhruba tretina 
soucasnych pracovnıku odejde do roku 2010 do penze (zprava Skupiny na vysokž  ňrovni o jednotnžm 
evropskžm nebi, listopad 2000). 

24  V roce 2000 zaznamenala spolecnost American Airlines, ktera je nejvetsı svetovou spolecnostı, obrat ve vysi 
19,7 miliard USD. Federal Express, ktera je ctvrtou nejvetsı spolecnostı v USA, dosahla obratu 15,6 miliard 
USD, zatımco Lufthansa, ktera je nejvetsı evropskou skupinou, dosahla obratu 13,3 miliard USD. 
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Efektivnejsı vyuzitı letistnı kapacity znamena definovanı novž ho regulacnıho ramce. 
 
-  Zatımco dochazı k vytvarenı “jednotnž ho nebeý, bude nutno zmenit a doplnit pravidla o 

pridýlovanı slotu na letistıch, jak bylo v nedavnž  dobe navrzeno Komisı. Zejmž na je 
nutno podniknout opatrenı pro zajistenı konzistentnıho planovanı vzdusnž ho prostoru a 
letistnı kapacity. Letistnı sloty poskytujıcı pravo vzlž tnout nebo pristat v urcitžm case na 
pretızenžm letisti musejı byt korelovany s dostupnou kapacitou vzdusnž ho prostoru. 
Pokud bude navrh Komise v tž to oblasti prijat, mel by prispıvat k rızenı casovych slotu, 
zejmž na tım, ze bude umoznovat transparentnejsı vymeny slotu, okamzitž  sankce v 
prıpade nevyuzitı slotu a v neposlednı rade tž z jasnejsı kritž ria pro pridelovanı priorit. 
Druha etapa musı zajisŮovat, aby se prıslusnž  predpisy posunuly k vetsı flexibilite, mimo 
jine  s odvolanım na trznı mechanismy. Za tımto ňcelem navrhne Komise v roce 2003 - po 
novž  studii a konzultacıch zainteresovanych stran - dalsı revizi systžmu pridelovanı slotu 
za ňcelem umoznenı vetsıho prıstupu na trh, pricemz bude bran zretel na potrebu 
snizovanı ekologickž ho dopadu na letiste Spolecenstvı.  

 
-  Letis tnı poplatky musejı byt upraveny tak, aby zabranovaly kumulaci letu v urcitych 

dennıch casech. 
 
-  Predpisy tykajıcı se z ivotnıho prostredı musejı podporovat ňsilı zamerenž  na hledanı 

alternativnıch opatrenı pred omezovanım provozovatelu na letisti. 
 
-  Intermodalita s zeleznicnı dopravou musı vž st ke znacnžmu narustu kapacity tım, ze 

prevede konkurenci mezi zeleznicnı a leteckou dopravou na vzajemnž  doplnovanı mezi 
temito dvema druhy dopravy, zejmž na se zretelem na vysokorychlostnı vlakova spojenı 
mezi mesty. Jiz nemuzeme dale uvazovat o zachovavanı leteckych spoju do tech 
destinacı, pro kterž  existuje konkurenceschopna alternativa v oblasti vysokorychlostnı 
zeleznicnı dopravy. Tımto zpusobem by mohlo dojıt k presunutı kapacity na ty trasy, pro 
kterž  neexistuje zadnž  vysokorychlostnı zeleznicnı dopravnı spojenı25. 

 
Efektivnejsı a racionalnejsı vyuzıvanı letisŮ nebude zrejme odstranovat potrebu zvysovanı 
kapacity. Skutecnostı je, ze novych letistnıch projektu je co do poctu malo (Lisabon, Berlın, 
Parız).  
 
V dnesnı dobe je tudız deklarovanou prioritou omezit stavbu tech novych letisŮ, pro ktera je 
obtıznž  zıskat verejnou podporu, a usilovat o racionalizaci dopravy s pomocı predpisu pro 
rızenı leteckž  dopravy a vyuzıvanı vetsıch letadel. Pri tomto postupu vsak existuje jinž  riziko, 
a to nebezpecı, ze dojde k zanedbanı pomerne velkž  skupiny uzivatelu regionalnıch linek do 
destinacı, kam nejezdı zadna vysokorychlostnı vlakova souprava. Aby se nezapomnelo na tyto 
uzivatele, musı byt soucasna priorita orientovana na vetsı infrastrukturu upravena tak, aby 
doslo k zachovanı “leteckych taxisluzebý mezi regionalnımi centry a mezi takovymi centry a 
centralnımi letisti, kde neexistuje zadnž  alternativnı zeleznicnı spojenı. Obecneji receno, je 
zrejmž , ze politictı cinitelž  nebudou moci vyresit problžm stavenı novych vzletovych a 
pristavacıch drah nebo novych letisŮ, neboŮ se jedna o dlouhodobž  investice, kterž  budou 
vyzadovat nalezitž  planovanı na evropskž  ňrovni po nasledujıcıch dvacet let. 
 

                                                           
25  V soucasnž  dobe napr. existujı plany na novou vysokorychlostnı traŮ Turın-Milan, ktera by zahrnovala 

spojenı na letiste Malpensa. 
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V reakci na kongesci na vetsine velkych evropskych letisŮ musejı aerolinie usilovat o 
maximalizaci poctu cestujıcıch prepravenych na jednom letu a tudız i o maximalizaci 
velikosti letadel. Organizace provozu v okolı velkž ho centralnıho letiste ma vsak opacny vliv, 
kdy aerolinie casto preferujı vyssı frekvenci s pouzitım letadel o strednı kapacite namısto 
nizsıho poctu spoju realizovanych velkymi letadly. 
 
Je mozno ocekavat, ze stredne velka letadla budou i nadale prevladat na vetsine letu v ramci 
Spolecenstvı. Naproti tomu v prıpade dalkovych letu s vysokou hustotou bude mnoho 
aeroliniı pravdepodobne volit velmi velka letadla. Prvnım prıkladem toho, jak bude 
pravdepodobne vypadat nova generace letadel, je Airbus A380: bude se jednat o velkž  
dopravnı prostredky schopnž  prepravovat vetsı pocet cestujıcıch. Letecky prumysl se nynı 
pripravuje na tuto situaci26. Nicmž ne intenzıvnı vyuzıvanı takovych velkych dopravnıch 
prostredku s sebou prinese radu problžmu. V prvnı rade se letiste budou muset pripravit na to, 
aby byla schopna odbavovat takova letadla - nastup a vystup 500 az 600 cestujıcıch namısto 
150 az 200 cestujıcıch znamena vetsı tlak na organizaci manipulace se zavazadly, 
bezpecnostnı kontroly, celnı formality a odbavenı cestujıcıch na letistıch. A samozrejme 
pouzıvanı takovych velkych letadel samo o sobe nijak neprispeje ke snizovanı prıpojnž  
dopravy, neboŮ cestujıcı, kterı budou pouzıvat tato nova letadla, budou muset pokracovat ve 
svž  ceste, a tak budou vytvaret jeste akutnejsı potrebu efektivnı intermodality. 
 
Vratıme-li se k pravnımu statutu letisŮ, je dalsım faktorem, na ktery musıme brat zretel, posun 
k privatizaci, ktery jiz nynı zacal v Evrope. V tž to fazi je obtıznž  posoudit, jaky dopad to bude 
mıt na kapacitu. V kazdžm prıpade musı byt tento trend udrzen pod kontrolou vzhledem k 
tomu, ze letiste majı na svou sluzbu v podstate monopol. Zejmž na bude nutno venovat 
zvlastnı pozornost tomu, aby letistnı poplatky skutecne odpovıdaly poskytovanym sluzbam. Z 
tohoto duvodu Komise jiz dlouhou dobu navrhuje urcity ramec stanovujıcı zasady, jimiz se 
budou rıdit letistnı poplatky.  
 
3. Res enı disproporcı mezi rustem letecke dopravy a ochranou z ivotnıho prostredı 
 
Letecka doprava ma v soucasnž  dobe problžmy s tım, aby se jı dostavalo kladnž ho prijetı 
zejmž na ze strany mıstnıch rezidentu, kterı trpı hlukem vznikajıcım na letistıch. Zavedenı 
opatrenı pro snızenı hluku a plynnych emisı27 zpusobovanych leteckou dopravou je 
nevyhnutelnž , ma-li tento sektor pokracovat ve svžm rustu. Takovž  zavedenı opatrenı je vsak 
obtıznž , neboŮ Evropska unie ma jen maly manž vrovacı prostor: zejmena je nutno brat 
zretel na mezinarodnı zavazky uzavrene c lenskymi staty v ramci Mezinarodnı 
organizace civilnı letecke dopravy (ICAO). 
 
Spolecenstvı podniklo specifickž  kroky prijetım “narızenı o tlumenych letadlechý28, jehoz 
jedinym ňcelem bylo vykazanı hlukove tlumenych letadel (stara letadla, jejichz hlucnost byla 
sice snızena, ale stale zaostava za akceptovatelnymi normami) z Evropy. Nicmž ne toto 
omezenž  opatrenı bylo napadeno Spojenymi staty a v ramci organizace ICAO nynı probıha 
rızenı pro resenı tohoto sporu. Pokud nebudou na mezinarodnı ňrovni rychle zavedeny 
ambiciØznı novž  hlukovž  normy, kterž  by zabranily dalsımu zhorsovanı situace mıstnıch 
rezidentu, bude existovat velkž  riziko, ze by letiste mohla byt zbavena jakž koli moznosti rustu 
(omezenı poctu povolenych letu) nebo by mohla byt nucena aplikovat nejruznejsı mıstnı 

                                                           
26  “Budoucnost evropskž ho letectvı: spolecna vize pro rok 2020ý : zprava prezentovana Philippem Busquinem, 

leden 2001. 
27  Pri letu z Amsterodamu do New Yorku prumernž  letadlo emituje 1 tunu CO2 na jednoho cestujıcıho. 
28  Narızenı c. 925/1999 ze dne 29. dubna 1999. 
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zakazy vztahujıcı se na nejhlucnejsı letadla. Prıstı zasedanı ICAO v zarı/rıjnu 2001 by tudız 
melo vž st k prijetı novž  hlukovž  normy, ktera by se vztahovala na vsechna letadla, jez budou 
v budoucnu uvadena do provozu29. Pokud ma mıt takova norma hmatatelny vliv behem 
nekolika nasledujıcıch let, musı byt podporena urcitym planem na vyrazenı nejhlucnejsıch 
letadel ze svetovž ho leteckž ho parku, pocınaje nedostatecne tlumenymi letadly. Do roku 2002 
bude ICAO muset rovnez ucinit konkrž tnı opatrenı orientovana na omezenı emisı 
sklenıkovych plynu, coz je jednou z priorit uvedenych v Sestžm akcnım programu pro zivotnı 
prostredı. 
 
 
Mýl by se letecky petrolej i nadale týs it osvobozenı od daný? 
 
Aerolinie se t šı podstatnym danovym vy jimkam, zejmena jsou osvobozeny od vsech danı na 
letecky  petrolej, a to v souladu s mezinarodnımi smlouvami30. Tato vy jimka pro letecky  
petrolej se vztahuje na mezinarodnı lety a podobn  ̌te z na lety v ramci Spolecenstvı. Spojene  
staty vsak zavedly urcitou dan omezenou na naklad pr epravovany  na vnitrostatnıch letech.  
 
Tato danova vy jimka na pohonne  hmoty znamena, ze aerolinie nejsou nikterak tlaceny k 
pouzıvanı efektivn ǰsıch letadel a k tomu, aby pr ispıvaly k omezovanı emisı CO2 (z nichz na 
leteckou dopravu pr ipada 13%). Tım rovn ž vznika situace, ktera vyvolava nekalou 
konkurenci mezi leteckou dopravou a jinymi druhy dopravy. Zdanýnı letecke ho petroleje je 
na evropske  Šrovni zvazovano jiz  dlouhou dobu, zejmena od sd ľenı Komise o zdanˇnı 
letecky ch pohonny ch hmot. Rada (Ecofin) nasledn  ̌ schvalila doporucenı, ktere  rıka, ze 
clenske  staty by m ľy za uzke  spoluprace s Komisı tˇsn ǰi spolupracovat v ramci Mezinarodnı 
organizace civilnı letecke  dopravy za ucelem zavedenı dan  ̌ z leteckeho paliva a dalsıch 
nastroj˚ s obdobnym ucinkem. Evropska unie pozadala - dosud bez uspˇchu - aby tato otazka 
byla projednavana v ramci Mezinarodnı organizace civilnı letecke  dopravy. Unie obnovı sve  
usilı v te to oblasti na prıstım zasedanı ICAO.  
 
Aniz by doslo ke zpochybnovanı mezinarodnıch pravidel, mohlo by se zvazit odejmutı danove  
vy jimky na letecky  benzin v prıpad  ̌ let˚ uvnitr  Spolecenstvı31. Tato cesta nenı v zadnem 
prıpad  ̌bezproblemova, neboň bude pozadovat rovny  rezim v˚ci prepravc˚m pochazejıcım ze 
zemı mimo Spolecenstvı a provozujıcım lety uvnitr  Spolecenstvı. Dalsı moznostı, kterou by 
bylo mozno prozkoumat, jak se tomu jiz d ǰe ve Svedsku, by mohlo by t zdanˇnı let˚ pouze na 
tˇch trasach, kde existuje urcita alternativa, jako napr . vysokorychlostnı vlakove  spojenı, 
neboň by to umoznilo pr echod na jiny  druh dopravy, jelikoz by tato dan majıcı formu 
palubnıho poplatku jednoduse vedla k vyssı cenove  hladin  ̌letenek.  
 
 
Jako dalsı nebo alternativnı resenı Komise navrhuje, jakozto soucast programu na vytvor enı 
é jednotneho nebeý , zavedenı rozdılovych trasovych leteckych poplatku, ktere  budou brat 
zretel na negativnı vlivy letadel na z ivotnı prostr edı32.  
 
                                                           
29  Ocekava se, ze nova hlukova norma snızı meznı hodnotu stanovenou v roce 1977 o 10 dB v roce 2006, 

prestoze je k dispozici technologie, ktera je schopna snızit hladiny hluku o 18 dB. Navıc platı, ze s tım, jak se 
prodluzuje zivotnost motoru, roste i doba, ktera uplyne, nez nejefektivnejsı technologie proniknou na trh.  

30  Smernice o spotrebnıch danıch osvobozuje od placenı tž to dane letecky petrolej pouzıvany v leteckž  doprave 
v souladu s mezinarodnı praxı, ktera vychazı z Chicagskž  ňmluvy.  

31  Zprava prednesena Andersem Wijkmanem z vlastnıho podnetu, jez byla prijata 28. ňnora 2001.  
32  Rovnez bychom mohli poznamenat, ze DPH obecne nenı zahrnuta v letenkach, ale pricıta se k cenam 

jızdenek, kterž  platı cestujıcı na zeleznici. Tento bod bude rovnez nutno zvazit.  
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4. Dodrzovanı bezpecnostnıch standardu  
 
Letecka doprava je jednım z nejbezpecnejsıch druhu dopravy. Nicmž ne odbornıci ocekavajı, 
ze v prıstıch letech bude dochazet ve svete k jednž  vaznž  nehode v prumeru kazdy tyden. 
Zajem mž diı o takovž  nehody by se mohl stat jednım z faktoru omezujıcıch rust leteckž  
dopravy v Evrope, i kdyz Evropska unie muze byt hrda na to, ze vykazuje nejvyssı bezpecnost 
na svete.  
 
Soucasna spoluprace mezi Spolecenstvım a spravami velkž ho poctu evropskych zemı, ktera 
probıha v ramci Spolecnych leteckych ňradu (JAA), jiz dosahla svych mezı, zejmž na v oblasti 
pravnı ňpravy, neboŮ se jı nedostava realnych pravomocı. Komise z tohoto duvodu navrhla 
vytvorenı Evropskeho ňradu pro bezpecnost letecke dopravy (EASA)33, ktery bude 
zajisŮovat podstatnou agendu pro vsechny aspekty cinnostı v oblasti leteckž  dopravy, od 
certifikace letadel po provoznı predpisy.  
 
Bezpecnost leteckž  dopravy vsak nekoncı na hranicıch Spolecenstvı a je dulezitž , ze evropstı 
obcanž , kterı cestujı nebo zijı v blızkosti letisŮ, si mohou byt jisti, ze letadla ze zemı mimo 
Spolecenstvı rovnez nabızejı vsechny pozadovanž  zaruky. Z tohoto duvodu Komise predlozı 
navrh na zajistenı minimalnıch bezpecnostnıch podmınek vztahujıcıch se rovnez na letadla ze 
zemı mimo Spolecenstvı.  
 
II. VZA JEMNE  PROPOJENI  RUZNYCH DRUHU DOPRAVY   
 
Zmena disproporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy vyzaduje, aby se soustredila pozornost 
za horizont kazdž ho jednotlivž ho druhu dopravy a aby se zajistila intermodalita. Nejvetsım 
chybejıcım propojenım je nedostatek tesnž ho spojenı mezi namornı, vnitrozemskou vodnı a 
zeleznicnı dopravou. Po radu staletı more a reka dominovaly nakladnı doprave v Evrope. 
Velka mesta byla budovana na rekach nebo jejich ňstı a velkž  veletrhy ve stredoveku se vzdy 
konaly u rıcnıch nebo namornıch prıstavu. V soucasnž  dobe i pres mırnž  ozivenı ma vodnı 
doprava pomerne nızky podıl na celkovž  preprave zbozı, i kdyz se jedna o druh dopravy, 
ktery nenı nakladny a zpusobuje mensı skody na zivotnım prostredı ve srovnanı se silnicnı 
dopravou34.  
 
Evropsky lodnı park se zňzil vzhledem k tomu, ze mnoho lodı jezdı pod jinymi vlajkami, a 
stale mž ne lidı se zajıma o profesi namornıka. V Evropskž  unii roste nedostatek namornıku. 
Od zacatku 80. let Evropska unie ztratila 40% svych namornıku. V soucasnž  dobe existuje 
nalž hava potreba namornıch dustojnıku pro obchodnı lodnı dopravu. V rozmezı let 2001 a 
2006 bude v Unii schazet zhruba 36 000 namornıku. Pokud jsou namornıci radne vyskolenı a 
zpusobilı, zajisŮujı bezpecnost lodnı dopravy, efektivnı provoz plavidel, radnou ňdrzbu a 
snizovanı poctu nehod a obetı a znecisŮovanı morskž ho prostredı. V neposlednı rade ma tato 
situace i strategickž  dusledky tykajıcı se zasobovanı Spolecenstvı ropou; Evropska unie 
vyzaduje know-how v oblasti lodnı dopravy za ňcelem zachovanı prısnž  kontroly nad svou 
flotilou tankovych lodı.  
 

                                                           
33  KOM(2000) 144.  
34  Namornı doprava musı rovnez pracovat na snizovanı emisı znecisŮujıcıch latek z lodı, zejmž na oxidu typu 

SOx. V tž to souvislosti je politovanıhodnž , ze dosud ne vsechny clenskž  staty ratifikovaly prılohu VI 
Marpolskž  konvence, ktera omezuje emise pouzıvanych sirnatych latek a zavadı kontrolnı mechanismy v 
Severnım a Baltskžm mori.  
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I pres tyto vsechny negativnı faktory lode prevazejı dve tretiny (70%) veskerž ho obchodu 
mezi Spolecenstvım a zbytkem sveta. Kazdorocne projdou evropskymi prıstavy priblizne 
2 miliardy tun ruznž ho zbozı. Toto zbozı je velmi dulezitž  pro evropskou ekonomiku a pro 
obchod s jinymi castmi sveta (uhlovodıky, pevna a nerostna paliva a hotovž  vyrobky).  
 
Paradoxnım jevem je, ze jsme nezaznamenali stejny narust kabotaznıho zpusobu dopravy 
mezi evropskymi prıstavy, i kdyz by tato doprava mohla usnadnit situaci v oblasti kongescı 
uvnitr Spolecenstvı, zejmž na tım, ze by pomahala objızdet Alpy a Pyreneje. Skutecnostı vsak 
je, ze kratka namornı doprava nemuze nabıdnout realnž  alternativnı resenı, pokud nebude 
mozno zbozı nasledne prepravovat po rekach a po zeleznici namısto silnicnı dopravy. Obecne 
platı, ze intermodalita musı dostat urcity pevny a prakticky tvar.  
 
Navrhuje se zahajenı rozsahleho programu (Marco Polo) orientovanž ho na podporu 
intermodalnıch iniciativ a alternativ k silnicnı doprave v pocatecnıch fazıch, dokud se tyto 
alternativy nestanou komercne zivotaschopnymi. Intermodalita bude rovnez pozadovat rychlž  
zavedenı sž rie technickych opatrenı, zejmž na v oblasti kontejneru, loznych jednotek a 
profese integratora nakladnı dopravy.  
 
A. Vzajemne  propojenı namornı, vnitrozemske  vodnı a zeleznicnı dopravy  
 
Namornı doprava uvnitr Spolecenstvı a vnitrozemska vodnı doprava jsou dvema klıcovymi 
komponentami intermodality, kterž  musejı poskytovat prostredek k tomu, abychom se mohli 
vyporadat s rostoucımi kongescemi v oblasti silnicnı a zeleznicnı infrastruktury a omezovat 
znecisŮovanı ovzdusı. Az do dnesnı doby nebyl potencial techto dvou druhu dopravy plne 
vyuzıvan, prestoze ma Spolecenstvı v tž to oblasti obrovskž  moznosti (35 000 kilometru 
pobrezı a stovky namornıch a rıcnıch prıstavu) a prakticky neomezenou dopravnı kapacitu.  
 
Zpusob, jak ozivit tyto moznosti, je vytvarenı namornıch koridoru a nabıdka efektivnıch 
zjednodusenych sluzeb. Abychom pomohli vytvorit tuto transevropskou sıŮ lodnı dopravy, je 
treba, aby byla na narodnı ňrovni prikladana priorita prıstavum, kterž  majı dobrž  spojenı s 
vnitrozemskou sıtı, zejmž na podž l atlantickž ho a stredomorskž ho pobrezı a kterž  by mohly 
tvorit soucast autentickž ho logistickž ho retezce.  
 
1. Vytvorenı Čnamornıch koridoru„  
  
Kratka namornı doprava zde existuje jiz velmi dlouhou dobu: Ve Stredozemnım mori se 
nachazejı tisıce ztroskotanych plavidel za dobu sahajıcı az do casu Starž ho R ıma. Kratka 
namornı doprava prepravuje 41% objemu nakladnı prepravy uvnitr Spolecenstvı35. Jedna se o 
jediny druh nakladnı dopravy, ktery zaznamenal rust v rozmezı let 1990 a 1998 (+27%) 
srovnatelny s rustem silnicnı dopravy (+35%). Vyjadreno v milionech tunokilometru se objem 
obchodu prepravenž ho v rozmezı let 1970 a 1998 zvysil o 2,5 mil tkm, coz predstavuje 44% 
celkovž ho objemu a 23% celkovž  hodnoty zbozı prepravenž ho v ramci Evropy. Existujı 
prıklady efektivnıch dopravnıch sluzeb mezi jiznım Svž dskem a Hamburkem, mezi prıstavy v 
Antverpach a Rotterdamu a mezi jihovychodnı Angliı a vnitrozemskym prıstavem v 
Duisburgu. Nicmž ne soucasny objem dopravy v Evrope zaostava znacne za potencialnı 
kapacitou. Namornı doprava nenı pouze prostredkem pro zaoceanskou prepravu zbozı z 
jednoho kontinentu na druhy, ale jedna se o skutecnou konkurenceschopnou alternativu k 
pozemnı dopravý.  
                                                           
35  Pro rok 2010 se odhaduje, ze jejı procentualnı podıl bude 40%. Vnitrozemska vodnı doprava, ktera mela v 

roce 1990 podıl 5%, dale poklesne ze svych 4% v roce 1998 na 3% v roce 2010.  
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Pokud jde o kontejnerovou dopravu, zhruba pr ed rokem jedna italska spolecnost zacala 
poskytovat rychle  trajektove  dopravnı spoje zam ř ene  na pr epravu cely ch kamion˚ 
(prıvˇs/navˇs plus trakcnı jednotka) z Janova do Barcelony za 12 hodin. Tato nova dopravnı 
sluzba nabızejıcı rychlost a pr esnost zaznamenala velky  uspˇch a umoznila nakladnım 
dopravnım spolecnostem vyhnout se jednˇm z nejzatızen ǰsıch dalnic v Evrop  ̌ za 
konkurenceschopne  naklady. Tento prıklad by bylo mozno nasledovat i v prıpad  ̌ jiny ch 
destinacı. Spojuje v sob  ̌velke  kapacity namornı dopravy s flexibilitou silnicnı dopravy36.  
 
Z tohoto duvodu by urc ite lodnı spoje, zejmena ty, ktere poskytujı moznost obejıt 
dopravný pretızena mısta v Alpach a Pyrenejıch, mýly byt soucastı transevropske sıtý, 
zrovna tak jako dalnice nebo zeleznice. Na narodnı ňrovni bude nutno vybrat lodnı trasy 
mezi evropskymi prıstavy, kterž  budou vytvaret sıte, jako napr. mezi Franciı a Spanelskem 
nebo mezi Franciı a Velkou Britaniı. Obdobnž  trasy by rovnez mely byt podporeny mezi 
Polskem a Nemeckem. Tyto trasy se vsak nebudou vytvaret spontanne. Na zaklade navrhu 
clenskych statu bude nutno tyto trasy “oznacit a podporovatý zejmž na poskytovanım 
evropskych prostredku (z programu Marco Polo a ze strukturalnıch fondu), aby bylo 
podporovano jejich spustenı a aby zıskaly atraktivnı komercnı dimenzi.  
 
Mapa hlavnıch prumyslovych prıstavu Evropy  
(viz Mapa 3) 
 
Jak je videt, dosud nenı tato vize vzdy naplnena: naprıklad 75% dreva vyvazenž ho z Finska 
do Italie putuje pres Nemecko a pres Alpy, prestoze by bylo mozno jej prevazet po mori.  
 
Evropska unie ma dulezitž  prırodnı bohatstvı: hustou sıŮ rek a kanalu propojujıcıch koryta 
rek, kterž  tecou do Atlantskž ho oceanu a do Severnıho more37, a nedavno propojenych s 
korytem Dunaje kanalem Ryn-Mohan-Dunaj. Ve vsech sesti clenskych statech, kterž  
vyuzıvajı tuto sıŮ, prepravuje vnitrozemska vodnı doprava 9% nakladnı prepravy. Pokud 
zahrneme zeme pripravujıcı se na vstup do Evropskž  unie a dunajskž  koryto az po C ernž  
more, povede to ke zvysenı celkovž ho poctu clenskych statu, kterž  mohou pouzıvat tuto sıŮ, 
na dvanact a rocnı objem prepravenž ho zbozı se zvysı na 425 milionu tun.  
 
Mapa vnitrozemske vodnı sıtý v Evropý  
(viz Mapa 4) 
 
Vnitrozemska vodnı doprava dokonale doplnuje namornı dopravu. Je stale vıce vyuzıvana 
hlavnımi severomorskymi prıstavy, kterž  vyuzıvajı vnitrozemskou vodnı dopravu pro velkou 
cast jejich kontejnerovž  dopravy, a nekterž  ze zemı, kterž  nejsou napojeny na severozapadnı 
evropskou sıŮ, majı svž  vlastnı systžmy, jako je naprıklad Rh n̂a, Pad nebo Douro, kterž  jsou 
stale dulezitejsı na regionalnı ňrovni, avsak tž z v rozvoji dopravy ve smeru reka - more dıky 
technickžmu pokroku v navrhovanı plavidel vhodnych pro reku i more.  
 
Vnitrozemska vodnı doprava je energeticky efektivnı a ticha a zabere malo mısta.  
 

                                                           
36  Nedavna studie Grimaldiho pro Evropsky program zmeny klimatu, pracovnı skupinu dopravy, tžmatickou 

skupinu 3, nazvana “Snizovanı emisı CO2 v Evrope prostrednictvım dopravy z domu do domu zalozenž  na 
kratkž  namornı dopraveý, ukazala, ze na jakž koliv danž  trase intermodalnı varianta zalozena na kratkž  
namornı doprave vytvarı 2,5x mž ne znecisŮujıcıch latek ve forme emisı CO2, nez je tomu u silnicnı dopravy. 

37  Seina, Ryn, Meuse, Schelt, Labe a Odra.  
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Z hlediska energetickž  ňcinnosti a hmotnosti zbozı, kterž  je mozno prepravit jeden kilometr 
za pouzitı jednoho litru pohonnych hmot, dosahujı srovnavacı pomery 50 tun v prıpade 
silnicnı dopravy, 97 tun u zeleznicnı dopravy a 127 tun u vnitrozemskž  vodnı dopravy38.  
 
Dale je treba poznamenat, ze tento druh dopravy je rovnez velmi bezpecny, a tudız je zvlaste 
vhodny pro prepravu nebezpecnych nakladu, jako jsou naprıklad chemikalie. Z hlediska 
prepravenych objemu je nehodovost prakticky nulova. R ıcnı doprava je spolehliva a idealnı 
pro prepravu tezkych komodit o nizsı cene na dlouhž  vzdalenosti (tezkž  materialy, volne 
lozenž  prumyslovž  zbozı, stavebniny, odpad, atd.). Plavidla mohou jezdit z Duisburgu do 
Rotterdamu, coz je vzdalenost 225 kilometru, za pul dne bez ohledu na podmınky, kterž  
ovlivnujı jinž  druhy dopravy. Dıky tomu je vnitrozemska vodnı doprava velmi 
konkurenceschopnou alternativou k silnicnı a zeleznicnı doprave na tech trasach, kterž  jsou 
vhodnž . Po rozsırenı Evropskž  unie by tento druh dopravy mohl podstatnym zpusobem 
ovlivnit dopravu na trasach ve smeru vychod - zapad.  
 

 
Kontejnerova loŮ 

 
delka 135 metru a s ırka 17 metru  

 

470 X  
 
 

 
 

Konvoj se c tyrmi remorkery 
 

delka 193 metru a s ırka 22,80 metru  
 

440 X  
 
Navıc platı, ze kapacita vnitrozemskž  vodnı dopravy je nedostatecne vyuzıvana z hlediska 
infrastruktury a plavidel. Bylo by mozno realizovat mnohem vetsı objemy prepravy, nez je 
tomu v soucasnž  dobe. Je tomu tak proto, ze narodnı politiky v oblasti infrastrukturnıch 
investic uprednostnujı jinž  druhy dopravy, aniz by dochazelo k udrzovanı vnitrozemskych 
vodnıch cest a k eliminaci soucasnych dopravne pretızenych mıst na sıti. Jak ukazuje upustenı 
od projektu kanalu Ryn - Rh n̂a, muze mıt jakykoliv novy projekt na stavbu kanalu 
potencialne negativnı vliv na zivotnı prostredı a z tohoto duvodu by se mel velmi podrobne 
posoudit.  

                                                           
38 Zdroj: ADEME. Francouzska agentura pro zivotnı prostredı a hospodarenı s energiı.  
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2. Nabıdka inovacnıch dopravnıch sluzeb 
 
Dalsı vyvoj vnitrozemskž  vodnı dopravy a kratkž  namornı dopravy rovnez zalezı na 
efektivnıch prıstavnıch sluzbach, kterž  budou zalozeny na zasadach regulovanž  hospodarskž  
souteze.  
 
Behem 90. let doslo k rychlžmu vzniku pomocnych nebo terminalovych prıstavu, kterž  slouzı 
jako vstupnı brany do Evropy, kde lode nalezejıcı hlavnım lodnım spolecnostem zastavujı na 
co nejkratsı dobu potrebnou k nalozenı a vylozenı svych kontejneru. Dominantnı role 
kontejnerovych prıstavu v severnı casti kontinentu od Le Havre po Hamburk se zazemım v 
rozmezı 1200 a 1300 kilometru byla jednım z duvodu narustu severojiznı dopravy v 
Evropý na trasach, ktere jiz  nynı dosahujı az  na meznı hranici. Takovž  prıstavy, jako jsou 
Antverpy, Rotterdam a Hamburk, byly - a stale jsou - pouzıvany predevsım z duvodu 
vysokž ho pomeru kvality k cene u poskytovanych sluzeb, neboŮ majı modernı vybavenı a 
lž pe rozvinuta spojenı se zbytkem sveta.  
 
Prestoze soucasna pravidla Spolecenstvı jiz nynı umoznujı poskytovatelum sluzeb prıstup na 
trh prıstavnıch sluzeb, tito poskytovatelž  casto nemohou uspokojivym zpusobem toto svž  
pravo uplatnit. Z tohoto duvodu Komise v ňnoru 2001 navrhla novy legislativnı ramec, ktery 
stanovı nova a jasnejsı pravidla vytycujıcı vysoce jakostnı standardy pro prıstup na trh 
prıstavnıch sluzeb (vedenı lodı, manipulace s nakladem a prekladanı lodnıch nakladu) a 
urcuje transparentnejsı jednacı rad. Rovnez je nutno podniknout kroky za ňcelem 
zjednodusenı pravidel, jimiz se rıdı provozovanı samotnych prıstavu, aby prıstavnı ňrady jiz 
nebyly jak rozhodcım, tak hracem v otazkach souvisejıcıch s rızenım prıstavu.  
 
Zkusenosti ukazaly, ze kratka namornı doprava vyzaduje efektivnı integrovanž  komercnı 
sluzby. Je treba se zamyslet nad tım, jak sladit dohromady vsechny clanky v logistickžm 
retezci (zasilatelž , majitelž  lodı a veskerž  dalsı subjekty figurujıcı v sektoru lodnı dopravy 
plus provozovatelž  silnicnı, zeleznicnı a vnitrozemskž  vodnı dopravy), aby bylo mozno 
uzavrıt prepravnı smlouvu pri jedinem jednanı, coz by vedlo k tomu, ze by intermodalnı 
doprava po mori v kombinaci s vnitrozemskou vodnı dopravou byla z hlediska vyuzıvanı tak 
spolehliva, flexibilnı a snadna jako silnicnı doprava.  
 
Vyvoj vyspelych telematickych sluzeb v prıstavech muze rovnez vž st ke zlepsenı provoznı 
spolehlivosti a bezpecnosti. Aktivnı spoluprace mezi ruznymi partnery, zejmž na 
prostrednictvım elektronickž  vymeny dat, podporuje a zvysuje kvalitu i efektivitu 
intermodalnıho dopravnıho retezce.  
 
Ruzna opatrenı Spolecenstvı urcena zejmž na k obnovenı lodnıho parku a k plnžmu otevrenı 
trhu v oblasti vnitrozemskž  vodnı dopravy umoznila danžmu sektoru dosahnout tempa rustu 
vıce nez 10% v prubehu poslednıch dvou let ve vetsine zemı, kterž  majı velkou sıŮ 
vnitrozemskž  vodnı dopravy. Nejdynamictejsımi trhy jsou trhy pro prepravu kontejneru, ale 
existujı zde tž z urcitž  okrajovž  trhy, jako naprıklad preprava odpadu, kterž  by mohly zazıt 
expanzi. Modernizace a diverzifikace lodnıho parku rovnez umoznila lepsı naplnovanı potreb 
zakaznıku.  
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Pro tento syste m existujı urc ita omezenı 
 
Plavidla provozujıcı pobreznı mor skou plavbu, ktera cht ǰı zıskat prıstup k evropske  
vnitrozemske  vodnı doprav  ̌z belgicky ch nebo nizozemsky ch prıstav˚, musejı nejprve zastavit 
v pobr eznıch prıstavech v tˇchto dvou zemıch, aby vyplnila celnı tranzitnı formality. Musejı 
zastavit - a tudız ztratit urcity  cas - a zaplatit prıstavnı poplatky, aniz by m ľa prospˇch z 
n ǰaky ch specificky ch sluzeb. To snizuje konkurenceschopnost tˇchto plavidel ve srovnanı s 
jinymi druhy dopravy, ktere  nejsou vazany tˇmito zastaralymi pravidly. Jednım z 
pragmaticky ch resenı by bylo vyvinout a povolit v ramci Spolecenstvı pouzitı elektronickeho 
vy kazoveho systemu a vnitrozemskeho systemu celnıho odbavovanı, jaky  jiz existuje ve 
Svedsku a Portugalsku. Tyto systemy pro elektronickou vymˇnu dat (EDI) setrı cas a snizujı 
naklady. Obdobne  problemy existujı ve Francii. Prıstavnı urady se rovn ž snazı hledat jine  
nekale  zp˚soby, jak pozadovat, aby rıcnı a pobr eznı plavidla platila prıstavnı poplatky jako 
naprıklad zavadˇnı pr edpis˚, ktere  pozadujı, aby tato plavidla zastavila a vzala na loŽ 
lodivoda.  
 
I pres pokrok, k nemuz doslo v souvislosti s obnovou lodnıho parku a plnym otevrenım trhu s 
vnitrozemskou vodnı dopravou, by i presto bylo mozno dosahnout lepsıho vyuzıvanı tohoto 
druhu dopravy. V soucasnž  dobe naprıklad pretrvava rada infrastrukturnıch problžmu (mısta s 
pretızenou dopravou, neodpovıdajıcı ponor, vyska mostu, provoz plavebnıch komor a 
nedostatek zarızenı pro prekladku, atd.), kterž  branı nepretrzitžmu provozu plavidel po cely 
rok. Volnžmu pohybu plavidel rovnez branı rozlicnost pravnıch systžmu s ruznymi pravidly, 
zejmž na v oblasti technickych specifikacı pro plavidla a certifikaty lodivodu.  
 
Je treba ucinit tento druh dopravy spolehlivejsım, efektivnejsım a prıstupnejsım za pouzitı 
nasledujıcıch opatrenı:  
 
- eliminace dopravný pretızenych mıst, ňprava ponoru, zajisŮovanı chybejıcıch spoju, 

ozivenı nakladnıch tras na vnitrozemskych vodnıch cestach, kterž  se prestaly pouzıvat, 
vytvorenı spojenı k rekam a instalace prekladkovych zarızenı; 

 
- instalace vysoce efektivnıch navigacnıch podpurnych a komunikacnıch systemu na 

sıti vnitrozemskych vodnıch cest; 
 
- pokracovanı v procesu standardizace technickych specifikacı na celž  sıti 

vnitrozemskych vodnıch cest Spolecenstvı; 
 
- dals ı harmonizace certifikatu lodivodu na celž  sıti vnitrozemskych vodnıch cest 

Spolecenstvı, vcetne Ryna; Komise bude predkladat urcity navrh v tomto smyslu v roce 
2001; 

 
- harmonizace pravidel o dobach odpoc inku, clenech posadky, slozenı posadky a dobach 

plavby v prıpade plavidel vnitrozemskž  vodnı dopravy; Komise bude predkladat urcity 
navrh v tomto smyslu v roce 2001. 
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B.  Podpora pr i zavadýnı intermodalnıch sluz eb: novy program Marco Polo  
 
Program PACT39 zavedeny v roce 1992 vedl k velkžmu poctu iniciativ, kdy bylo v rozmezı 
let 1992 a 2000 spusteno 167 projektu, a to i pres relativne skromny rozpocet (53 milionu 
EUR za obdobı 1992-2001).  
 
Nýkolik Šspýchu programu PACT 
 
- Nove  kombinovane  spojenı po zeleznici a po mor i mezi Svedskem a Italiı pres Nˇmecko a 

Rakousko. Toto dopravnı spojenı odebere pr iblizn  ̌ 500 000 tun rocn  ̌ z pr eplnˇny ch 
silnic a vy razn  ̌zrychluje jızdnı dobu (az o 48 hodin).  

 
- Zeleznicnı a letecke  spojenı mezi letistˇm Schiphol (Amsterodam) a letistˇm v Milanu jiz 

odebıra ekvivalent 45 letecky ch nakladnıch palet ty dn  ̌ ze silnic bˇhem prvnıho roku 
provozu.  

 
- Kazdodennı lodnı dopravnı spojenı mezi Lille a Rotterdamem odstranuje pr iblizn  ̌

50 kamion˚ ze siln  ̌pouzıvaneho silnicnıho koridoru.  
 
- Lodnı spojenı na trase La Rochelle-Le Havre a Rotterdam pr evedlo 643 000 tun nakladu 

ze silnice na mor e bˇhem trı let.  
 
- Zeleznicnı a namornı spojenı mezi Span ľskem a Nˇmeckem odstranuje pr iblizn  ̌ 6500 

cest kamion˚ rocn  ̌z pr etızeny ch silnic.  
 
- Informacnı system pro sledovanı nakladu, ktery  je prıstupny  pr es osobnı pocıtace a 

Internet, preklada hlasenı psana v r˚zny ch jazycıch do jedineho spolecneho jazyka.  
 
Kdyz bude program PACT vstupovat do svž  zaverecnž  faze v prosinci 2001, planuje Komise 
jeho nahrazenı novym programem na podporu intermodality, ktery se nazyva "Marco Polo". 
V souladu s tım, jak vypada soucasnž  financnı programovanı40, melo by dostupnž  rozpetı 
umoznovat rocnı rozpocet ve vysi 30 milionu EUR, ktery by mohl byt rozprostren na dobu 
ctyr let. Program Marco Polo bude otevren vsem odpovıdajıcım navrhum zamerenym na 
prevedenı nakladu ze silnic na jinž  ekologicky prıvetivejsı druhy dopravy. Bude 
vynakladano ňsilı na vyuz itı vyhod kratke namornı dopravy. 
 
Byly stanoveny tri zakladnı cıle pro tuto podporu:  
 
- prvnım cılem je podpora opatrenı navrzenych subjekty pusobıcımi na logistickžm trhu, se 

zvlastnım durazem na spustenı novych sluzeb, kterž  budou komercne zivotaschopnž  z 
dlouhodobž ho hlediska a povedou k podstatnym presunum ze silnice na jinž  druhy 
dopravy, aniz by se nutne jednalo o technologickž  inovace. Pomoc Spolecenstvı bude 
omezena na zahajovacı fazi pro tyto dopravnı sluzby;  

 
- druhym cılem je zlepsenı provozu celž ho intermodalnıho retezce; 
 
- tretı cıl se tyka inovacı ve vzajemnž  spolupraci a rozsirovanı nejlepsıch zkusenostı danž ho 

sektoru. 
                                                           
39  Pilotnı akce pro kombinovanou dopravu.  
40  Hlavicka 3 (vnitrnı politiky). 
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Aby bylo zajisteno dalsı podporovanı programu Marco Polo, podnikne Komise kroky ke 
zvysenı konkurenceschopnosti lodnıho parku Spolecenstvı.  
 
Velky tlak vyvıjeny mezinarodnı konkurencı primel clenskž  staty k tomu, aby podnikly ruznž  
iniciativy orientovanž  na ochranu svych zajmu v oblasti lodnı dopravy a pracovnıch mıst v 
tomto sektoru. Obecnž  zasady Spolecenstvı v oblasti statnı podpory v namornı doprave z roku 
1997 umoznily clenskym statum podniknout radu opatrenı, ktera obecne mela kladny vliv z 
hlediska “repatriaceý lodnıho parku Spolecenstvı. Potž , co se staty poucily o nejvhodnejsıch 
akcıch nutnych k tomu, aby se zvysila konkurenceschopnost evropskž ho lodnıho parku, 
v planu je v roce 2002 provž st revizi techto zasad za ňcelem prıpravy pudy pro akce 
clenskych statu v urcitžm koordinovanžm ramci, aby se zabranilo narusovanı hospodarskž  
souteze.  
 
C. Vytvor enı prıznivych technickych podmınek  
 
Hlavnı omezenı takovych druhu dopravy, jako je zeleznicnı, vnitrozemska vodnı nebo 
namornı doprava, je v tom, ze tyto druhy dopravy nemohou prepravovat naklad “z domu do 
domuý. Vykladanı a prekladanı nakladu znamena ztratu casu a zvysovanı nakladu, cımz se 
snizuje konkurenceschopnost techto dopravnıch sluzeb ve prospech silnicnı nakladnı dopravy, 
ktera ma vyhodu hustž  sıte umoznujıcı tomuto druhu dopravy prevazet zbozı tžmer kdekoliv.  
 
Technologicky vyzkum vytvoril radu inovacı v logistickž  koncepci a v systžmech. Mnoho 
techto inovacı se nikdy nedostalo za hranice rysovacıho prkna nebo prototypovž  faze, protoze 
vsechny se prılis casto zamerovaly pouze na jedno spojenı v intermodalnım retezci. Od 
nynejska je naprosto nutnž , aby byl vyzkum a vyvoj cılen na integraci a konzistentnı 
overovanı nejnovejsıch koncepcı a systžmu. Kritickž  technologie vyvinutž  pro vozidla a 
prekladkova zarızenı, pro komunikacnı a rıdıcı systžmy musejı byt testovany v realnych 
podmınkach s maximalnı technickou koordinacı.  
 
Ma-li tento vyzkum prinž st ovoce, je dulezitž  vytvorit spravnž  technickž  podmınky pro vyvoj 
profese integratora nakladnı dopravy a standardizovat loznž  jednotky.  
 
1. Podpora vzniku integracnıch subjektu v oblasti nakladnı dopravy  
 
Pro nakladnı dopravu je zajistenı spravnž ho vyuzıvanı nejefektivnejsıho druhu dopravy v 
prıslusnžm prepravnım retezci zalozenž  na ruznych kritž riıch v nejakžm danžm case, pracı 
“organizatoruý dopravnıho retezce a tato situace vede ke vzniku novž  profese: je to profese 
integratora nakladnı dopravy. Mela by tedy byt vytvorena nova profese specializujıcı se na 
integrovanou prepravu plnych zatýz ı (presahujıcıch zhruba 5 tun), ktera bude vychazet z 
toho, co jiz bylo na svetovž  ňrovni ucineno v oblasti komplexnı distribuce. Je treba, aby tito 
“integratori nakladnı dopravyý byli schopni spojovat specifickž  silnž  stranky kazdž ho druhu 
dopravy na evropskž  a svetovž  ňrovni tak, aby nabızeli svym zakaznıkum a v dusledku toho 
tž z spolecnosti jakozto celku nejlepsı sluzby z hlediska efektivity, ceny a vlivu na zivotnı 
prostredı v co nejsirsım slova smyslu (z hlediska ekonomickž ho, ekologickž ho, 
energetickž ho, atd.). 
 
Jak jiz prohlasil Evropsky parlament41, musı se takova profese vyvinout v ramci urcitž ho 
“jednotneho transparentnıho programu, ktery  bude mozno snadno prosazovatý , ktery  bude 
                                                           
41  Zpravy pana U. Stockmanna ze dne 21. ledna 1999 a panı A. Poli Bortone ze dne 27. listopadu 2000.  
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jasn  ̌ definovat zejmena to, kde lezı odpovˇdnost pode l celeho logistickeho r etˇzce, a bude 
urcovat odpovıdajıcı prepravnı dokumenty. Komise predlozı navrh v tomto smyslu v roce 
2003.  
 
2. Standardizace kontejneru a vymýnnych skrını   
 
Konvencnı prepravnı kontejnery nemohou splnovat vsechny potreby zasilatelu. Jednım z 
hlavnıch problžmu je, ze jsou prılis ňzkž  na to, aby mohly pojmout dve standardnı palety 
vedle sebe. Krome toho by rozsırenı velkych kontejneru pouzıvanych americkymi nebo 
asijskymi spolecnostmi, kterž  vyvazejı do celž ho sveta, predstavovalo bezpecnostnı problžmy 
na evropskych silnicıch pri dodavce do konecnž ho mısta urcenı.  
 
Z tohoto duvodu vyvinuli evropstı provozovatelž  vnitrozemskž  dopravy sirsı kontejnery 
vhodnž  pro paletizaci a nepredstavujıcı zadnž  problžmy pri konecnž  dodavce. Vetsina techto 
“vymennych skrınıý je snadno prelozitelna z zeleznice na silnici (a naopak). Jsou sirsı nez 
beznž  kontejnery a usnadnujı paletizaci, avsak na druhž  strane jsou krehcı a nelze je skladat 
na sebe. Z tohoto duvodu je nutno prijmout opatrenı orientovana na navrh a standardizaci 
novych loznych jednotek nabızejıcıch vyhody kontejneru i vymennych skrını plus optimalnı 
intermodalnı prekladku. Toto tžma, kterž  je jiz zdurazneno ve zpravach Evropskž ho 
parlamentu42, je jednou z otazek, kterž  chce Komise zkoumat ve svžm sestžm ramcovžm 
programu pro vyzkum a technologicky rozvoj. Komise pravdýpodobný predloz ı navrh na 
harmonizaci v teto oblasti v roce 2003.  
  
Komise navrhuje nasledujıcı pracovnı program:  
 
- zahrnutı koncepce “namornıch koridoruý do budoucı revize transevropskych sıtı;  
 
- zavedenı novž ho programu “Marco Poloý, ktery bude uveden v cinnost nejpozdeji v roce 

2003 a jehoz ňcelem bude podpora intermodality; 
 
- podpora vytvarenı integratoru nakladnı dopravy a standardizace loznych jednotek 

(kontejnery a vymennž  skrıne). Navrhy za tımto ňcelem budou predlozeny v roce 2003); 
 
- zlepsenı situace vnitrozemskž  vodnı dopravy vzajemnym uznavanım certifikatu lodivodu 

na celž  sıti vnitrozemskych vodnıch cest Spolecenstvı a jednanı se socialnımi partnery 
zamerena na socialnı legislativu, ktera se bude vztahovat na posadky, dobu rızenı lodi a 
navigacnı systžmy.  

 

                                                           
42  Viz predchozı poznamka pod carou. 



  53 

CA ST DVA: ELIMINACE DOPRAVNÝ PRETI Z ENYCH MIST  
 
S tım, jak boom v oblasti dopravy prekrocil tempo hospodarskž ho rustu, predstavuje 
pretrvavanı a obrovsky pocet dopravne pretızenych mıst na hlavnıch mezinarodnıch trasach 
velky problžm pro dopravnı systžm v Evrope. Bez ohledu na to, zda se tato dopravne 
pretızena mısta nachazejı na okrajıch mestskych aglomeracı nebo v prostredı prırodnıch bariž r 
ci hranic, majı vliv na vsechny druhy dopravy.  
 
Pokud nebude infrastruktura propojena a zbavena dopravne pretızenych mıst tak, aby byl 
umoznen hladky fyzicky pohyb nakladu a cestujıcıch, nebude mozno plne realizovat vnitrnı 
trh a teritorialnı kohezi Unie.  
 
Pr edvıdatelnost dopravnıho pr etız enı 
 
V prıhranicnıch oblastech soucasne  infrastrukturnı sıt  ̌stale odrazejı uzke  narodnı zam ř enı 
(ktere  nˇkdy saha zp ť do 19. stoletı), ktere  ovlivnovalo jejich vy stavbu. Dobrym prıkladem 
paradoxnıch situacı, ktere  z toho mohou vzniknout, je Wattrelos ve Francii, ktere  nenı 
napojeno na belgickou dalnicnı sıň, jez prochazı pouhy ch par metr˚ kolem. Mezi Nˇmeckem a 
Franciı jsou mˇsta Kehl a Strasburk stale jest  ̌spojena pouze nızkokapacitnı jednokolejnou 
tratı pr es uzky  most nad rekou Ry n. V Pyrenejıch prekonava hranice jednokolejna traň, ktera 
se pak napojuje na narodnı dvoukolejne  systemy. Nicmen  ̌tyto problemy nenastavajı pouze v 
prıhranicnıch oblastech. V Bordeaux musı by t dvoukolejny  most, jehoz starı podstatn  ̌
pr esahuje sto let, vyuzıvan vlaky TGV, regionalnımi vlaky a podobn  ̌i nakladnımi vlaky pr i 
cestach ze severnı Evropy do Span ľska, Pyrenejı nebo toulouskeho regionu. Obdobna situace 
nastava u silnic a dalnic, kde nedostatek most˚ znamena, ze realizace mıstnıch a 
meziregionalnıch ci mezinarodnıch dopravnıch tok˚ vytvarı siroce znamou dopravnı 
pr etızenost u Bordeaux. Jen malo toho bylo vykonano z hlediska rızenı dopravy a 
uzivatelsky ch informacı na tˇchto trasach. Dalsı znama dopravn  ̌ pretızena mısta zahrnujı 
naprıklad situaci zp˚sobenou zpozdˇnım ve vy stavb  ̌ Lanayskeho zdymadla, ktere  branı 
propojenı rek Meuse a Ry na, a zdymadel na urcity ch usecıch Dunaje (napr . Straubing-
Vilshofen).  
 
Paradoxem je, ze tato dopravne pretızena mısta pretrvavajı, i kdyz Evropska unie prijala 
ambiciØznı politiku transevropskž  sıte. Maastrichtska smlouva poskytla Spolecenstvı 
pravomoci a nastroje na vytvorenı a rozvoj transevropskž  sıte. V roce 1993 Komise usilovala 
o stanovenı vysokž  priority pro transevropskou sıŮ, jak je zdurazneno v Bılž  knize o rustu, 
konkurenceschopnosti a zamestnanosti. Koncepce sıte dopravnıho sektoru byla zpocatku 
zalozena predevsım na slaôovanı narodnıch infrastrukturnıch planu, zejmž na pro konvencnı 
zeleznicnı sıŮ a silnicnı sıŮ. Hlavy statu a vlad z vlastnıho podnetu poskytly radu pobıdek pro 
rozvoj tž to politiky, zejmž na tım, ze v roce 1994 vytvorily skupinu sestavajıcı z jejich 
osobnıch zastupcu, kterı tım, ze se zamerili na stavajıcı narodnı priority, vybrali radu 
prioritnıch projektu znamych jako projekty stanovenž  zasedanım Evropskž  rady v Essenu, 
kterž  zıskaly do urcitž  mıry pozornost investoru43.  
 
V roce 1996 byly prijaty rozhodnutım Evropskeho parlamentu a Rady prvnı obecne 
zasady pro rozvoj transevropske dopravnı sıtý, ktere spojujı ve spolecnem referencnım 
ramci tyto prioritnı projekty zname jako ČEssenske projekty„ a tez  koncepce a kriteria 
                                                           
43  Metoda prijata skupinou osobnıch zastupcu hlav statu a vlad, znamou jako “Christophersenova skupinaý 

spocıvala ve zkoumanı priorit na narodnı ňrovni (prıstup zdola nahoru) namısto apriornıho zvazenı 
evropskych priorit (prıstup shora dolu).  
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pro kazdy druh dopravy, jez  umoznı stanovenı dals ıch projektu spolecneho zajmu. Tyto 
zasady tak stanovily ty projekty, do nichz je smerovana velka cast financnıch zdroju EU 
urcenych na infrastrukturu (polozka rozpoctu pro transevropskou sıŮ, koheznı fond, 
strukturalnı fondy)44 a tž z cast zdroju od Evropskž  investicnı banky. Prioritnı oblasti 
stanovenž  temito obecnymi zasadami rovnez slouzı jako referencnı zdroj pro dalsı legislativu 
Spolecenstvı zamerenou na mezinarodnı dopravu (zakazy vıkendovych jızd nakladnıch 
automobilu) nebo na interoperabilitu sıtı (interoperabilita zeleznic).  
 
Dnes je zrejmž , ze rozvoj transevropskž  sıte ma nejen dosti daleko k jednotnžmu postupu, ale 
ze je tž z velmi pomaly. Dosud bylo dokonceno jen sotva 20% infrastruktury planovane v 
rozhodnutı z roku 1996. Je diskutabilnı, zda je mozno tuto infrastrukturu dokoncit do 
planovanž ho termınu v roce 2010. Je pravda, ze bylo dosazeno vyznamnž ho pokroku pri 
zajisŮovanı silnicnı infrastruktury v okrajovych regionech a zemıch podporovanych z 
koheznıho fondu tžmer stejnym tempem jako u ostatnıch regionu a zemı, jak potvrzuje Druha 
zprava o koheznım vyvoji. Nekterž  hlavnı projekty, jako naprıklad spojenı pres ďresundskou 
ňzinu a letiste Malpensa, byly dokonceny podle planu. Mnoho prace vsak zbyva vykonat u 
jinych druhu dopravy. V soucasnž  dobe je v provozu maximalne 2 800 km novych 
vysokorychlostnıch tratı. Soucasnym tempem by to trvalo vıce nez 20 let, nez by bylo 
dokonceno vsech 12 600 km vysokorychlostnıch tratı planovanych v roce 1996. Tyto 
prodlevy jsou zpusobovany mıstnım odporem vuci vystavbe novž  infrastruktury, nedostatkem 
integrovanž ho prıstupu behem planovanı, posuzovanı a financovanı infrastruktury zasahujıcı 
pres hranice statu a tž z snızenım objemu verejnych financnıch zdroju v dusledku obecnž ho 
zpomalenı investic v oblasti dopravnı infrastruktury, kterž  klesly z 1,5% HDP v roce 1970 na 
priblizne 1% v roce 1995.  
 
Avsak bez ohledu na to, jak jsou urc ite projekty zpozdýny, mýla by byt i nadale 
výnovana podpora transevropske sıti, ktera je dulez itym faktorem v evropske 
konkurenceschopnosti a zlepsuje spojenı mezi odlehlymi regiony Evropske unie a jejımi 
centralnımi trhy.  
 
Z tohoto duvodu Komise planuje navrhnout dvoufazovou revizi obecnych zasad 
transevropske sıtý.  
 
Prvnı faze v roce 2001 bude zamerena na omezenž  prizpusobovanı stavajıcıch obecnych 
zasad v souladu s clankem 21 rozhodnutı o techto obecnych zasadach45. Tato revize, kterou 
mela Komise jiz navrhnout v roce 1999, nesmı byt prılezitostı k tomu, aby se zacalo pridavat 
prılis mnoho novych infrastrukturnıch tras, pro kterž  nenı zajisteno zadnž  financovanı. Mela 
by se vsak soustredit na eliminaci dopravne pretızenych mıst na tech trasach, kterž  jsou jiz 
stanoveny, dokoncenı tras, kterž  jsou jiz vytyceny jako prioritnı pro pojmutı dopravnıch toku 
vytvarenych rozsırenım, zejmž na v hranicnıch regionech, a zlepsovanı prıstupu k odlehlym 
oblastem. V tž to souvislosti je treba aktualizovat seznam 14 hlavnıch prioritnıch projektu 
prijatych na zasedanı Evropskž  rady v Essenu, jak bylo pozadovano pri nekolika 
prılezitostech Evropskym parlamentem a jak o to Komise usiluje od roku 1997.  
 

                                                           
44  Odhaduje se, ze bude behem obdobı let 2000 az 2006 pro financovanı ze strany Spolecenstvı k dispozici 

celkem 18 miliard EUR prostrednictvım ruznych financnıch nastroju na projekty spolecnž ho zajmu tykajıcı 
se transevropskž  sıte.  

45  C lanek 21 rozhodnutı 1692/96/ES uvadı, ze obecnž  zasady by mely byt prizpusobeny tak, aby braly zretel na 
hospodarsky vyvoj a technologicky vyvoj v oblasti dopravy, zejmž na v zeleznicnı doprave.  
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Druha faze v roce 2004 bude predstavovat rozsahlejsı revizi provadenou ve svetle reakcı na 
Bılou knihu a zamerenou zejmž na na zavadenı koncepce “namornıch koridoruý, rozvoj 
letistnıch kapacit a zahrnutı ňseku panevropskych koridoru situovanych na ňzemı 
kandidatskych zemı, vcetne tech, kterž  jeste nebudou v danž  dobe cleny Unie. Hlavnı 
myslenka se soustredı na primarnı sıŮ sestavajıcı z nejvyznamnejsı infrastruktury pro 
mezinarodnı dopravu a na kohezi na evropskžm kontinentu46.  
 
V tomto kontextu bude Komise zkoumat problematiku zavedenı koncepce deklarace 
evropskeho zajmu, kde se bude na specifickou infrastrukturu pohlızet jako na infrastrukturu 
strategickž ho vyznamu pro hladkž  fungovanı vnitrnıho trhu a na infrastrukturu, ktera by 
pomohla omezovat vznikanı dopravne pretızenych mıst, ale bude se pritom tesit mensımu 
zajmu na narodnı nebo mıstnı ňrovni. Tento mechanismus bude navrzen tak, aby napomahal 
pri resenı prıpadnych sporu tak, aby mohlo dojıt ke sjednocenı hledisek ruznych lokalnıch, 
narodnıch a evropskych subjektu.  
 
V soucasnž  dobe znamena revize transevropskž  sıte47 soustredenı pozornosti na uvolnenı 
hlavnıch dopravnıch tepen. Bez ohledu na otazku prioritnıch infrastrukturnıch tras je hlavnım 
problžmem vyresit financovanı, pro kterž  Bıla kniha prinası konkrž tnı navrhy, zejmž na 
shromazôovanı financı z ruznych zdroju.  
 
I. UVOLNÝNI  HLAVNICH TAHU   
 
Revidovanž  obecnž  zasady Spolecenstvı o transevropskž  sıti musejı tvorit soucast ekologicky 
udrzitelnž  politiky, ktera by mela, jak bylo zdurazneno na zasedanı Evropskž  rady v 
Goteborgu, “r esit rostoucı urovn  ̌ kongescı a podporovat pouzıvanı ekologicky prıv ťivy ch 
druh˚ dopravyý . Za tımto ňcelem musejı tyto zasady preorientovat cinnost Spolecenstvı tak, 
aby umoznovala vyvoj multimodalnıch koridoru s tım, ze bude uprednostnovat sıŮ nakladnı 
dopravy a vysokorychlostnı osobnı dopravy. To rovnez znamena urcity omezeny pocet 
novych hlavnıch infrastrukturnıch projektu. Rovnez bude treba, aby nejvyznamnejsı evropskž  
trasy byly opatreny plany dopravnıho rızenı pro lepsı vyuzıvanı soucasnž  kapacity. Komise 
zajistı obecnou rovnovahu ve vyberu projektu.  
 
A. K multimodalnım koridorum s prioritou pro nakladnı dopravu  
 
Vytvorenı multimodalnıch koridoru uprednostnujıcıch nakladnı dopravu vyzaduje vysoce 
kvalitnı zeleznicnı infrastrukturu. Fyzickž  charakteristiky zeleznic v Evrope jsou takovž , ze 
tyto trate nejsou obecne vhodnž  pro systžm hromadnž  nakladnı dopravy. Rovnez nenı mozno 
skladat kontejnery na sebe nebo vytvaret dlouhž  vlaky a obecne receno se soucasny systžm 
musı vyporadat s hustou osobnı vlakovou dopravou48 sdılejıcı stejnou infrastrukturu jako 
nakladnı vlaky. 
 
Prestoze nebude mozno v nejblizsı budoucnosti vytvorit nejakou kompletnı zeleznicnı sıŮ 
vyhrazenou pro nakladnı dopravu, jako tomu je ve Spojenych statech, musejı investice 
podporovat postupny vyvoj transevropskych koridoru pro prioritnı nebo prıpadný i 
exkluzivnı pouz ıvanı nakladnımi vlaky. Tyto koridory budou tvoreny predevsım stavajıcımi 

                                                           
46  Viz oddıl o rozsırenı.  
47  Navrzeno soubezne s touto Bılou knihou.  
48  Obecne platı, ze trate urcenž  pro vysokorychlostnı vlaky (vıce nez 250 km/h) jsou pouzıvany pouze 

vysokorychlostnımi vlaky, pricemz jedinou nakladnı dopravou na techto tratıch je preprava expresnıch 
nakladu.  
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tratemi, jez budou vyuzıvany v prevaznž  mıre nebo dokonce vyhradne nakladnımi vlaky. V 
oblastech s intenzıvnı dopravou, zejmž na v mestskych oblastech, bude vedenı samostatnych 
tratı pro nakladnı a osobnı dopravu obecnou zasadou v rozvoji dopravnı sıte, ktera bude 
vyzadovat vystavbu novych tratı nebo objızdnych tras kolem zeleznicnıch uzlu. V jinych 
oblastech bude dosahovano postupnž ho zavadenı koridoru uprednostnujıcıch nakladnı 
dopravu prostrednictvım zlepsenı kapacity, vcetne modernizace a obnovy infrastruktury na 
alternativnıch trasach s nızkym provozem nebo prostrednictvım rozvoje systžmu pro rızenı 
dopravy (programovž  rızenı a signalizace), kterž  jsou schopny efektivneji oddelovat vlaky.  
 
Prıstup zeleznic do prıstavu poskytuje podstatnž  napojenı v ramci multimodalnıch koridoru 
uprednostnujıcıch nakladnı dopravu. Tento prıstup je podstatnou podmınkou pro rozvoj kratkž  
namornı dopravy za ňcelem omezenı dopravy pres Alpy a Pyreneje.  
 
Terminaly, pres kterž  je zbozı smerovano do mısta svž ho konecnž ho urcenı nebo ve kterych 
dochazı k vlakotvorbe, opet vytvarejı znacne pretızena mısta. V nakladnıch terminalech 
otevrenych vsem provozovatelum mohou hrat investice s verejnym pobıdkovym systžmem 
zamerenž  na seraôovacı nadrazı a prekladkovž  systžmy dulezitou roli pri zvysovanı kapacity, 
zvlaste v prıpade intermodalnıch terminalu. 
 
B. Sıň vysokorychlostnı osobnı dopravy  
 
Rostoucı vzdalenosti mezi centry a protilehlymi okrajovymi oblastmi Unie po jejım rozsırenı 
budou znamenat, ze bude pozadovano efektivnı vysokorychlostnı spojenı v oblasti osobnı 
dopravy. Takova sıŮ zahrnuje vysokorychlostnı trate, vcetne modernizovanych tratı, spojenı a 
systžmu, kterž  umoznı integraci cinnostı leteckž  a zeleznicnı dopravy a provozu na letistıch.  
 
AmbiciØznı programy orientovanž  na vyvoj vysokorychlostnı zeleznicnı sıtý z uplynulž ho 
desetiletı budou muset pokracovat, aby bylo dosazeno tohoto cıle. To vsak neznamena, ze 
nenı mozno vytvorit sıŮ pro nakladnı dopravu. Prave naopak, oba tyto smery tvorı soucasti 
tž hoz ňsilı orientovanž ho na zvysenı kapacity zeleznicnı sıte jakozto celku. Tato skutecnost 
znamena, ze problžmy v hledanı financnıch zdroju, kterž  bylo nutno resit v minulosti, budou 
urcovat stupen obezretnosti pri vytycovanı cılu. Podpora pro novž  vysokorychlostnı trate musı 
byt spojena s rozvojem kapacity nakladnı dopravy uvolnovanım tratı, kterž  se drıve pouzıvaly 
pro osobnı vlaky a kterž  budou nynı nakladnı vlaky schopny vyuzıvat mnohem snadneji49.  
 
Na trasach, kde nenı mozno stavet novž  trate, je modernizace stavajıcıch kolejı a jejich 
uzpusobenı pro vysokorychlostnı vlaky resenım, kterž  nabızı odpovıdajıcı ňroven komfortu a 
sluzeb dıky pokroku dosazenž ho technologiı vlaku s naklapecımi skrınemi.  
 

                                                           
49  Aby bylo mozno pokryt urcitž  ňseky, kde je obtıznž  stavet nekolik kolejı, jako napr. v tunelech nebo na 

dlouhych mostech, je moznž , ze bude nutno provozovat smısenž  vyuzitı provozovanım nakladnı i osobnı 
zeleznicnı dopravy.  
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Na mnoha trasach jsou vysokorychlostnı vlaky velmi atraktivnı alternativou k leteckž  doprave 
z hlediska casu, ceny a pohodlı, zejmž na tehdy, kdyz budeme brat zretel na cas potrebny k 
prıstupu na letiste z mestskž ho centra. Oproti siroce zastavanžmu nazoru se vyhoda 
vysokorychlostnıch vlaku pro cestujıcı neomezuje na cesty kratsı nez 3 hodiny. Mezi Parızı a 
Stredomorım presahoval podıl vysokorychlostnıch vlaku na trhu 25% jeste pred otevrenım 
novž  vysokorychlostnı trati, prestoze jızdnı doby do Marseille a jinych stanic na Azurovžm 
pobrezı presahovaly 4 hodiny50.  
 
Vyse uvedeny graf51 ukazuje, ze trznı podıl leteckž  dopravy mezi Madridem a Sevillou klesl z 
40% na 13% s uvedenım vysokorychlostnı trate (AVE) do provozu. Obdobne mezi Parızı a 
Bruselem klesl trznı podıl vykazovany osobnımi automobily o tžmer 15% od doby, kdy 
zahajily provoz vlaky Thalys.  
 
Z tohoto duvodu by planovanı sıtı melo usilovat o vyuzitı vyhod predstavovanych schopnostı 
vysokorychlostnıch vlaku nahradit leteckou dopravu a povzbudit zeleznicnı spolecnosti, 
aerolinie a spravy letisŮ, aby nejen soutýz ily, ale tez  spolupracovaly.  
 
Je treba podporovat investice zamýrene na integraci sıtý vysokorychlostnıch vlaku 
s leteckou dopravou. Tyto investice by mohly byt smerovany na zeleznicnı stanice u letisŮ a 
terminalu pro odbavovanı cestujıcıch a zavazadel v zeleznicnıch stanicıch. Jina opatrenı by 
mohla podporovat integraci systžmu a sluzeb zamerenych na informace pro cestujıcı, 
rezervace, jızdenky a letenky a prepravu zavazadel, coz vse muze usnadnovat prestup 
cestujıcıch z jednoho druhu dopravy na druhy52. Jinak bude krome urcitž ho omezenž ho poctu 
novych letistnıch center planovanych v budoucnu vysokorychlostnı sıŮ osobnı zeleznicnı 
dopravy v Evrope doplnovana mensımi letisti v regionech, kterž  nebudou dopravne 
obsluhovany vysokorychlostnımi vlaky.  
 
C. Zlepsenı dopravnıch podmınek  
 
Specificka opatrenı pro rızenı dopravy koordinovana na evropskž  ňrovni mohou vytvaret 
celkovž  zlepsovanı dopravnıch podmınek na hlavnıch mezimestskych trasach bez ohledu na 
prıciny kongescı (dopravnı nehody, povetrnostnı podmınky, jednorazovž  nebo opakujıcı se 
udalosti, atd.). V Evrope existuje mnoho manazeru infrastruktury, kterı nynı majı zkusenosti v 
tž to oblasti. Jiz po radu let Evropska unie poskytuje financnı pobıdky pro zavedenı takovych 
                                                           
50  Otevrenı vysokorychlostnı trati po celž  dž lce, k nemuz doslo v cervnu 2001, snızilo jızdnı dobu z Parıze 

do Marseille na 3 hodiny.  
51  AVE: Alta Velocidad Espa õla - spanelskž  vysokorychlostnı vlaky  
52  Integrace vysokorychlostnı zeleznicnı sıte a letisŮ by mela tž z byt ku prospechu rychlž  nakladnı dopravy, 

zejmž na expresnıch kuryrnıch sluzeb, neboŮ v soucasnž  dobe probıha po silnici tžmer 50% cest pred 
dopravenım na letiste a po preprave nakladu leteckou dopravou, ktera je expandujıcım sektorem.  

 Pred AVE Po AVE 
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opatrenı na mezinarodnıch koridorech. Takova opatrenı jsou jiz aplikovana mezi Nemeckem a 
Nizozemım (napr. rozdelovanı dopravy na trasach mezi Kolınem nad Rynem a Eindhovenem) 
a v soucasnž  dobe probıha rada zkousek mezi zememi Beneluxu a jejich sousedy a u alpskych 
(zejmž na mezi Franciı a Italiı) a pyrenejskych prejezdu. Do roku 2006 by mýly mıt vs echny 
hlavnı transevropske spoje plany pro rızenı dopravy.  
 
Pro tezka nakladnı vozidla bude presnž  rızenı dopravy v dobach spicky umoznovat nabıdku 
vhodnejsıch tras, lepsıch harmonogramu a podpurnych vybavenı pro ridice. To by mohlo vž st 
ke zvysovanı kapacity pri soucasnžm omezovanı rizik nehod a znecisŮovanı zivotnıho 
prostredı.  
 
D. Hlavnı infrastrukturnı projekty   
 
Ze c trnacti projektu53 schvalenych na zasedanı Evropske rady v Essenu byly nynı tri jiz 
dokonceny a sest dalsıch, kterž  jsou ve fazi vystavby, by melo byt dokonceno do roku 2005 
jako naprıklad vysokorychlostnı zeleznicnı spojenı mezi Barcelonou a Figuerasem. Pokud jde 
o zbyvajıcı projekty, tak alpskž  tahy, kterž  vyzadujı stavbu velmi dlouhych tunelu, jako 
naprıklad traŮ Lyon-Turın, nynı celı velkym tezkostem a zpozdenım kvuli technickym 
nejistotam a obtıznosti pri hledanı kapitalu na jejich dokoncenı. Rovnez platı, ze se objevı 
novž  evropskž  dopravne pretızenž  mısto, a to sice prekonanı Pyrenejı, pokud nebude nic 
ucineno pro zajistenı bezproblžmovž ho prujezdu. Rovnez existuje potreba zahajit nebo 
upravit jinž  hlavnı projekty. Tyto zmeny jsou duvodem toho, proc je treba aktualizovat 
seznam prioritnıch projektu stanoveny hlavami statu a vlad v roce 1994 a zaclenit jej do 
hlavnıch zasad prijatych Evropskym parlamentem a Radou. Realizace techto projektu rovnez 
zduraznuje potrebu zlepsovanı bezpecnosti tunelu.  
 
1. Dokoncenı alpskych tahu 
 
I pres problžmy s dokoncenım techto tahu podle stanovenž ho harmonogramu zustavajı dva 
projekty predstavujıcı zeleznicnı spojenı v Alpach prioritnımi projekty zvlastnıho vyznamu 
kvuli tomu, ze by mely napomoci - jakozto soucast celkovž  dopravnı politiky v Alpach - 
prenž st cast narustu silnicnı dopravy v tomto regionu, ktery je krizovatkou v transevropskž  
sıti, na zeleznici. Narust dopravy koridoru Rh n̂y ukazuje nalž havou potrebu pro prijetı 
opatrenı.  
 
Financnı pomoc z Unie ve forme prımych prıspevku za poslednıch deset let nevytvorila 
dostatecny pakovy efekt k tomu, aby primela zainteresovanž  clenskž  staty k pristoupenı k 
dokoncenı techto hlavnıch alpskych projektu v casovžm horizontu stanovenžm na zasedanı 
Evropskž  rady v Essenu, tj. do roku 2010.  
 
Je mozno ocekavat, ze novž  zpusoby provozovanı stavajıcıch tunelu povedou z duvodu 
bezpecnostnıch pozadavku k nikoliv nevyznamnžmu snızenı jejich kapacity, coz by se mohlo 
rychle projevit ve zvysenı ňrovne kongescı. Podle studiı provedenych italskym 
provozovatelem Frž juskž ho tunelu je jediny alpsky silnicnı tunel mezi Franciı a Italiı jiz nynı 
o 20% nad maximalnı kapacitou povolenou temito novymi bezpecnostnımi predpisy. Tento 
tlak do urcitž  mıry snızı opetnž  otevrenı tunelu pod Mont Blancem, kterž  je planovano na 
konec roku 2001. Je vsak jasnž , ze predpisy, jimiz se bude rıdit tezka nakladnı doprava, pak 
                                                           
53  “Christophersenovaý skupina stanovila 26 hlavnıch prioritnıch projektu, z nichz 14 nejdulezitejsıch bylo 

schvaleno na zasedanı Evropskž  rady v Essenu v roce 1994. Seznam techto projektu byl nasledne zaclenen 
do prılohy III rozhodnutı Evropskž ho parlamentu a Rady o hlavnıch zasadach pro rozvoj transevropskž  sıte.  
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budou mnohem prısnejsı, nez byly predpisy platnž  pred nehodou v roce 1999, rovnez zde 
vystupuje do popredı skutecnost, ze mıstnı obyvatelž  jsou stale vıce proti prıtomnosti techto 
tezkych nakladnıch vozidel na tamnıch komunikacıch. Prijetı bilateralnıch dohod mezi 
Evropskou uniı a Svycarskem a dokoncenı svycarskž ho programu novych alpskych 
zeleznicnıch spoju predstavuje krok vpred v procesu zlepsovanı tranzitu pres Alpy. Tato 
opatrenı vsak usnadnı pouze ty oblasti, kterž  predstavujı velmi obtıznou situaci z hlediska 
kongescı, ovsem dopravnı systžm v tomto regionu nepotrebuje zadny utisujıcı prostredek 
podany formou docasnych opatrenı, nybrz skutecnž  resenı opakujıcıch se problžmu.  
 
V prıstıch deseti letech bude treba mıt k dispozici vhodnou alternativu k alpskym silnicnım 
trasam a pro doplnenı soucasnž  zeleznicnı sıte, coz znamena, ze je nutno neprodlene jednat a 
zavazne pristoupit k vytvorenı tohoto novž ho zeleznicnıho spojenı mezi Lyonem a Turınem, o 
kteržm jiz bylo rozhodnuto na zasedanı Evropskž  rady v Essenu, neboŮ pokud tomu tak 
nebude, dojde k ohrozenı hospodarskž  konkurenceschopnosti prıslusnych regionu, zejmž na 
Rh n̂skych Alp a Piemonte.  
 
Obdobne je pravdepodobnž , ze dojde k dalsımu zhorsovanı kvality zivota osob zijıcıch v 
Tyrolsku a v oblasti Alto Adige v dusledku konstantnıho a rostoucıho objemu tezkž  nakladnı 
dopravy, a proto je treba v rozumnžm casovžm horizontu vyresit otazku dokoncenı novž ho 
brennerskž ho tunelu mezi Mnichovem a Veronou. Dopad techto kongescı saha za hranice 
techto regionu, neboŮ mnoho dopravnıch toku mezi vychodem a zapadem, mezi Pyrenejskym 
poloostrovem a strednı Evropou a Balkanem by bylo tž z ovlivneno temito dopravne 
pretızenymi mısty.  
 
2. Snadnýjs ı prujezd pres Pyreneje   
 
Pokud nebude nic vykonano pro zlepsenı prujezdu pres Pyreneje, mohlo by dojıt ke 
koncentraci dopravne pretızenych mıst v Pyrenejıch, kterž  jsou projızdeny dalkovou 
dopravou, pricemz polovina tž to dopravy se tyka obchodu mezi Pyrenejskym poloostrovem a 
vzdalenejsımi zememi dale za hranicemi Francie. Studie francouzsko-spanelskž ho centra, 
kterž  monitoruje transpyrenejskou dopravu, ukazaly, ze kazdy den krizuje okraje tohoto 
horskž ho hrebenu vıce nez 15 000 tezkych nakladnıch vozidel a ze tato doprava neustale roste 
velmi vysokym tempem (o 10% rocne). V roce 1998 dopravnı toky mezi Spanelskem a 
Evropou jiz dosahly 144 milionu tun rocne (53% prepraveno po silnici, 44% po mori a 3% po 
zeleznici). Centrum odhaduje, ze do roku 2010 az 2015 bude nutno mezi jednotlivž  druhy 
dopravy rozdelit dalsıch 100 milionu tun zbozı. Zlepsenı stavajıcıch tratı a dobudovanı 
vysokorychlostnı vlakovž  trate Jih umoznı zvysenı kapacity ve strednedobžm horizontu, dale 
je zde velky potencial pro kratkou namornı dopravu. Schopnost kratkž  namornı dopravy 
poskytnout skutecnž  resenı vsak zavisı na tom, zda mohou provozovatelž  tž to dopravy zıskat 
duveru zasılatelu. V tž to souvislosti bude nutno planovat novou zeleznicnı kapacitu zejmž na 
pres strednı Pyreneje. Z tohoto duvodu Komise navrhuje v revizi obecnych zasad pro 
transevropskou sıú zahrnutı urc iteho hlavnıho projektu pro vysokokapacitnı zeleznici 
pres Pyreneje (Prıloha III), pricemz  dohodnutı dane trasy bude ponechano na 
zainteresovanych zemıch.  
 
Tato skutecnost nastoluje otazku modernizace stavajıcı trati mezi Pau a Zaragozou pres 
Canfranc za ňcelem zajistenı kratkodobž ho zlepsenı prujezdu pres Pyreneje. Navzdory 
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stavajıcı nızkž  kapacite z hlediska ocekavanych dlouhodobych potreb54, je dulezitym 
faktorem, ze soucasny tunel by mohl byt vyuzıvan a zasilatelž  a prepravci by tım byli 
povzbuzeni k orientaci svž ho logistickž ho retezce na tento budoucı vysoce kapacitnı prejezd. 
Z tohoto duvodu se navrhuje, aby tato traŮ byla zahrnuta do ramcovž ho planu konvencnıch 
zeleznic v soucasnych revidovanych obecnych zasadach vzhledem k tomu, ze tato koncepce 
je podporovana i vladami obou zemı. Krome pozitivnıch ekologickych aspektu tohoto 
projektu v Pyrenejıch Komise zajistı, aby jakakoliv financnı podpora vyňstila v prace na 
projektu, jez pripravı cestu pro vysoce kapacitnı spojenı jakozto soucast urcitž ho 
dlouhodobž ho ekonomicky zivotaschopnž ho programu, ktery bude produktem koordinace 
dopravnıch aktivit na obou stranach hranice.  
 
Rovnez bude treba promyslet znovu otazku budoucıho silnicnıho spojenı pres Pyreneje, kterž  
by melo zajistit z duvodu souvisejıcıch s vlivy na zivotnı prostredı, naklady a prijetım ze 
strany mıstnıho obyvatelstva, aby byla prijata koncepce dopravy vyuzıvajıcı plosinovych vozu 
na trajlery.  
  
3. Spus týnı novych prioritnıch projektu  
  
Potreba spoustenı, urychlenı nebo ňpravy prioritnıch projektu je zjevna. Seznam 
“specifickychý projektu v Prıloze III rozhodnutı o obecnych smerech pro transevropskou sıŮ 
(“Essenskyý seznam) muze byt novelizovan spolecnym rozhodnutım Evropskž ho parlamentu 
a Rady. Komise z tohoto duvodu navrhuje, aby projekty, kterž  jiz byly dokonceny nebo budou 
dokonceny v brzkž  dobe, byly vyjmuty z tohoto seznamu a aby byl do seznamu zahrnut urcity 
velmi omezeny pocet novych hlavnıch projektu55.  
 
Kromý projektu na novy vysoce kapacitnı zeleznicnı prujezd Pyrenejemi, ktery je uveden 
vyse, jsou novž  nebo novelizovanž  projekty, jejichz zahrnutı do tohoto budoucıho navrhu 
Komise zvazuje, nasledujıcı:  
 
• Vychodoevropska vysokorychlostnı vlakova/kombinovana doprava: Z historickych 

duvodu jsou spoje ve smeru zapad - vychod smerujıcı do kandidatskych zemı 
poznamenany neodpovıdajıcım tempem rozvoje. Nicmž ne obchod s temito zememi jiz 
nynı vytvarı vyznamnž  dopravnı toky. Na zeleznicnım koridoru podž l Dunaje je jiz vıce 
nez 60% dopravy mezinarodnıho typu. PrognØzy hovorı o trvalžm rustu dopravy. Z tohoto 
duvodu je treba usnadnit rozvoj novych zeleznicnıch spoju pro nakladnı a osobnı dopravu 
s vysokou kapacitou ve smeru zapad - vychod z oblasti Stuttgart-Mnichov na 
Salcburk/Linec-Vıden. Tento projekt zahrnuje stavbu nebo modernizaci 780 km kolejı pro 
vysokorychlostnı vlaky a tratı pro nakladnı dopravu. S ohledem na rozsırenı Unie by bylo 
prıpadne mozno tento koridor rozsırit do Budapesti nebo i do Bukuresti a Istanbulu. 
Vzhledem k tomu, ze traŮ mezi Stuttgartem a Mannheimem je v provozu, bude rozsırenı 
soucasnž  vychodnı vetve TGV (projekt c. 4) spojujıcı Parız s Mannheimem pres Strasburk 
o tyto ňseky vytvaret spojity transevropsky zeleznicnı koridor z Parıze do Vıdne.  

 
• Fehmarnska Šz ina: Most/tunel prekonavajıcı prırodnı prekazku predstavovanou 

Fehmarnskou ňzinou mezi Nemeckem a Danskem je klıcovž  spojenı, kterž  dokoncı 
severojiznı trasu spojujıcı strednı Evropu a severskž  zeme a umoznı rozvoj obchodu mezi 

                                                           
54  Dana traŮ muze prepravovat pouze 2,8 milionu tun, coz predstavuje jen o neco malo vıce nez 1% prepravy 

mezi Pyrenejskym poloostrovem a zbytkem Evropy do roku 2010 az do roku 2015 a je charakteristicka 
vaznymi provoznımi prekazkami v dusledku prudkych gradientu.  

55  Viz Prıloha III.  
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temito oblastmi. Tento projekt zamereny na trasu zahrnujıcı nedavno otevrenž  pevnž  
spojenı pres ďresundskou ňzinu by mel prekonat morskou ňzinu o sırce 19 kilometru. 
Realizace tohoto projektu, ktery je stale ve stadiu predbeznych studiı, by mela prispet k 
rozvoji baltskž ho regionu.  

 
• Straubing-Vilshofen: Cılem je zlepsit splavnost Dunaje na ňseku Straubing-Vilshofen v 

Nemecku. Tento ňsek, ktery je prılis melky na priblizne 70 km, neumoznuje 
neprerusovanou plavbu plavidel. Eliminace tohoto problžmovž ho mısta na trase Ryn-
Mohan-Dunaj spojujıcı Severnı more s C ernym morem by umoznila presunutı velkž ho 
objemu nakladnı dopravy ze silnice na vnitrozemskou vodnı dopravu v tomto stale 
zatızenejsım koridoru. Tento projekt, ktery musı byt pripraven a zrealizovan v souladu 
s pravnı ňpravou Spolecenstvı v oblasti zivotnıho prostredı, by pomohl plnejsı integraci 
kandidatskych zemı do Evropskž  unie a priblızil by zeme vychodnıho Dunaje tesneji k 
Unii.  

 
• Druz icovy projekt radiove  navigace (Galileo): Tento globalnı projekt s velkym 

potencialem pro rızenı dopravy a informace pro uzivatele transevropskž  sıte, jakoz i pro 
cetnž  aplikace v jinych sektorech, nez je doprava, vyzaduje intenzivnı vyvojovou fazi do 
roku 2005, a potž  provadecı fazi se zretelem na zahajenı provozu od roku 2008 (viz tž z 
cast 5).  

 
• Interoperabilita pyrenejske  vysokorychlostnı z eleznicnı sıtý: Rozdıl v rozchodu mezi sıtı 

Pyrenejskž ho poloostrova a zbyvajıcı casti transevropskž  sıte je jednou z prekazek pro 
efektivnı provoz evropskž ho zeleznicnıho systžmu jakozto celku. Na zaklade spanelskych 
a portugalskych planu na vysokorychlostnı trate, kterž  zahrnujı stavbu novych tratı a 
modernizaci stavajıcıch kolejı, zlepsı sjednocenı rozchodu ve Spanelsku a Portugalsku s 
evropskymi normami do roku 2020 spojenı mezi Spanelskem a Portugalskem a zbyvajıcı 
castı transevropskž  sıte.  

 
R ada stavajıcıch projektu rovnez potrebuje urcitou ňpravu puvodnı definice. Naprıklad by 
melo dojıt k pripojenı zeleznicnıho spojenı Verona-Neapol se svou odbocnou tratı Bolona-
Milan k projektu, ktery zahrnuje brennerskou trasu Mnichov-Verona (projekt c. 1). Techto 
830 km novych vysokorychlostnıch tratı bude poskytovat lepsı spojenı mezi tımto 
severojiznım zeleznicnım koridorem a velkymi mesty a prumyslovymi oblastmi na 
Apeninskžm poloostrove. Za ňcelem zlepsenı spojenı mezi stredomorskou vetvı 
vysokorychlostnı trati Jih (Madrid-Barcelona-Montpellier - projekt c. 3) a francouzskou sıtı 
by melo dojıt k rozsırenı do N‰mes. Techto prıdavnych 50 km propojı tento projekt s trasou 
Parız-Marseille, zlepsı rentabilitu hranicnıho ňseku mezi Perpignanem a Figuerasem a 
usnadnı odbavovanı nakladu.  
 
Mapa Čspecifickych„ projektu prijatych v roce 1996 (ČEssensky„ seznam) 
(viz Mapa 5) 
 
Mapa potencialnıch Čspecifickych„ projektu  
(viz Mapa 6) 
 



  62 

4. Zleps enı bezpecnosti v tunelech   
 
Bezpecnost v dlouhych tunelech je dals ım velmi dulez itym aspektem v rozvoji 
transevropske sıtý. Vyznamny pocet silnicnıch nebo zeleznicnıch spojenı v pohranicnıch 
oblastech, aŮ jiz ve fazi projektu nebo ve vystavbe, zahrnuje dlouhž  tunelovž  ňseky, kterž  
nekdy presahujı i 50 km. Tyto projekty, kterž  jiz obdrzely nebo teprve obdrzı financnı 
podporu Spolecenstvı, zahrnujı 8 km dlouhy Somportsky tunel mezi Franciı a Spanelskem, 
zeleznicnı/silnicnı spoj mezi Danskem a Svž dskem (prekonanı ďresundskž  ňziny), budoucı 
transalpskž  zeleznicnı spojenı Lyon-Turın, brennersky projekt a vysokorychlostnı zeleznicnı 
traŮ z Boloni do Florencie, ktera se prave stavı a kde 60 km z celkem 90 km bude vedeno v 
tunelech. Soucasna infrastruktura v nekterych castech, a to jak v prıpade silnic, tak v prıpade 
zeleznic, ma rovnez problžmy se zastaravanım (80% zeleznicnıch tunelu bylo postaveno v 19. 
stoletı) nebo ma stale vetsı problžmy v boji s neustalym rustem dopravy. Aktualnı narodnı 
pravnı ňpravy se v tž to oblasti velmi lisı: Nekterž  clenskž  staty majı predpisy o bezpecnosti v 
tunelech, zatımco v jinych clenskych statech jsou takovž  predpisy velmi primitivnı ci vubec 
neexistujı. Evropska unie muze pomoci pri zlepsovanı bezpecnosti jak na technickž  ňrovni, 
tak i ve zpusobu, jakym jsou tunely provozovany.  
 
Z tohoto duvodu by mely byt brany ohledy na vytvorenı evropskych predpisu, ktere by 
mohly mıt formu smýrnice o harmonizaci minimalnıch bezpecnostnıch pozadavku, aby 
bylo mozno stanovit podmınky zarucujıcı urcitou vysokou ňroven bezpecnosti pro uzivatele 
silnicnıch a zeleznicnıch tunelu, zejmž na tech tunelu, kterž  tvorı soucast transevropskž  
dopravnı sıte.  
 
Navıc platı, ze Komise bude velmi ostrazita ve veci bezpecnostnıch opatrenı planovanych pro 
prace na infrastrukture, kterž  zahrnujı tunelovž  ňseky a kterž  dostavajı financnı zdroje ze 
Spolecenstvı, zejmž na v ramci rozpoctu na transevropskou sıŮ.  
 
II. PROBLE M FINANCOVA NI    
 
Hlavnı prekazkou realizace infrastrukturnıch projektu zustava vedle technickych nebo 
ekologickych otazek problžm s mobilizacı kapitalu. Komise v tž to souvislosti bila na poplach 
ve svž  Bılž  knize o rustu, konkurenceschopnosti a zamestnanosti z roku 1999. Navrh na 
zıskanı ňveru prostrednictvım dluhopisu vydanych Evropskou uniı za ňcelem podpory 
financovanı nedosel dosud naplnenı. Problžm zajistenı financnıch zdroju stale pretrvava. Aby 
se podarilo vyresit tento problžm, je nutnž , aby byly rovnocennym zpusobem do tohoto 
procesu zapojeny nejen verejnž  a soukromž  financnı zdroje, ale tž z inovacnı metody 
financovanı.  
 
A. Omezene  ver ejne  rozpoc ty  
 
Jiz tradicne byla dopravnı infrastruktura dosud budovana na zaklade vyuzitı verejnych 
financnıch zdroju, a to jak na regionalnı a narodnı ňrovni, tak na ňrovni Spolecenstvı. 
Vetsina projektu z oblasti silnicnı nebo zeleznicnı dopravy, kterž  v soucasnž  dobe probıhajı, 
sleduje tento vzor. Za techto okolnostı je prispevatelem spolecnost jakozto celek. Financnı 
zdroje potrebnž  pro vyvoj transevropskž  dopravnı sıte presahujı 110 miliard EUR pouze v 
prıpade hlavnıch prioritnıch projektu, coz znamenalo, ze bylo nutno vybrat nejakž  projekty 
pred ostatnımi. Verejnž  financnı zdroje tudız uprednostnily vysokorychlostnı trate v ramci 
clenskych statu, jako je naprıklad TGV Parız/Strasburk, na ňkor takovych projektu, jako jsou 
alpskž  prujezdy, kterž  majı mezinarodnı roli predevsım v oblasti nakladnı dopravy a u nichz 
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se z tohoto duvodu zda, ze budou mž ne efektivnı z hlediska nakladu nez jinž  projekty, neboŮ 
majı mezinarodnı charakter. Logika stojıcı za podporou narodnıch vyberu nenı bez souvislosti 
s disproporcemi mezi silnicnı a zeleznicnı dopravou.  
 
Financovanı ze zdroju Spolecenstvı (strukturalnı fondy, koheznı fond a rozpocet pro 
transevropskou sıŮ) doplnujıcı narodnı financnı zdroje je k dispozici pro studie ci prace ve 
forme prımych dotacı56. V prıpade rozpoctu pro transevropskou sıŮ je prıspevek Spolecenstvı 
omezen na 10% celkovych nakladu danž  investice. Cılem je usnadnovat spoustenı projektu na 
zaklade spolufinancovanı danž ho projektu nebo predprojektovych studiı, zmobilizovat a 
koordinovat potencialnı investory a podporovat inovacnı financnı sluzby. V prıpade projektu 
jdoucıch za horizont nekolika let Komise navrhla zalozenı vıceletž ho indikativnıho programu 
pro obdobı 2001 az 2006, ktery bude zajisŮovat lepsı planovanı vydaju a kontinuitu financnı 
podpory Spolecenstvı z hlediska prosazovatelu.  
 
Zkusenost vsak ukazuje, ze v urcitych prıpadech, zejmž na tehdy, kdyz se jedna o prioritnı 
projekty mezinarodnıho typu, jako napr. traŮ Lyon-Turın nebo budoucı centralnı prujezd pres 
Pyreneje, nenı soucasna ňroven prıspevku Spolecenstvı dostatecnou pobıdkou, ktera by 
fungovala jako spoustecı paka pro mobilizaci a koordinaci pozadovanych investic. Z tohoto 
duvodu se navrhuje, aby tato ňroven byla zvysena na 20% pro “kritickž ý projekty s 
vysokou pridanou hodnotou pro transevropskou sıŮ, avsak s nızkou spolecenskoekonomickou 
navratnostı na narodnı ňrovni. Toto zvysenı se bude specificky tykat mezinarodnıch 
zeleznicnıch projektu prekonavajıcıch prırodnı prekazky, jako jsou naprıklad horskž  hrebeny 
nebo vodnı plochy, kterž  vyzadujı rozsahlž  inzenyrskž  prace, jako napr. dlouhž  tunely nebo 
mosty. Projekty transevropskž  sıte se zamerenım na eliminaci jasne definovanych dopravne 
pretızenych zeleznicnıch tahu u hranic s kandidatskymi zememi budou rovnez jednorazove 
zpusobilž  z hlediska tž to zvysenž  dotacnı ňrovne 20%.  
 
Prestoze je pro nekterž  projekty opravnenž  cerpat prostredky ze strukturalnıch fondu samotna 
velikost prıspevku Spolecenstvı urcujıcım faktorem vzhledem k tomu, ze tato podpora muze 
dosahnout az 80% celkovych nakladu v prıpade koheznıho fondu, bude se financovanı ze 
zdroju Spolecenstvı v jinych prıpadech poskytovat v omezenž  mıre a musı byt doplnovano 
podstatnym zpusobem z jinych zdroju. C astka 4,17 mld EUR, ktera je k dispozici na obdobı 
2000 az 2006 v ramci rozpoctu pro transevropskou sıŮ a je pridelena predevsım na hlavnı 
prioritnı projekty, bude pokryvat pouze urcitou malou cast pozadavku. To znamena 
predevsım, ze je treba postupovat selektivnýji u techto projektu a dale ze je treba pro realizaci 
projektu zajistit dalsı verejnž  nebo soukromž  financnı zdroje - nebo kombinaci techto dvou 
typu. Abychom maximalizovali navratnost podpory Spolecenstvı, je treba se soustredit nejen 
na zprısnenı vyberovych kritž riı, ale tž z - a to bez cekanı na revizi obecnych zasad - na 
zajistenı mnohem vetsı podmınýnosti financnıch zdroju Spolecenstvı vzhledem k realizaci 
projektu zarucujıcıch propojenı prıslusnž  infrastruktury, interoperabilitu projektu a jejich 
prıspevek k rozvoji intermodality, vetsı bezpecnosti a vracenı podpory v prıpadech, kdy tato 
zasada nebude splnena.  
 
B. Zajisňovanı soukromych investoru  
 
Kdyz byl staven Eurotunel, bylo financovanı zajisŮovano soukromymi investory. Prestoze je 
tento projekt nepopıratelnym technickym triumfem, ukazalo se, ze se jedna o znacny financnı 
prodelek, ktery se dotyka jak drobnych stradatelu, tak velkych financnıch skupin. Nejvetsı 
slabina financnıho balıku tohoto typu spocıva v dž lce casovž ho horizontu mezi investicı a 
                                                           
56  Rozpocet pro transevropskou sıŮ rovnez nabızı dotace ňrokovych sazeb a zaruky na ňvery.  
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prvnımi vynosy, kterž  se dostavujı, az kdyz je projekt v provozu. Tyto prvnı vynosy nemusejı 
nutne znamenat zisky. Vetsina materialnıch dopadu tohoto nezdaru na financnı ňrovni spocıva 
v nedostatku zajmu ze strany soukromych investoru financovat dopravnı infrastrukturu, 
zejmž na nadnarodnı infrastrukturu, u kterž  prıpadnž  zisky, kterž  jsou casto nızkž , nejsou v 
zadnžm prıpade jistž .  
 
V pokusu o napravu tž to situace Komise zahajila v rozmezı let 1995 az 1997 konzultacnı 
proces zamereny na podporu rozvoje partnerstvı verejneho a soukromeho sektoru. Nekterž  
velkž  projekty - naprıklad most/tunel zajisŮujıcı spojenı pres ďresundskou ňzinu - byly 
financovany pomocı tohoto mechanismu. Zaruky jsou takovž , ze tžmer celž  riziko nese stat. I 
pres tento posun stale jeste model partnerstvı verejnž ho a soukromž ho sektoru nebyl dosud 
schopen zıskat soukromž  investory, stejne jako v jinych prıpadech nedostatek flexibility 
vykazovany nekterymi staty, ktery znamena nedostatecnou podporu pro rozvoj tohoto 
partnerstvı verejnž ho a soukromž ho sektoru. 
 
Zavedenım novych postupu pro verejne zakazky Komise doufa, ze se jı podarı dosahnout 
vetsıho zapojenı soukromž ho kapitalu do financovanı infrastruktury. Revize pravidel o 
verejnych zakazkach, ktera jiz byla navrzena57, a vyjasnenı pravidel vztahujıcıch se na 
udelovanı verejnych zakazek by mely vyňstit v zapojenı soukromž ho sektoru do planovanı 
projektu jiz v co nejrannejsıch etapach a mely by prinž st tž z vetsı pravnı jistotu ve zpusobu, 
jakym jsou jednotlivı dodavatelž  zıskavani. Zkusenost rovnez ukazala, ze vytvorenı jednoho 
organu odpovıdajıcıho za zıskavanı a vyuzıvanı financı je nutnou podmınkou pro ňspech 
projektu za ňcasti soukromž ho sektoru. Z tohoto duvodu by mela byt zajistena podpora pro 
takovž  mechanismy.  
 
C. Inovacnı prıstup: kombinace financnıch zdroju  
 
Pro mnoho velkych projektu bude navratnost investic trvat nekolik desetiletı.  
  
Traň Lyon-Turın - ucebnicovy prıklad nove ho mechanismu financovanı 
 
Problem s financovanım mezinarodnıho useku nove  trati Lyon-Turın mezi stanicemi St Jean 
De Maurienne a Bussoleno, ktery  se sklada ze dvou velky ch tunel˚, z nichz jeden ma de lku 
54 km a druhy  12 km, pr edstavuje idealnı prılezitost pro aplikaci urciteho noveho prıstupu 
k financovanı, ktery  p˚jde za hranice odzkouseny ch a uplatnovany ch norem. Nova traň Lyon-
Turın (ktera je smısenou zeleznicnı tratı pro vysokorychlostnı a kombinovanou dopravu) je 
jednım ze 14 projekt˚ schvaleny ch zasedanım Evropske  rady v Essenu v roce 1994. Tento 
projekt byl oznacen jako chyb ǰıcı spojenı pro napojenı italske  vysokorychlostnı sıt ,̌ ktera se 
aktualn  ̌stavı, na sousednı francouzskou sıň do roku 2010.  
 
Soucasna traň znama jako "Maurienne" (Chambe ry-Modane-Susa-Turın)58, ktera spojuje 
Francii s Italiı pres tunel pod Mont Cenis (tem ř  13 km) a pochazı ze 70. let 19. stoletı, se 
pouzıva pro dalkovou osobnı dopravu, ale ma te z strategicky  vy znam predevsım pro nakladnı 
dopravu mezi Italiı a jejımi sousedy (Franciı-Beneluxem-Span ľskem). I na zacatku 90. let 
minuleho stoletı byla tato traň blızko plnemu vytızenı dopravou (v obou smˇrech), kdy se 
pr epravilo kolem 8 milion˚ tun, a tento ukazatel nynı dosahl hodnoty 10 milion˚ tun. V 
rozmezı let 1994 az 2000 dosahla financnı podpora Spolecenstvı orientovana na studie o 
vy stavb  ̌nove  trati castky pr iblizný 60 milionu EUR, coz  pr edstavuje zhruba 50% celkovych 
nakladu. Dosud tedy bylo Spolecenstvı zdaleka nejv ťsım poskytovatelem financnıch 
prostredk˚ pro dany  projekt.  

                                                           
57 KOM(2000) 275 a KOM(2000) 276.  
58  Tato traŮ ma stoupanı tžmer 35–  na francouzskž  strane a 30–  na italskž  strane, coz nekdy vyzaduje, aby 

tezkž  vlaky tahly 3 lokomotivy.  
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vy stavb  ̌nove  trati castky pr iblizný 60 milionu EUR, coz  pr edstavuje zhruba 50% celkovych 
nakladu. Dosud tedy bylo Spolecenstvı zdaleka nejv ťsım poskytovatelem financnıch 
prostredk˚ pro dany  projekt.  
 
V rozmezı let 2001 az 2005 bude stavajıcı traň modernizovana a dojde ke zlepsenı provoznıch 
podmınek na te to trati (nasazenı lokomotiv pracujıcıch pod obˇma napˇňovymi soustavami za 
ucelem zkracenı jızdnı doby), aby bylo mozno vyrovnat se s ocekavanym r˚stem dopravy v 
nejblizsıch nˇkolika letech a pr eve st cast silnicnı transalpske  dopravy na zeleznici. Tato 
francouzsko-italska doprava a te z dopravnı toky mezi atlantskou castı Evropy a Balkanem ci 
str ednı Evropou by ve sv ťle nadchazejıcıch zmˇn m ľy brzy vytızit tuto modernizovanou 
trasu. Zhruba 11 000 t žky ch nakladnıch vozidel, ktera denn  ̌ jezdı pr es Francii nebo 
Svy carsko do Italie, predstavuje hlavnı zdroj problem˚ v oblasti zivotnıho prostredı, ktere  je 
mozno stale men  ̌ tolerovat a take  jsou stale men  ̌ tolerovany. Soucasny vyvoj by nutný 
smýroval k Šplne  paralyze tohoto regionu. Z tohoto duvodu je nutno uc init vse potr ebne  k 
tomu, aby bylo zajistýno, ze tento projekt bude uveden do provozu na pocatku prıstıho 
desetiletı. Aby se zabranilo veskerym dalsım prodlevam, je nutno nale zt jine  financnı zdroje 
nez  rozpoc tove  prıspývky od c lenskych statu a Spolecenstvı.  
 
Projekty orientovane na novou infrastrukturu by tudız  mýly mıt prospých z urc iteho 
"vytýzku" jes tý predtım, nez  budou zıskavany prvnı provoznı vynosy. Vynos z poplatku 
na konkurencnıch trasach - jakmile by tyto byly amortizovany - by mohl predstavovat 
urc itou rezervu prebyvajıcıch financnıch zdroju59. Nýktere z týchto vynosu by proto 
mohly byt pouz ıvany na vyrovnanı nedostatku financnıch zdroju potrebnych pro 
realizaci jinych infrastrukturnıch projektu, zejmena zeleznicnıch, v prıslusnem regionu.  
 
Jinymi slovy to znamena, ze mytnž  nebo poplatek se budou vztahovat na danou oblast jakozto 
celek pro financovanı veskerž  budoucı infrastruktury. Jiz nemuzeme ocekavat, jako tomu bylo 
v prıpade Eurotunelu, ze dojde ke splacenı investic zpoplatnenım uzivatelu, jakmile bude 
dana infrastrukturu otevrena pro dopravu. Pokud by se tento prıstup aplikoval na alpskych 
tranzitnıch trasach, prispely by alpskž  dalnice a tunely k financovanı stavebnıch pracı na 
novych tazıch jeste predtım, nez by tyto novž  tahy byly uvedeny do provozu. Svycarsko 
prijalo radikalnı resenı pro financovanı tohoto druhu hlavnıch pracı, kterž  spocıva tžmer ňplne 
ve vyberu poplatku z tezkych nakladnıch vozidel pocınaje nakladnımi vozidly z EU.  
 
Svycarsko: zvlastnı prıpad 
 
Svy carsko je prvnı zemı, ktera pr ijala program projekt˚ zeleznicnı infrastruktury, ktery  je 
financovan z vıce nez 50% za pouzitı zdroj˚ ze silnicnı dopravy. Svy car i neberou na lehkou 
vahu otazku pr esunu zbozı ze silnice na zeleznici: metoda financovanı velky ch zeleznicnıch 
projekt˚ na prıstıch 20 let je zahrnuta ve specifickem clanku federalnı ustavy (jedna se o 
clanek 196).  
 
Uvedenym clankem se rıdı financovanı zeleznicnı infrastruktury, vcetn  ̌ modernizace 
konvencnı zeleznicnı sıt  ̌a novy ch zeleznicnıch spoj˚ pres Alpy, ktere  jsou nejambiciözn ǰsımi 
infrastrukturnımi projekty v alpskem regionu (jedna se zejmena o L ẗschbergsky  tunel a 
Gothardsky  tunel, ktere  majı by t otevr eny v roce 2007, respektive 2012). Celkove  naklady ve 
vy si pr esahujıcı 19 miliard EUR v pr˚bˇhu 20 let jsou financovany z nasledujıcıch zdroj˚: 

 

                                                           
59  Viz tž z kapitola o vyberu poplatku.  
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Poplatek hrazeny  tˇzkymi nakladnımi vozidly, ktera pouzıvajı svy carskou silnicnı sıň, tento 
poplatek by m ľ predstavovat tem ř  polovinu celkovy ch naklad˚ planovane  infrastruktury. 
Silnicnı pr epravci ze tr etıch zemı budou financovat tem ř  20% naklad˚ na stavbu 
infrastruktury prostr ednictvım platby poplatku za tranzit pr es Svy carsko.  
 
Cast vy t žk˚ z dan  ̌z mineralnıch olej˚, ktera bude predstavovat 25% z naklad˚ na nove  
zeleznicnı spoje pr es Alpy. 
 
Zvy senı DPH o 0,1%, spolu s p˚jckami od Svy carske  konfederace a soukromy ch 
uvˇrujıcıch subjekt˚, coz poskytne zby vajıcı cast financnıch zdroj˚. Zeleznicnı spolecnosti 
budou muset tyto p˚jcky spolu s prıslusnymi uroky splatit.  
 

Novinka svy carskeho prıstupu spocıva pr edevsım ve vytvorenı urciteho specialnıho fondu 
vytvar eneho z poplatk˚ za svy carska a zahranicnı t žka nakladnı vozidla. Federalnı zakon z 
19. prosince 1997 o tomto poplatku hovorı jasn  ̌ nasledujıcımi slovy: é U celem hrazenı 
poplatku z t žke  nakladnı dopravy je dlouhodobe  krytı infrastrukturnıch naklad˚ a naklad˚ 
vyvstavajıcıch mıstnım samospravam v d˚sledku takove  dopravy, pokud tento druh dopravy 
nekompenzuje takove  naklady prostr ednictvım jiny ch plateb nebo poplatk˚. Zavedenı tohoto 
poplatku je rovn ž chapano jako pomocny  prostr edek pro zlepsenı ramcovy ch podmınek pro 
zeleznice na dopravnım trhu a pro smˇrovanı v ťsıho objemu zbozı po zeleznici.ý   
 
Nenı nutnž , aby byly odpovıdajıcı fondy spravovany na ňrovni Spolecenstvı; sprava techto 
fondu bude lž pe provadena prıslusnymi zememi nebo manazery infrastruktury, na zaklade 
bilateralnıch smluv. Tyto fondy by po naplnenı z prıspevku zıskanych z vynosu plynoucıch ze 
zpoplatnenı silnic na trasach s hustou dopravou nabızely dostatecnž  zaruky pro rychlž  
vypujcenı prostredku, a to za prıznivych podmınek na kapitalovžm trhu. Tento systžm by 
mohl poskytovat jeste zajımavejsı resenı v tom smyslu, ze by podporoval prıslusnž  zeme v 
tom, aby zlepsovaly mezinarodnı koordinaci, a delil by rizika souvisejıcı s dopravnımi trendy 
mezi manazery zeleznicnı a silnicnı infrastruktury.  
 
Koncesionari dalnic, kterı by se mohli stat plnohodnotnymi partnery ve vystavbe a rızenı 
techto budoucıch zeleznicnıch spoju, by meli prospech z tž to ňcasti z dlouhodobž ho hlediska 
tım, ze by doslo k uvolnenı kongescı, kterž  jiz nynı velmi ovlivnujı jejich vlastnı sıte. Takovy 
systžm by rovnez neznamenal zatızenı prıslusnych regionu. Financnı bremeno by nesli 
uzivatelž  vcetne tranzitnıch vozidel a vozidel z jinych zemı a tım by se nahradilo tradicnı 
financovanı z danı, kterž  platı pouze obyvatelž  a firmy v tranzitnıch zemıch nebo regionech.  
 
Tento novy prıstup je spojen s velkym poctem navrhu vyvstavajıcıch na narodnı ňrovni, 
neboŮ zakladnı princip tohoto prıstupu spocıva v pridelovanı casti prebyvajıcıho vynosu ze 
zpoplatnenı stavajıcı infrastruktury do zdroju pro financovanı dokoncenı chybejıcıch spojenı v 
danž  sıti a tento princip je jiz aplikovan nebo se zvazuje v ruznych formach v rade clenskych 
statu. Tento princip je rovnez zduraznen v Parlamentnı zprave Paola Costy60, ktera 
zduraznuje, ze “by se m ľo zvazit, ze pokud existuje n ǰaky  pr eby vajıcı vy nos vzhledem k 
naklad˚m na stavbu a udrzbu dane  infrastruktury, mohly by se dane  vy nosy pouzıvat za 
ucelem snızenı externıch naklad˚ v ramci daneho druhu dopravy, z nˇhoz vychazejı, nebo u 
jiny ch druh˚ dopravy.ý   
 

                                                           
60 A5-0345/2000.  
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Precedenty a projekty v c lenskych statech 
 
V Nýmecku vlada v soucasne  dob  ̌zkouma navrhy nezavisle  komise (P‰llmannova komise) 
na zavedenı noveho systemu uzıvacıch prav, ktery  by byl zalozen na poctu kilometr˚, pr icemz 
vy nos z tohoto systemu by se mohl pouzıvat pro financovanı dopravnı infrastruktury, vcetn  ̌
jiny ch druh˚ dopravy, prostr ednictvım vy jimek prov řovany ch prıpad po prıpadu. Tato 
moznost vy jimek navrhovany ch komisı tvor enou pr evazn  ̌ z vedoucıch pr edstavitel˚ v 
silnicnım sektoru - zastupc˚ verejny ch d ľ a stavebnıch cinnostı - je jasn  ̌zam ř ena na takove  
projekty, jako je Brenner.  
 
Ve Francii je Investicnı fond pro pozemnı dopravu a vnitrozemskou vodnı dopravu existujıcı 
od roku 199561 naplnovan danı ve vy si 0,69 (euro)cent˚ na 1 km, kterou platı koncesionar i 
dalnic (tzv. é uzemnı daný ). Tento fond je mozno pouzıt pro financovanı infrastrukturnıch 
projekt˚, z nichz je vıce nez jedna polovina zam řena na zeleznice.  
 
Tento prıstup rovnez navrhuje urcitou revizi aktualne platnž  pravnı ňpravy Spolecenstvı, ktera 
nejenze nepodporuje presuny vynosu z myta vybıranž ho na silnicıch na projekty zeleznicnı 
infrastruktury, ale muze byt rovnez vykladana jako prekazka pro takovž  presuny. Smernice o 
vyberu poplatku u tezkych nakladnıch vozidel za pouzitı urcitž  infrastruktury62 tak omezuje 
castky vybıranž  jako mytnž  na naklady na stavbu, provoz a rozvoj silnicnı sıte. Prestoze dana 
smernice uvadı, ze “nebranı clenskym statum v prispıvanı na ochranu zivotnıho prostredı a 
vyvazeny rozvoj dopravnıch sıtı urcitym procentem castky uzivatelskž ho poplatku nebo 
mytnž hoý, je nicmž ne skutecnostı, ze metoda vypoctu mytnž ho stanovena touto pravnı 
ňpravou omezuje jeho vysi na naklady na stavbu, provoz a rozvoj silnicnı sıte. Jak jiz 
zduraznil Evropsky parlament, existuje pak v tomto ustanovenı urcity vnitrnı rozpor, neboŮ 
castka mytnž ho nemuze byt spojovana soucasne s naklady na vystavbu, provoz a rozvoj 
prıslusnž  infrastrukturnı sıte a zaroven pouzita na ochranu zivotnıho prostredı a vyvazeny 
rozvoj dopravnıch sıtı. Moznost pouzitı casti mytnž ho pro financovanı naprıklad zeleznicnıch 
projektu je tedy z pravnıho hlediska nejednoznacna a tato pravnı nejistota by mela byt co 
nejdrıve odstranena. 
 
Zavedenı novž ho ramce Spolecenstvı pro zpoplatnovanı infrastruktury, jak je uvedeno v casti 
tri, bude znamenat zmeny a ňpravy, kterž  umoznı clenskym statum pouzıvat vynosy z 
poplatku za infrastrukturu pro financovanı tohoto typu projektu.  
 
V oblasti obecnych zasad pro transevropske sıtý Komise planuje navrhnout:  
 
V roce 2001 prizpusobenı aktualne platnych obecnych zasad se zretelem na: 
 
- eliminaci dopravn  ̌pr etızeny ch mıst za ňcelem podpory zeleznicnıch koridoru, kde budou 

mıt prioritu nakladnı doprava, vetsı integrace vysokorychlostnıch tratı s leteckou dopravou 
a zavadenı planu pro rızenı dopravy na hlavnıch silnicnıch tepnach 

 
- novelizaci seznamu é specificky chý  projekt˚ (tzv. é Essensky ý  seznam) prijatych 

Spolecenstvım v roce 1996 pridanım urcitž ho poctu dulezitych projektu. Pro ilustraci se 
jedna o tyto projekty: 

 
                                                           
61  Z technickych duvodu byl tento fond v roce 2001 soucastı rozpoctu.  
62  Smernice 1999/62/ES o vyberu poplatku u tezkych nakladnıch vozidel za pouzitı urcitž  infrastruktury. 
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- vysokorychlostnı zeleznicnı traŮ pro nakladnı dopravu pres Pyreneje;  
 

- vychodoevropska vysokorychlostnı vlakova/kombinovana doprava: Parız-
Stuttgart-Vıden; 

 
- prekonanı Fehmarnskž  ňziny mezi Nemeckem a Danskem stavbou mostu/tunelu; 

 
- projekt Galileo zajisŮujıcı druzicovou radiovou navigaci; 

 
- zlepsenı splavnosti Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem; 

 
- zeleznicnı spojenı Verona-Neapol vcetne vetve Bolona-Milan; 

 
- interoperabilita vysokorychlostnı zeleznicnı sıte na Pyrenejskžm poloostrove.  

 
V roce 2004 provž st vetsı zmeny v obecnych zasadach pro transevropskou sıŮ se zamerenım 
na integraci sıtı kandidatskych zemı, zavedenı koncepce “namornıch koridoruý, rozvoj letistnı 
kapacity a zlepsenı spojenı s odlehlymi regiony.  
 
V oblasti financovanı infrastruktury Komise planuje navrhnout:  
 
- urcitou zmˇnu pravidel financovanı pro transevropskou sıŮ spocıvajıcı ve zvysenı 

maximalnıho prıspevku Spolecenstvı na mezinarodnı projekty prekonavajıcı prırodnı 
prekazky a projekty u hranic s kandidatskymi zememi na 20%; 

 
- vytvor enı urciteho ramce Spolecenstvı, jımz budou smerovany vynosy z poplatku na 

konkurencnıch trasach na vystavbu novž  infrastruktury, zejmž na zeleznicnı. 
 
V oblasti technickych predpisu Komise planuje navrhnout: 
 
- harmonizaci minimalnıch bezpecnostnıch standard˚ pro silnicnı a zeleznicnı tunely tvorıcı 

soucast transevropskž  dopravnı sıte;  
 
- smernici orientovanou na zajistˇnı interoperability system˚ my tneho na transevropske  

silnicnı sıti. 
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CA ST TRI: UZ IVATELE  JAKO óSTREDNI  BOD DOPRAVNI  POLITIKY  
 
Bez ohledu na to, zda se jedna o obcany z rad sirokž  verejnosti nebo o profesionaly z 
dopravnıho sektoru, mel by mıt kazdy k dispozici takovy dopravnı systžm, ktery by splnoval 
jeho potreby a ocekavanı.  
 
Z tohoto duvodu je treba, aby se uzivatelž  stali opet ňstrednım bodem dopravnı politiky:  
 
Hlavnı obavou uzivatelu je bezpecnost silnicnı dopravy, u kterž  pociŮujı, ze je neustale 
ohrozovana.  
 
Uzivatelž  rovnez chtejı vedet presne, za co platı, kdyz pouzıvajı dalnice nebo verejnou 
dopravu. Pouzıvanı infrastruktury a problžmy znecisŮovanı a kongescı stojı penıze. Je nacase, 
aby bylo presne receno, jake tyto naklady jsou, aby bylo mozno prijımat budoucı rozhodnutı 
v oblasti jednotlivych druhu dopravy s naprostou transparentnostı a koherencı.  
 
Lidž  nejen chtejı byt prepravovani se stale vyssı ňrovnı bezpecnosti; ale rovnez ocekavajı 
prımž  a flexibilnı podmınky dopravy, zejmž na tehdy, kdyz musejı pouzıvat nekolik druhu 
dopravy. Rovnez chtejı, aby byl bran vetsı zretel na jejich prava.  
 
V neposlednı rade uzivatelž  ocekavajı zajistenı racionalnýjs ı dopravy ve mýstech a 
mýstskych aglomeracıch. Hluk a znecisŮovanı ovzdusı spolu s prıslusnymi vlivy na zdravı 
zpusobujı vetsı obavy ve mestech a mestskych aglomeracıch a z tohoto duvodu je treba, aby 
byla nalž have stanovena jasna delıcı cara mezi prıslusnymi rolemi osobnıch automobilu a 
verejnž  dopravy. Vzhledem k urcitym aspektum predstavovanym Smlouvou a zejmž na 
vzhledem k zasadý subsidiarity ma Komise v ňmyslu vyrazne povzbuzovat vymenu 
zkusenostı a dobrych praktik. Pri dosahovanı udrzitelnž ho rozvoje dopravy je nepochybnž , ze 
nejobtızneji se budou realizovat ta opatrenı, ktera je treba podniknout v oblasti mestskž  
dopravy. Tato opatrenı spadajı do pusobnosti mıstnıch organu.  
 
I. NEBEZPECNE  SILNICE   
 
Ze vsech druhu dopravy je doprava po silnici nejnebezpecnýjs ı a nejnakladnýjs ı z 
hlediska zmarenych lidskych z ivotu. Vzhledem k tomu, ze silnicnı nehody jsou casto 
vnımany jako neco, co predstavuje soucast dnesnıho zivota, vyvolaly silnicnı dopravnı 
nehody zvlasŮ silnou reakci teprve nedavno. Jak jinak bychom mohli vysvetlit relativnı 
akceptovanı silnicnıch dopravnıch nehod, kdyz kazdy den je celkovy pocet osob usmrcenych 
na evropskych silnicıch prakticky stejny jako v prıpade padu stredne velkž ho letadla?  
 
A prece je bezpecnost silnic jednou z hlavnıch starostı lidı v Evrope, je dokonce moznž , ze se 
jedna o jednu z jejich prvoradych starostı63. 
 
Studie ukazujı, ze ridici v Evrope ocekavajı prısnejsı opatrenı pro zajistenı bezpecnosti 
silnicnıho provozu, jako naprıklad lepsı kvalitu vozovek, lepsı vycvik ridicu, prosazovanı 

                                                           
63 Vyzkum BVA ve Francii, ktery byl zverejnen v Journal du Dimanche dne 21. ledna 2001, ukazal, ze se jedna 

o starost cıslo jedna u Francouzu, dokonce i pred strachem z vaznych chorob, ohrozenım kvality potravin, 
atd.  
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dopravnıch predpisu, kontroly bezpecnosti vozidel a kampane zamerenž  na bezpecnost 
silnicnıho provozu64.  
 
Do devadesatych let 20. stoletı Komisi komplikoval moznost podniknout nejakž  konkrž tnı 
kroky v tž to oblasti nedostatek explicitnıch pravomocı v oblasti bezpecnosti silnicnıho 
provozu. Nicmž ne Spolecenstvı se jiz delsı dobu snazı prispıvat ke zvysovanı bezpecnosti 
silnicnıho provozu. Vytvorenı vnitrnıho trhu umoznilo, zejmž na prostrednictvım technickž  
standardizace, vyvıjet bezpecnejsı zarızenı a prıslusenstvı motorovych vozidel 
prostrednictvım vıce nez 50 smernic65 (povinnž  pouzıvanı bezpecnostnıch pasu, preprava 
nebezpecnych nakladu, pouzitı zarızenı pro omezovanı rychlosti u kamionu, standardizovanž  
ridicskž  prukazy a testovanı zpusobilosti k silnicnımu provozu u vsech vozidel). 
 
Maastrichtska smlouva pak zajistila Spolecenstvı pravnı prostredky pro vytvorenı urcitž ho 
ramce a zavedla opatrenı v oblasti bezpecnosti silnicnıho provozu66.  
 
I pres tyto novž  pravomoci, kterž  jsou zakotveny ve Smlouve, dokonce i dnes nekterž  clenskž  
staty stale plne neuznavajı zrejmou potrebu vytvorenı radnž  evropskž  politiky v oblasti 
bezpecnosti silnicnıho provozu a jejich odvolavanı se na zasadu subsidiarity komplikuje 
cinnost Spolecenstvı v tž to oblasti67.  
 
Evropska unie musı v nadchazejıcıch 10 letech dosahnout ambicioznıho cıle snızenı 
poc tu usmrcenych osob na silnicıch o jednu polovinu; to bude dosazeno prostrednictvım 
integrovane akce, ktera bude brat zretel na lidske a technicke faktory a bude urcena k 
tomu, aby se transevropska silnicnı sıú stala bezpecnýjs ı sıtı.  
 
A. Kazdy den umırajı na silnicıch lide : 41 000 smrtelnych Šrazu rocný  
 
Cena, ktera se platı za mobilitu v Evrope, je stale velmi vysoka. Od roku 1970 bylo naprıklad 
na silnicıch usmrceno vıce nez 1,64 milionu nasich spoluobcanu. Prestoze pocet osob 
usmrcenych pri silnicnıch dopravnıch nehodach na pocatku 90. let znacne poklesl, v 
poslednıch letech je uz tento trend mž ne patrny.  
 
V roce 2000 silnicnı dopravnı nehody usmrtily v Evropske unii vıce nez  41 000 osob a 
zpusobily zranenı vıce nez 1,7 milionu osobam. Vekova skupina, kterž  se tato cısla dotykajı 
nejvıce, jsou lidž  ve veku 14 az 25 let, pro kterž  jsou silnicnı dopravnı nehody hlavnı prıcinou 
ňmrtı. Podle statistik bude kazda tretı osoba v urc item bodu sveho z ivota zranýna pri 
dopravnı nehodý. Prımo meritelnž  naklady silnicnıch dopravnıch nehod se pohybujı v radu 
45 miliard EUR. Neprımž  naklady (vcetne fyzickž ho a psychologickž ho poskozenı zdravı, 
kterž  utrpı obeti a jejich rodiny) jsou trikrat az ctyrikrat vyssı. Tento rocnı ukazatel se 

                                                           
64  Projekty SARTRE (Spolecenskž  prıstupy k rizikum silnicnı dopravy v Evrope); projekt SARTRE 1 

zahrnoval v roce 1992 patnact zemı a SARTRE 2 zahrnoval v roce 1997 devatenact zemı.  
65  Naprıklad se jedna o ustanovenı predstavujıcı standardizaci montovanı laminovanych celnıch skel, montaz 

bezpecnostnıch pasu pro vsechny cestujıcı, standardizovanou bocnı a celnı ochranu, standardizaci brzdovych 
systžmu.  

66  C lanek 71 Smlouvy o ES, ve znenı zmen a doplnku provedenych Smlouvou o Evropskž  unii.  
67  Svedectvım o  tž to skutecnosti muze byt naprıklad to, ze navrh na stanovenı zakonnž ho limitu obsahu 

alkoholu v krvi, ktery byl poprvž  predlozen v roce 1988, zustal prazdnym gestem na poradu jednanı 24 
predsednictvı Rady. Nikdy se nepodarilo tento navrh dovž st k nejakžmu ňspesnžmu zaveru. 17. ledna 2001 
Komise prijala doporucenı zahrnujıcı a zlepsujıcı hlavnı cıle puvodnıho navrhu.  



  71 

odhaduje na 160 miliard EUR, coz predstavuje ekvivalent 2% hrubž ho narodnıho produktu 
Evropskž  unie68.  
 
C astka vynalozena na zlepsovanı bezpecnosti silnicnıho provozu neodrazı vaznost tž to 
situace. Snahy orientovanž  na prevenci silnicnıch dopravnıch nehod jsou stale jeste znacne 
nepostacujıcı, neboŮ tyto naklady predstavujı mž ne nez 5% celkovych nakladu techto nehod, 
vcetne castek, kterou pojisŮovacı spolecnosti vynalozı na kompenzaci skod a opravy, coz 
predstavuje celkem 60 miliard EUR.  
 
Roztrıstenı odpovednostı a zdroju na velky pocet organizacı a ňradu odpovednych za 
bezpecnost silnicnıho provozu, a to jak na centralnı, tak na regionalnı ňrovni, casto 
znemoznuje provedenı akcı velkž ho rozsahu a branı zavadenı koordinovanych politik.  
 
Programy uvadenž  do praxe nejsou casto vıce nez pouhymi predskokany a obsahujı jen malo 
podstatnych opatrenı. C lenskž  staty celıcı problžmum pri dosahovanı realnych vysledku 
nekdy citujı kulturnı specifika za ňcelem ospravedlnenı svž ho rezignovanž ho prıstupu. Urcita 
technicka opatrenı, jako naprıklad otazka bezpecnosti pri budovanı infrastruktury, vyzadujı 
velkž  investice, k jejichz realizaci clenskž  staty dosud pristupovaly velmi liknave.  
 
Pokud by vsechny clenskž  staty mely dosahnout stejnych vysledku, jako naprıklad Velka 
Britanie a Svž dsko, pocty usmrcenych osob by se za rok snızily o 20 000. V roce 1998 byl 
pomer mezi poctem osob usmrcenych pri silnicnıch nehodach ve Svž dsku a Portugalsku, tedy 
ve dvou zemıch se srovnatelnym poctem obyvatel, 1:4,5. Tento pomer byl mezi Velkou 
Britaniı a Franciı 1:2,569. Velky prostor pro zlepsovanı existuje rovnez v zemıch, kterž  zadajı 
o prijetı do EU, jejichz automobilovy park je v prumeru starsı, nez je tomu v clenskych 
statech EU, a nenı vybaven nejnovejsımi technologickymi prvky (ABS, airbagy, atd.).  
 
V roce 1997 Svedsko pr ijalo ambiciöznı plan é nuloveho poctu usmrceny ch osob a nuloveho 
poctu vazny ch zranˇnı pr i silnicnıch dopravnıch nehodachý  pro zemi jakozto celek. Tento 
program se doty ka vsech oblastı, ve ktery ch hrajı mıstnı organy a spolecnosti urcitou vedoucı 
roli. Tyto organizace byly naprıklad pozadany, aby zavedly bezpecnostnı kriteria do svy ch 
verejny ch smluv na obstaravanı vozidel a dopravnıch sluzeb, aby se zvy sila nabıdka 
bezpecny ch vozidel. Systematicke  zlepsovanı silnicnı sıt  ̌je provadˇno se zr etelem na snızenı 
dopadu dopravnıch nehod a rovn ž byla pr ijata pobıdkova opatr enı, ve spojenı se soukromym 
sektorem, orientovana na snizovanı poptavky po silnicnı doprav ,̌ a tudız i vystavenı uzivatel˚ 
silnic souvisejıcım rizik˚m.  
 
 
B. Snızenı poc tu smrtelnych Šrazu na polovinu 
 
V boji o bezpecnost silnicnıho provozu je treba, aby si Evropska unie sama vytycila 
ambicioznı cıl orientovany na snızenı poc tu usmrcenych osob v rozmezı let 2000 az  2010. 
Komise planuje mobilizovat ňsilı na cıl spoc ıvajıcı ve snızenı poc tu smrtelnych ňrazu na 
silnicıch na polovinu býhem uvedeneho obdobı. Prestoze odpovednost za podniknutı 

                                                           
68  Viz zprava, kterou prednesla Ewa Hedkvist Petersen v ramci Sdelenı Komise Rade, Evropskžmu parlamentu, 

Hospodarskžmu a socialnımu vyboru a Vyboru regionu o “prioritach v bezpecnosti silnicnıho provozu v EU - 
zprava o dosazenžm pokroku a hodnocenı provedenych akcıý (KOM(2000)125-C5-0248/2000 - 
2000/2136(KOS)) prijata Parlamentem dne 18. ledna 2001.  

69  V roce 1998 bylo pri silnicnıch dopravnıch nehodach ve Svž dsku usmrceno 531 osob, v Portugalsku 2 425, 
ve Velkž  Britanii 3 581 a ve Francii 8 918. 
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opatrenı orientovanych na snızenı poctu osob usmrcenych na silnici o polovinu do roku 2010 
bude dopadat prevazne na narodnı a mıstnı organy, bude treba, aby i Evropska unie prispıvala 
k naplnovanı tohoto cıle, a to nejen prostrednictvım vymeny dobrych zkusenostı, ale tž z 
prostrednictvım akce podnikanž  na dvou ňrovnıch:  
 
- harmonizace sankcı a  
 
- podpora novych technologiı orientovanych na zlepsovanı bezpecnosti silnicnıho provozu. 
 
Komise muze po vyhodnocenı situace v roce 2005 navrhnout urcita regulacnı opatrenı.  
 
 
1. Harmonizace sankcı 
 
Je skutecnostı, ze kontroly a sankce se mezi ruznymi clenskymi staty znacne lisı. R idici 
osobnıch a nakladnıch automobilu vedı, ze musejı “sundat nohu z plynuý v nekterych zemıch, 
ale takž  ze v jinych zemıch mohou jezdit rychle tžmer beztrestne. To je velmi znepokojivym 
jevem uz vzhledem k tomu, ze kdokoliv se muze za volantem snadno pohybovat z jednž  zeme 
do jinž . Za urcity dany prestupek by mela byt sankce (okamzitž  znehybnenı vozidla, ztrata 
ridicskž ho prukazu) stejna bez ohledu na ridicovu statnı prıslusnost a mısto, kde se prestupku 
dopustil. V soucasnž  dobe je presto moznž , aby ridic nakladnıho vozidla, jemuz byl odebran 
ridicsky prukaz v jednom clenskžm state, mohl zıskat jiny prukaz v sousednı zemi.  
 
Motorista cestujıcı na dalnicıch E40 a E15 z Kolına nad Ry nem do Londy na musı omezit svou 
rychlost na 120 km/h po pr ejetı belgicke  hranice, pak na 130 km/h ve Francii predtım, nez 
zpomalı na rychlostnı limit 112 km/h ve Velke  Britanii. Jakmile se dostane do Britanie, m˚ze 
holdovat alkoholu az do dosazenı meznı hodnoty obsahu alkoholu v krvi 0,8’ , ale na cest  ̌
zp ť bude muset dodrzovat maximalnı hodnotu 0,5’ .  
 
Francouzske  urady majı pravomoc odebrat r idicsky  pr˚kaz motoristovi, ktery  rıdı s obsahem 
alkoholu v krvi pr evysujıcım hodnotu 0,8’  nebo tomu, ktery  pr ekrocı rychlostnı limit o vıce 
nez 40 km/h. V ani jednom z tˇchto dvou prıpad˚ vsak francouzske  pravo neumoznuje ucinit 
toto opatr enı v prıpad  ̌r idice, ktery  nema francouzskou statnı prıslusnost.  
 
Nebezpecna jızda je chovanım na stejnž  ňrovni jako trestna cinnost a Komise planuje jakozto 
soucast politiky Spolecenstvı v oblasti spravedlnosti podniknutı iniciativ zamerenych nejen na 
ridice nakladnıch automobilu, nybrz na vsechny motoristy.  
 
Jako prıklad uveôme, ze belgickž  sdruzenı RED prislo s novymi a efektivnımi iniciativami v 
oblasti bezpecnosti silnicnıho provozu, kterž  zahrnujı nasledujıcı aspekty:  
 
- organizace “kurzu obrannž ho rızenıý, tj. naucit ridice, jak znovu zıskat kontrolu nad 

vozidlem behem nouzovž ho zastavovanı za mokra, jak spravne sedet za volantem, atd. 
(nejedna se o kurzy typu skola smyku); 

 
- ve spolupraci s ministerstvem spravedlnosti organizace alternativnıch opatrenı pro resenı 

dopravnıch prestupku, tj. naprıklad namısto placenı pokut nebo ztraty ridicskž ho prukazu 
by pachatelž  v prıpade souhlasu podstoupili vychovny kurz bezpecnž ho rızenı vozidla a 
travili by cas pomahanım obetem silnicnıch dopravnıch nehod, kterž  se lž cı z mnoha 
nasledku ve specialnıch institucıch.  
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Je treba vykonavat urcitou praci v problematice harmonizace urcitych predpisu, sankcı a 
kontrol (zejmž na v souvislosti s prekracovanım omezenž  rychlosti a jızdou pod vlivem 
alkoholu), v prvnı rade a predevsım na transevropskž  dalnicnı sıti, ktera pozıva vyhod 
financnı spoluňcasti Spolecenstvı a kterou pouzıva stale vıce lidı z ruznych clenskych statu, a 
pocınaje mezinarodnı nakladnı dopravou. Tato opatrenı budou znamenat sblizovanı 
technickych charakteristik infrastruktury, ale budou se tž z tykat zakladnı harmonizace 
dopravnıch znacek a silnicnıch znacenı.  
 
Stalym zdrojem ohrozenı ridicu je velka rozmanitost silnicnıch znacenı a dopravnıch znacek 
na evropskych trasach, zejmž na smerovych ukazatelu, kterž  nebyly harmonizovany 
konvencemi OSN. Pravidla pro oznacovanı smeru se mohou lisit mezi jednotlivymi zememi i 
pro stejny typ vozovky. Jako prıklad uveôme, ze pet zemı pouzıva zelenž  ukazatele pro 
oznacenı dalnic, zatımco jinž  zeme pouzıvajı ukazatele modrž . Jazykova pravidla pro 
oznacenı nazvu mıst se rovnez menı, podobne jako cıslovanı silnic. Z tohoto duvodu by 
mýly byt vytvoreny plany na postupne zavadýnı harmonizovanych znacek a navýs tı na 
cele transevropske sıti, pricemz stejnž  ukazatele by se pouzıvaly na palubach vozidel. Z 
dlouhodobž ho hlediska bude pozadovan urcity spolecny systžm pro oznacovanı ňseku 
transevropskž  silnicnı sıte, aby doslo k vyjasnenı techto problžmu a aby byla zajistena 
souvisla kvalita sıte pro uzivatele.  
 
Rovnez by melo byt provedeno odpovıdajıcı oznacenı cernych mıst - vcetne uvedenı poctu 
obetı, ktera majı na svedomı, tak aby evropstı motoristž  jezdıcı na hlavnıch tazıch pres ruznž  
zeme byli o techto nebezpecnych mıstech informovani.  
 
Mely by byt provereny moznosti studiı a kontrol zamerenych na vlivy na bezpecnost 
silnicnıho provozu (spolu se studiemi zabyvajıcımi se vlivy na zivotnı prostredı), aby byla 
zajistena systematicnost na hlavnıch trasach transevropskž  silnicnı sıte, zejmž na v prıpade 
tech projektu, na kterž  se pozaduje financnı prıspevek ze strany Evropskych spolecenstvı.  
 
Rovnez musejı pokracovat snahy zamerenž  na boj s nesvarem spoc ıvajıcım v jızdý pod 
vlivem alkoholu a na nalezenı odpovedı na otazku uz itı drog nebo leku, kterž  ovlivnujı 
schopnost lidı rıdit bezpecne. 17. ledna 2001 Komise prijala doporucenı, kterž  nalž ha na 
clenskž  staty, aby stanovily obecny limit 0,5–  jako maximalnı povolenou hladinu alkoholu 
v krvi ridicu a 0,2–  v prıpade ridicu z povolanı, motocyklistu a nezkusenych ridicu.  
 
Ve snaze bojovat s jızdou pod vlivem alkoholu v Belgii zaznamenala velky  uspˇch tzv. kampan 
é Bobý  (tj. osoba, ktera rıdı, nepije), ktera byla zahajena v roce 1995. Cılem kampan  ̌ je 
pr esvˇdcovat skupinky lidı, aby si vzdy zvolily ze svy ch rad jednu osobu, ktera se vzda pitı a 
m˚ze tak odvezt ostatnı osoby dom˚ bezpecnym zp˚sobem.  
 
Ve Francii byly vedle kampanı na zvy senı povˇdomı o te to problematice rovn ž vyvıjeny dalsı 
praktiky zam ř ene  na snızenı poctu usmrceny ch osob z rad lidı opoust ǰıcıch nocnı kluby. 
Nˇktere  podniky tak zadajı lidi, aby po prıjezdu odevzdali sve  klıcky od auta a ty jim jsou 
vraceny az po zkontrolovanı hladiny alkoholu v krvi r idice.  
 
Rovn ž nˇktere  regiony, aby povzbudily r idice k opatrn ǰsı jızd  ̌ na urcity ch vozovkach, 
oznacily mısta, kde doslo k usmrcenı lidı pr i dopravnıch nehodach tım, ze pode l silnice 
rozmısňujı siluety osob. Po jejich spatr enı pr iblizn  ̌37% motorist˚ uvadı, ze zvysujı opatrnost, 
a 20% zpomaluje.  
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Nekterž  clenskž  staty zavedly urcitž  spektrum iniciativ orientovanych na prevenci 
nebezpecnž ho chovanı, zejmž na jsou mladı lidž  varovani v souvislosti s nebezpecım alkoholu 
na volantem. Je dulezitž  podporovat rozsirovanı a vymenu techto dobrych zkusenostı. 
 
 
Tabulka 1: Povolene rychlostnı limity a hladiny alkoholu v krvi v zemıch EU  
 

 B DK D EL E F IRL I L NL A P FIN S UK 

Uzavrene osady 50 50 50 50 50 50 48 50 50 50 50 50 50 50 48 

Silnice mimo uzavrene osady 90 80 100 110 90 90 96 90 90 80 100 100 80 90 96 

Dalnice 120 110 
viz 70 

poznamka 
120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112 

Hladina alkoholu v krvi v č  0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,8 0,8 0,8 0,5 0,5 0,5 0,5 0,2 0,8 
 

Zdroj: Evropska komise a clenskž  staty 
 
 
Krome vyse uvedenž ho Rada a Evropsky parlament v soucasnž  dobe projednavajı navrh na 
smernici, ktera by pozadovala, aby cestujıcı v autobusech pouzıvali bezpecnostnı pasy tam, 
kde jsou namontovany. Stavajıcı smernice o “bezpecnostnıch pasech pro autobusyý urcuje 
technickž  normy pro pasy, ale nepozaduje po vyrobcıch, aby je montovali. Aby byla 
zajis týna ňc innost tohoto opatrenı, je treba podniknout akce, ktere budou pozadovat od 
vyrobcu autobusu, podobný jako tomu bylo drıve u vyrobcu osobnıch automobilu, aby 
vybavovali vs echna sedadla bezpecnostnımi pasy. Smernice zabyvajıcı se touto 
problematikou bude navrzena v roce 2002.  
 
2. Nove technologie pro zlepsenou bezpecnost silnic  
 
Technologicky vyvoj bude rovnez podporovat obvyklž  metody kontrol a sankcı, se zavedenım 
automatickych zarızenı a palubnıch prostredku pro podporu rızenı. Ve stejnžm kontextu bude 
budoucı montaz cernych skrınek pro zaznamenavanı parametru, kterž  pomohou vysvetlit 
prıciny nehod, do silnicnıch vozidel, jako tomu je u jinych druhu dopravy, znamenat zvysenı 
odpovednosti motoristu, urychlenı soudnıch rızenı po dopravnıch nehodach, snizovanı 
nakladu na soudnı rızenı a umoznovanı provadenı ňcinnych opatrenı v oblasti prevence. V 
cervnu 2001 Komise rovnez prijala navrh, ktery rıka, ze je povinnž  namontovat zarızenı pro 
omezovanı rychlosti do vozidel o hmotnosti vyssı nez 3,5 tuny nebo vozidel prevazejıcıch 
vıce nez 9 cestujıcıch (maximalnı rychlost je 90 km/h pro nakladnı vozidla a 100 km/h pro 
autobusy). 
 
Potreba nezavislych s etrenı 
 
Existuje konkrž tnı problžm tykajıcı se vysetrovanı nasledujıcıch po dopravnıch nehodach. V 
soucasnž  dobe je hlavnım problžmem v setrenıch provadenych prıslusnymi organy nebo 
pojisŮovacımi spolecnostmi kompenzace skod zpusobenych danou nehodou a stanovenı 
odpovednosti podle predpisu vydanych legislativnım organem. Takova setrenı vsak nemohou 
naplnit rostoucı potrebu, ktera je stale vıce pociŮovana v Evrope a Spojenych statech a ktera 
spocıva v nezavislžm technickžm prosetrenı orientovanžm na odhalenı prıcin dopravnıch 
nehod a zpusobu, jak zlepsit prıslusnž  predpisy. 
                                                           
70  Dalnice: neexistuje zadnž  omezenı rychlosti, doporucena nejvyssı rychlost je 130 km/h, ale vıce nez polovina 

sıte ma rychlost omezenou na 120 km/h ci mž ne.  
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spocıva v nezavislžm technickžm prosetrenı orientovanžm na odhalenı prıcin dopravnıch 
nehod a zpusobu, jak zlepsit prıslusnž  predpisy. 
 
Jiz po nekolik let evropskž  pravo zajisŮuje tento typ setrenı pro civilnı letectvı71. Obdobna 
povinnost byla nynı stanovena v sektoru zeleznicnı dopravy72. Komise jiz nynı planuje 
navrzenı tž hoz druhu vysetrovanı pro sektor namornı dopravy73 a v dlouhodobejsım horizontu 
by melo byt vykonano totž z i v prıpade silnicnıch dopravnıch nehod. 
 
Nezavisla setrenı tohoto typu je treba provadet na narodnı ňrovni, ale s dodrzovanım evropskž  
metodiky. Vysledky by mely byt sdelovany urcitžmu vyboru nezavislych expertu v ramci 
Komise, jejichz ňkolem by bylo zlepsenı soucasnž  pravnı ňpravy a prizpusobenı metodiky 
mimo jine  tž z vysledkum technickž ho rozvoje.  
 
Jak pripomnel pan P. van Vollenhoven74 na 3. konferenci o vysetrovanı dopravnıch nehod 
poradanž  Evropskou radou pro bezpecnost dopravy (ETSC): “Trvala nezavisla organizace 
nejen zajistı nezavislost vysetrovanı; ale tž z zajistı, aby na jejı doporucenı navazovaly 
konkrž tnı kroky.ý  
 
Zavedenı elektronickych ridicskych prukazu by rovnez mohlo pomoci pri prosazovanı sankcı, 
podobne jako znehybnenı vozidel, jejichz ridici prisli o svž  ridicskž  prukazy.  
 
Evropska unie ma znacnou �  dokonce vyhradnı - odpovednost za podporu pouzıvanı novych 
technologiı, kterž  by mely vž st k uvadenı bezpecnych novych vozidel na trh. Inteligentnı 
dopravnı systemy jsou dals ı prılez itostı a v tzv. planu eEurope prijatem zasedanım 
Evropske rady ve Feire v cervnu 2000 a potvrzenem zasedanım Evropske rady ve 
Stockholmu v breznu 2001 je jim výnovana s iroka pozornost. V tž to souvislosti by bylo 
uzitecnž  podporovat zavadenı aktivnıch bezpecnostnıch systžmu pro vsechna nova vozidla, 
zobecnenı tohoto prıstupu by mohlo byt usnadneno dohodou s automobilovym prumyslem 
uzavrenou na ňrovni Spolecenstvı75. Takova vozidla, ktera by byla vybavena temito novymi 
technologiemi, naprıklad v oblasti rızenı dopravy a systžmu pro zabranenı kolizım, by mohla 
perspektivne zlepsit bezpecnost silnicnıho provozu o 50%. Technicky pokrok by rovnez mel 
zvysit odolnost vozidel vuci narazum dıky vyvoji novych materialu a zavadenı novych 
modernıch navrhovych procesu pro strukturalnı integritu.  
 
                                                                                                                                                                                     
71  Smernice 94/56/ES poskytuje urcity model pro ostatnı druhy dopravy. Tato smernice stanovı zakladnı 

zasady, jimiz se rıdı vysetrovanı nehod a udalostı v sektoru civilnıho letectvı. Krome toho Komise prijala v 
prosinci 2000 navrh na smernici o vykazovanı udalostı v civilnım letectvı. Tento navrh doplnujıcı stavajıcı 
pravnı ňpravu Spolecenstvı se zabyva analyzou jevu a mimoradnych udalostı, kterž  jsou obvykle 
predznamenım nehod.  

72  Novelizace smernice 91/440/EHS, prijata loni v prosinci jakozto soucast “balıku zeleznicnıch opatrenıý 
pozaduje, aby clenskž  staty zajistily, ze po vsech nehodach bude nasledovat vysetrovanı. Do konce roku 2001 
Komise prijme navrh na smernici o bezpecnosti zeleznicnı dopravy, ktera bude pozadovat, aby clenskž  staty 
vytvorily zcela nezavislž  narodnı organy odpovıdajıcı za vysetrovanı nehod. Na ňrovni Spolecenstvı bude 
zaveden urcity mechanismus spoluprace, prıpadne jakozto soucast budoucı Agentury pro bezpecnost 
zeleznic.  

73  Smernice 1999/35/ES o systžmu povinnych kontrol zamerenych na bezpecny provoz pravidelnych trajektu 
typu “ro-roý a vysokorychlostnıch osobnıch lodı vyzaduje k 1. prosinci 2000, aby byla provadena objektivnı 
setrenı v prıpade nehod na jakžmkoliv z techto plavidel priplouvajıcıch do prıstavu Spolecenstvı nebo z 
techto prıstavu vyplouvajıcıch. Komise ma v ňmyslu navrhnout urcity harmonizovany systžm pro vsechny 
namornı dopravnı nehody do roku 2004. 

74  Predseda Nizozemskž  rady pro bezpecnost dopravy.  
75  Tato dohoda, na kterž  Komise v soucasnž  dobe pracuje, bude zahrnovat systžmy pro dalkovou kontrolu, pro 

prevenci nehod a pro monitorovanı ridicovy bdelosti.  
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Ve stejnžm kontextu by mel soucasny pokrok v oblasti pneumatik (snızenž  pronikanı vody v 
prıpade HGV pneumatik, zlepsenž  prilnutı k vozovce na kluzkžm povrchu, vystrazny systžm 
indikujıcı nızky tlak v pneumatikach) v kratkodobžm horizontu vž st ke snızenž  spotrebe 
pohonnych hmot a jızdnıho hluku pri soucasnžm zachovanı vysokž  ňrovne bezpecnosti. Tato 
technologie by mela predstavovat az 10% ňsporu pohonnych hmot a snızit pocet usmrcenych 
osob na silnicıch o priblizne tisıc osob rocne.  
 
Ochrana cestujıcıch ve vozidlech v prıpade narazu se neustale znacne zvysuje. Elektronickž  
systžmy umoznı prizpusobovanı novych inteligentnıch ochrannych zarızenı (jako jsou 
naprıklad airbagy) vzhledem k poctu osob ve vozidle, tvarum jejich tel a povaze narazu, aby 
bylo mozno zajistit ochranu, ktera bude vıce sita na mıru konkrž tnım cestujıcım. Upozornenı 
na zapınanı bezpecnostnıch pasu se musejı stat standardnım vybavenım vozidel. 
 
Ve Svedsku 95% osob ve vozidlech pouzıva bezpecnostnı pasy. Polovina z osob usmrceny ch 
pr i dopravnıch nehodach vsak nepouzıvala bezpecnostnı pasy v okamziku nehody.  
 
Opatrenı orientovana na ochranu chodcu a cyklistu prostrednictvım bezpecnostnıch 
norem pro navrh prednıch castı automobilu by mohla pomoci zachranit az 2000 zivotu rocne. 
V soucasnž  dobe se projednava dobrovolna dohoda o aplikaci takovych norem se zastupci 
automobilovž ho prumyslu76.  
 
Dale je treba zduraznit, ze s narustem objemu dopravy je podstatnym aspektem bezpecnosti 
leps ı rızenı rychlosti vozidel, coz rovnez napomuze pri boji s kongescemi. Vedle zlepsenž  
bezpecnosti silnicnıho provozu povede dodrzovanı rychlostnıch omezenı tž z k vyraznžmu 
snizovanı emisı sklenıkovych plynu. Nejslibnejsı vyhlıdky jsou v tž to oblasti nabızeny 
novymi technologiemi, kterž  jsou schopny stanovit optimalnı rychlost v jakžmkoliv okamziku 
s odkazem na dopravnı podmınky, charakteristiky vozovky a externı podmınky (jako je 
naprıklad pocası) a predat prıslusnž  informace dale ridicum za pomoci informacnıch displeju 
nebo palubnıch komunikacnıch systžmu. Je treba, aby vozovky a vozidla v Unii byly 
vybaveny co nejdrıve temito novymi technologiemi a aby takovž  informacnı systžmy byly 
kazdžmu zprıstupneny.  
 
 
- Novy akcnı program bezpecnosti silnicnıho provozu pokryvajıcı obdobı let 2002 az  

2010 bude urcovat, jaka opatrenı je treba prijmout pro dosazenı celkovž ho cıle, kterym je 
snızenı poctu osob usmrcenych pri silnicnıch dopravnıch nehodach o 50%, a bude 
navazovat na vsechna narodnı a evropska opatrenı, ktera pomahajı snizovat pocet 
smrtelnych ňrazu. 

 
- Od clenskych statu se bude pozadovat, aby zintenzıvnily svou spolupraci a vymýnu 

zkusenostı v oblasti prevence a analyzy dopravnıch nehod, zejmž na prostrednictvım 
spolecnych nastroju vyvıjenych za pomoci databaze CARE77 nebo prostrednictvım 
vytvorenı urcitž ho evropskž ho organu pro pozorovanı bezpecnosti silnicnıho provozu, 
ktery bude slucovat vsechny podpurnž  aktivity pod jednou strechou ku prospechu 
odbornıkum na bezpecnost silnicnı dopravy a sirokž  verejnosti.  

 
                                                           
76  Rozhodnutı Komise z 21. prosince 2000 poskytujıcı obdobı sesti mesıcu na dosazenı dobrovolnž  dohody se 

zastupci danž ho sektoru s tım, ze budou zahajeny pravnı procedury v prıpade, ze by se tž to dohody 
nepodarilo dosahnout do 1. cervna 2001.  

77  CARE: Databaze Spolecenstvı pro dopravnı nehody na silnicıch v Evrope.  
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- Pro mezinarodnı dopravu na transevropskž  dalnicnı sıti bude navrzena harmonizace 
soucasnych pravidel a sankcı (zejmž na za nedodrzovanı dopravnıch znacek a znamenı, 
jızdu pod vlivem alkoholu a nedodrzovanı nejvyssı povolenž  rychlosti).  

 
- Bude sestaven seznam cernych mıst, kde dochazı k zvlaste vyznamnžmu ohrozenı, se 

zretelem na odpovıdajıcı oznacenı.  
 
- Bude vytvoren vybor nezavislych expertu specializovanych na vysetrovanı dopravnıch 

nehod, ktery bude pracovat v ramci Komise a bude Komisi poskytovat informace o vyvoji 
pravidel a predpisu ve vsech oblastech bezpecnosti.  

 
Pokud by prıslusna zleps enı nebyla býhem 3 az  4 let vyrazna, mohla by Komise rovnýz  
predloz it regulacnı navrhy k roku 2005.  
 
 
II. SKUTECNOSTI, JEZ  STOJI  ZA NA KLADY PRO UZ IVATELE   
 
Uzivatelž  dopravnıch sluzeb a dopravnı infrastruktury majı pravo vedet, za co platı a proc. 
Problžmy s dopravnımi kongescemi v Evrope, resenı problematiky sklenıkovž ho efektu a 
vystavba infrastruktury pri soucasnžm zlepsovanı bezpecnosti na silnici nebo ve verejnž  
doprave a minimalizovanı ekologickych dopadu, to vse stojı urcitou cenu. Tyto spolecenskž  
naklady jsou navıc jeste rozsirovany o investicnı naklady zamerenž  na zajistenı lepsı kontroly 
dopravy, zavadenı systžmu rızenı dopravy, zavadenı novych vlaku a vystavbu novž  
infrastruktury (naprıklad letisŮ). Protisluzbou za tyto prınosy pro spolecnost a uzivatele 
dopravy je to, ze by tyto parametry mely byt v budoucnu vıce ci mž ne odrazeny v cene, 
kterou uzivatelž  platı za dopravu, avsak bez negativnıch dopadu na prıstup ke spojitym 
dopravnım sluzbam v celžm Spolecenstvı vykazujıcım dobrou ňroven kvality.  
 
I kdyz muze byt v sazce globalnı narust cen za dopravu, presto nejvetsı zmena bude spocıvat 
v cenovž  strukture. Ve svž  drıvejsı Bıle  knize o spolecne  dopravnı politice jiz Komise dosla k 
zaveru, ze: “jednım z d˚lezity ch d˚vod˚, proc dochazı k disproporcım a neefektivit ,̌ je 
skutecnost, ze uzivatele  dopravy nebyli odpovıdajıcım zp˚sobem konfrontovani s plnymi 
naklady svy ch cinnostıô Vzhledem k tomu, ze dane  ceny neodrazejı plne  spolecenske  naklady 
na dopravu, z˚stava poptavka um ľe na prılis vysoke  urovni. Pokud by byly uplatnovany 
odpovıdajıcı politiky v oblasti urcovanı cen a budovanı infrastruktury, doslo by bˇhem doby k 
pr evaznemu vymy cenı tˇchto neefektivit.ý   
  
Paradoxem pritom je, ze doprava zustava zatızena prılis vysokym poctem danı a obdobnych 
poplatku: registracnı poplatek, silnicnı dan, zakonnž  pojistenı odpovednosti, dan z pohonnych 
hmot a poplatky za infrastrukturu. Ale i kdyz se muze zdat, ze je doprava silne zdanena, 
skutecnostı je, ze je predevsım spatne a nerovnomerne zdanena. Se vsemi uzivateli je 
nakladano vıcemž ne stejnym zpusobem bez ohledu na skody na infrastrukture, dopravne 
pretızena mısta a znecisŮovanı, kterž  zpusobujı.  
 
Tato skutecnost potvrzujıcı, ze danž  zatızenı nenı rozdeleno spravedlive mezi provozovatele 
infrastruktury, danovž  poplatnıky a uzivatele, zpusobuje znacnž  narusenı hospodarskž  souteze 
jak mezi provozovateli dopravy, tak mezi jednotlivymi druhy dopravy.  
 
Aby bylo se vsemi druhy dopravy zachazeno co nejrovnomerneji, melo by zdanenı fungovat 
podle stejnž  zasady bez ohledu na druh dopravy a melo by zajisŮovat poctivejsı rozdelenı 
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bremene dopravnıch nakladu, kterž  jsou obecne z vetsı casti neseny celou spolecnostı, tj. 
danovymi poplatnıky a firmami namısto uzivatelu. Melo by se pristoupit k aplikovanı zasad 
“aŮ platı uzivatelý a “aŮ platı znecisŮovatelý, jak spravne prohlasil pan Paolo Costa, poslanec 
Evropskž ho parlamentu, v jednž  z poslednıch zprav78, kde se uvadı, ze: é Uzivatele  dopravy 
by m ľi platit za vycıslitelne  komponenty dopravnıch naklad˚ vznikajıcı z pouzıvanı, kvality a 
bezpecnosti infrastrukturyô ý  
 
Rovnez zasedanı Evropskž  rady v Goteborgu zduraznilo, ze: “Udrzitelna politika by m ľa 
r esit otazkuô plne  internalizace spolecensky ch a ekologicky ch naklad˚. Je treba podniknout 
kroky k vy znamnemu rozpojenı vazby mezi r˚stem dopravy a r˚stem HDP, zejmena 
pr esunutım casti silnicnıho provozu na zeleznicnı dopravu, vodnı dopravu a verejnou osobnı 
dopravu.ý  Snahou kroku podnikanych Spolecenstvım by tudız  mýlo byt postupne  nahrazenı 
stavajıcıch danı v oblasti dopravnıho syste mu efektivnýjsımi nastroji pro integraci 
infrastrukturnıch nakladu a externıch nakladu. Temito nastroji jsou v prvnı rade 
zpoplatnenı pouzitı infrastruktury, kterž  je zvlaste ňcinnym prostredkem pro rızenı kongescı a 
omezovanı dalsıch ekologickych dopadu, a dale dan z pohonnych hmot, ktera sama o sobe 
prispıva k zıskavanı kontroly nad emisemi oxidu uhlicitž ho. Je treba pristoupit ke koordinaci 
zavedenı techto dvou nastroju, kterž  umoznı vetsı diferenciaci a modulaci danı a 
uzivatelskych prav79, pricemz prvnı z techto nastroju bude podporovan druhym nastrojem.  
 
A. K postupne mu zpoplatnovanı pouz itı infrastruktury 
 
Zakladnı zasadou zpoplatnenı infrastruktury je skutecnost, ze poplatek za pouzıvanı 
infrastruktury musı pokryvat nejen naklady na infrastrukturu80, ale rovnez externı naklady, tj. 
naklady souvisejıcı s nehodami, znecisŮovanım ovzdusı, hlukem a kongescemi. To platı pro 
vsechny druhy dopravy a vsechny kategorie uzivatelu, soukromž  i komercnı.  
 
V prıpade soukromych vozidel je vsak zahranicnı doprava omezena a poplatky za 
infrastrukturu vedou k otazkam svobody pohybu a potrebe zabranit situaci, kdy by se znovu 
zavadely hranice. Nebylo by tedy vhodnž , aby Spolecenstvı zasahovalo do cinnosti sverovanž  
narodnım a mıstnım organum jako naprıklad stanovenı poplatku za pouzıvanı takovych 
verejnych statku, jako je dopravnı infrastruktura. Namısto toho vsak muze Spolecenstvı jednat 
k maximalnımu prospechu veci tım, ze bude urcovat, rozsirovat a podporovat dobrž  
zkusenosti naprıklad prostrednictvım vyzkumnych programu. V prıpade komercnı dopravy 
vsak Spolecenstvı na druhž  strane potrebuje vytvorit urcity ramec, ktery umoznı clenskym 
statum postupnou integraci externıch a infrastrukturnıch nakladu a bude zajisŮovat 
konzistenci podnetu prichazejıcıch z clenskych statu, aby bylo zajisteno, ze nedojde k 
narusovanı hospodarskž  souteze.  
 
Cenovž  struktury musejı lž pe odrazet naklady, kterž  vznikajı pro Spolecenstvı. Vzhledem k 
velkžmu mnozstvı soucasnych predpisu v tž to oblasti a k riziku narusovanı hospodarskž  
souteze se zda, ze ve vsech druzıch dopravy bude pozadovan urcity ramec Spolecenstvı pro 
zpoplatnovanı infrastruktury.  
 

                                                           
78  Zprava Evropskž ho parlamentu A5-0345/2000.  
79  Zdanenı vozidel, vcetne osobnıch vozidel na zaklade ekologickych kritž riı, muze tž z povzbudit lidi k nakupu 

a pouzıvanı cistsıch vozidel (viz cast IV.A tohoto oddılu nazvana Diverzifikovana energie pro dopravu).  
80  Tyto ruznž  naklady jsou rovnez uvedeny v kapitole 3 Bılž  knihy o odpovıdajıcıch platbach za pouzıvanı 

infrastruktury (KOM(1998) 466). 
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1. Cenova struktura, ktera odrazı naklady pro Spolecenstvı  
 
Naklady vznikajıcı Spolecenstvı je mozno vyhodnotit v peneznıch ukazatelıch. Nıze uvedena 
tabulka ukazuje ňrovne nakladu vytvarenž  tezkym nakladnım vozidlem, kterž  ujede 100 km 
na dalnici v otevrenž  krajine mimo dobu dopravnı spicky. Prıslusnž  odhady jsou provadeny 
pro naklady souvisejıcı se znecistenım ovzdusı (naklady v oblasti poskozovanı zdravı a 
poskozenı ňrody), se zmenou klimatu (povodne a skody na ňrode), infrastrukturou81, hlukem 
(skody na zdravı), dopravnımi nehodami (naklady na lž cbu) a kongescemi (ztrata casu).  
 
Tabulka 2: Externı a infrastrukturnı naklady (v eurech) týzkych nakladnıch vozidel 
jedoucıch 100 km na dalnici s malym provozem 
  

Externı a infrastrukturnı naklady Pr˚mˇrne  rozp ťı 
Znecistenı ovzdusı  2,3 - 15 
Zmena klimatu 0,2 - 1,54 
Infrastruktura 2,1 - 3,3 
Hluk  0,7 - 4 
Dopravnı nehody 0,2 - 2,6 
Kongesce 2,7 - 9,3 
Celkem 8 - 36 

 

Zdroj: Generalnı reditelstvı pro energii a dopravu  
 
Nekterž  z techto externıch a infrastrukturnıch nakladu jsou jiz nynı kryty poplatky 
uvalovanymi na samotnž  nakladnı vozidlo, jak je zrejmž  z nıze uvedenž  tabulky, ktera uvadı 
prumernž  poplatky vcetne danı z pohonnych hmot a vozidel a infrastrukturnıch poplatku. 
Rovnez jsou v tž to tabulce uvedeny prumernž  infrastrukturnı poplatky v zemıch, kterž  je 
uvalujı ve forme mytnž ho nebo uzivatelskych poplatkovych znamek, spolu se sazbami 
planovanymi v Nemecku a sazbami, kterž  jsou jiz nynı aplikovany ve Svycarsku.  
 
Bez ohledu na to, jakou variantu budeme v soucasnž  dobe aplikovat na zpoplatnovanı dalnic, 
bude se prumerny poplatek za tezkž  nakladnı vozidlo jedoucı vzdalenost 100 km menit v 
rozmezı 12 az 24 EUR, z cehoz neco malo pres 8 EUR odpovıda poplatkum za infrastrukturu.  
 
Tam, kde jsou naklady navyseny o poplatek za infrastrukturu nebo dan z pohonnych hmot, 
dochazı k poklesu dopravy, coz ma za nasledek podstatne rychlejsı snızenı externıch a 
infrastrukturnıch nakladu, coz ve svžm dusledku vede k rovnovaze mezi naklady a 
poplatky. Cılem efektivnıch a odpovıdajıcıch cen musı byt nalezenı takove rovnovahy.  
 
Uvedena rovnovaha muze byt dosazena podstatne snadneji zavedenım odpovıdajıcıch a 
efektivnıch systžmu poplatku na vsech dopravnıch sıtıch. 
 

                                                           
81  Ibid.  
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Tabulka 3: Naklady a poplatky (v eurech) za týzka nakladnı vozidla jedoucı 100 km 
na zpoplatnýne dalnici s malym provozem  
  
Celkove  naklady 

(externı a 
infrastrukturnı) 

Pr˚mˇrne  
poplatky82 

Pr˚mˇrne  
infrastrukturnı 

poplatky 

Poplatky 
planovane  
v Nˇmecku 

Poplatky jiz 
aplikovane  

ve Svy carsku 
8 - 36 12 - 24 8,3 13 36 

 
Zdroj: Generalnı reditelstvı pro energii a dopravu (ukazatele z roku 1998). 
 
R ada opatrenı, na kterych se jiz pracuje, by mela napomoci zňzit mezeru mezi naklady a 
poplatky; jedna se naprıklad o postupnž  zprısnovanı norem pro emisnı limity motorovych 
vozidel, kterž  by melo vž st ke snizovanı znecistenı ovzdusı. Cenova politika, ktera bere zretel 
na realnž  ňrovne nakladu vytvarenž  ruznymi druhy motoru, na kongesce a jinž  faktory 
externıch nakladu, proto nebude znamenat jednotny narust poplatku v celž  oblasti. Je 
pravdepodobnž , ze prıslusnž  poplatky budou vyssı v oblastech s vysokou hustotou dopravy 
nez v mž ne rozvinutych regionech.  
 
Na rozdıl od vseobecný rozs ıreneho nazoru by takova integrace nes la proti evropske 
konkurenceschopnosti. Nejedna se az  tak mnoho o celkovou ňroven danı, kterou by bylo 
treba vyznamnym zpusobem pozmýnit, nybrz  spıs e o jejich strukturu, kterou je treba 
radikalný upravit tak, aby bylo mozno provest integraci externıch a infrastrukturnıch 
nakladu do ceny za dopravu. Pokud by nekterž  clenskž  staty chtely zvysit celkovou ňroven 
zdanenı, mohla by takova politika, jak zduraznil pan Costa83, byt é navrzena takovym 
zp˚sobem, aby se zabranilo cistemu zvy senı zdanˇnı (vcetn  ̌poplatk˚) v ekonomice jakozto 
celku,ý  naprıklad vykompenzovanım jakž hokoliv navysenı infrastrukturnıch poplatku 
snızenım stavajıcıch danı, jako jsou naprıklad zdanenı lidskž  prace, nebo pridelovanım 
vynosu k financovanı infrastruktury.  
 
Dıky pouzıvanı informacnıch a telekomunikacnıch technologiı, zejmž na druzicovych 
navigacnıch systžmu (Galileo), bude dochazet ke zvysovanı spolehlivosti systžmu pro 
lokalizaci, identifikaci a monitorovanı vozidel a jejich nakladu. To znamena, ze bude mozno 
pristoupit k vetsımu cılenı tarifnıch struktur, a tyto tarifnı struktury bude mozno navrhovat 
podle kategorie infrastruktury (narodnı, mezinarodnı) a v souladu s tım i pouzıvat (ujeta 
vzdalenost, dž lka spotrebovanž ho casu). Rovnez je mozno brat zretel na dalsı objektivnı 
faktory, jimiz jsou naprıklad kategorie vozidla (jeho vztah k zivotnımu prostredı, faktory 
ovlivnujıcı poskozovanı infrastruktury84, prıpadne i lozny pomer), ňroven kongescı 
(v zavislosti na dennı dobe, dnech v tydnu nebo obdobı v roce) a umıstenı (mestska, 
prımestska, mezimestska nebo venkovska oblast). 
 
V soucasnž  dobe se prijımajı mezinarodnı normy pro automatickž  systžmy ňctovanı mytnž ho 
s komunikacı na kratkou vzdalenost a probıhajı prace zamerenž  na vytvorenı smluvnıch a 
pravnıch aspektu interoperability sıte. Rovnez je treba objasnit dalsı aspekty (jak resit otazku 
uzivatelu, kterı nevlastnı automatickž  zarızenı, jak zabranit podvodum, atd.). Navzdory svym 
snaham se Komisi nepodarilo presvedcit provozovatele, aby v kratkodobžm horizontu dosahli 
interoperability dobrovolnym zpusobem. Z tohoto duvodu Komise planuje na zakladý 
aktualnıch pracı predloz it v roce 2002 pravnı nastroj Spolecenstvı ve formý smýrnice 
                                                           
82  Nezahrnujı DPH. 
83  Viz poznamka pod carou c. 78.  
84  V prıpade silnicnı dopravy by se naprıklad jednalo o pocet naprav a typ zavesenı.  
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zajis úujıcı interoperabilitu systemu mytneho na transevropske silnicnı sıti. To bude 
zajisŮovat uzivatelum rychly a snadny zpusob platby infrastrukturnıch poplatku za pouzitı 
stejnych platebnıch prostredku po celž  sıti, aniz by se ztracel cas v mıstech pro vyber 
mytnž ho. V soucasnž  dobe musı naprıklad motorista jedoucı z Boloni do Barcelony platit 
mytnž  na vıce nez 6 stanovistıch, aniz by “elektronickž  platebnıý systžmy byly 
harmonizovany, byŮ i v ramci jednotlivych zemı.  
 
Melo by se poznamenat, ze zpoplatnovanı infrastruktury, kterž  umoznuje internalizaci 
externıch nakladu, zejmž na ekologickych nakladu, do ceny dopravy, by mohlo v citlivych 
oblastech nahradit systžm pridelovanı tranzitnıch prav, jako je naprıklad rakousky systžm 
“ekoboduý, na jehoz zaklade jsou nakladnım vozidlum usilujıcım o prıstup na rakouskou sıŮ 
pridelovany body podle jejich chovanı k zivotnımu prostredı. Komise se bude zabyvat 
vhodnostı navrhu urcitž ho prechodnž ho systžmu, ktery by se vztahoval na citlivž  horskž  
oblasti, pokud by nebylo mozno uvž st v platnost obecnou ňpravu pravnı formy zpoplatnovanı 
na zacatku roku 2004.  
 
2. Vysoky pocet predpisu  
 
Vetsina druhu dopravy jiz ma zpoplatnovacı systžmy pro pouzıvanı infrastruktury, jako je 
tomu naprıklad u zeleznic, prıstavnıch a letistnıch poplatku/danı, poplatku za leteckou 
navigaci a mytnž ho na dalnicıch. Tyto systžmy byly zamysleny individualne pro kazdy druh 
dopravy a pro kazdou zemi, coz nekdy vede k paradoxnım situacım, kterž  mohou poskodit 
mezinarodnı dopravu a dokonce i vyvolavat diskriminaci mezi provozovateli a druhy 
dopravy. Naprıklad nakladnı vlak projızdejıcı pres mestskž  oblasti se silne pretızenou 
dopravou by tak mozna musel platit poplatky manazerovi infrastruktury, zatımco by nakladnı 
auto mohlo projızdet pres celou aglomeraci, aniz by platilo jakž koliv silnicnı poplatky.  
 
Ve svž  Bılž  knize o odpovıdajıcıch platbach za pouzıvanı infrastruktury z roku 1998 Komise 
navrhla urcity program pro prıstup Spolecenstvı po etapach. Tento program je stale jeste 
daleko od zıskanı konkrž tnıch obrysu a ramec Spolecenstvı je v tomto ohledu stale jeste 
nekompletnı.  
 
V sektoru silnicnı nakladnı dopravy dosahl navrh Spolecenstvı na to, aby byl bran lepsı 
zretel na environmentalnı naklady v ramci Spolecenstvı pro zpoplatnovanı tezkych nakladnıch 
vozidel za pouzıvanı infrastruktury, jen dılcıho ňspechu a to jeste pouze pod tlakem jednanı o 
dopravnı smlouve mezi Evropskou uniı a Svycarskem. Soucasny ramec Spolecenstvı pro 
tezka nakladnı vozidla jednoduse zavadı minimalnı poplatky za vozidlo, urcuje maximalnı 
limity na prıstupova prava na dalnicnı sıŮ a rıdı vypocet vyse mytnž ho85. Evropska unie je v 
soucasne dobý tvorena Evropou mytneho, kde uz ivatele musejı platit na dalnicıch s 
vybýrem mytneho, Evropou Čeuroznamek„ placenych týzkymi nakladnımi vozidly na 
cele sıti, obvykle rocný, a Evropou, kde se neplatı vubec zadne poplatky. Vysledkem je 
tudız urcitž  zklamanı, a to jak z hlediska harmonizace narodnıch systžmu, tak z hlediska 
zahrnutı environmentalnıch nakladu.  

                                                           
85 Smernice 1999/62/ES o poplatcıch tezkych nakladnıch vozidel za pouzıvanı urcitž  infrastruktury.  
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Soucasna pravnı Šprava pro zpoplatnovanı silnic 
 
Evropske  pravo neumoznuje clenskym stat˚m uvalovat silnicnı poplatky nad uroven naklad˚ 
na infrastrukturu.86 Navıc platı, ze i kdyz majı poplatky tu vy hodu, ze se jedna o system, ktery  
je umˇrn ǰsı intenzit  ̌ pouzıvanı, vztahujı se obvykle pouze na dalnice. V systemu 
eurovignette musejı t žka nakladnı vozidla platit urcity  rocnı poplatek podle poskozenı, ktere  
zp˚sobı zivotnımu prostr edı a silnicım. Poplatky jsou zalozeny na emisıch (EURO norma) a 
na velikosti vozidla (pocet naprav) a sahajı od 750 do 1550 EUR za rok. Tento system je 
omezen na sest clensky ch stat˚ (Belgie, Nizozemı, Lucembursko, Nˇmecko, Dansko a 
Svedsko). Nicmen  ̌ tento system je spojen se zasadou odpovıdajıcıho a efektivnıho 
zpoplatnovanı (tj. zasadou, ze externı naklady by m ľy by t v plne  vy si placeny uzivateli) jen 
castecn ,̌ neboň se jedna o fixnı naklad, ktery  nenı spojen se vzdalenostı ujetou vozidlem v 
n ǰakem danem roce.  
 
V namornı dopravý se Komise zabyva tarify, kterž  se v soucasnž  dobe pouzıvajı ve Svž dsku 
v tomto sektoru, zejmž na se jedna o prıstavnı poplatky a poplatky orientovanž  na snizovanı 
emisı znecisŮujıcıch latek, aby bylo mozno zjistit, zda by tento prıstup mohl podporit vetsı 
respektovanı externıch nakladu i na jinych mıstech ve Spolecenstvı. Ve svetle tohoto setrenı 
je mozno navrhnout urcity ramec Spolecenstvı, ktery bude spojovat prıstavnı poplatky s 
temito naklady.  
 
V zeleznicnı dopravý stavajıcı pravnı ňprava Spolecenstvı jiz nynı umoznuje internalizaci 
nakladu zeleznicnı dopravy tam, kde nedochazı k dopadum na konkurenceschopnost zeleznic 
vuci jinym druhum dopravy. Jinymi slovy platı, ze clenskž  staty mohou zavadet sazby, kterž  
budou respektovat environmentalnı naklady pouze tam, kde tyto naklady budou hrazeny tž z 
konkurencnımi druhy dopravy. Moznost poplatku souvisejıcıch s hlukem je stale jeste treba 
prozkoumat a v prıpade potreby zavž st novy cenovy systžm, ktery bude brat zretel na tyto 
spolecenskž  naklady.  
 
V letecke dopravý nebyl sledovan navrh na regulaci letistnıch poplatku. Nicmž ne se v tomto 
sektoru v soucasnž  dobe prozkoumava nekolik jinych moznostı, jako jsou naprıklad dane z 
ceny letenek, poplatky zalozenž  na prekonanž  vzdalenosti a typ pouzıvanych leteckych 
motoru, jakoz i poplatky za vzlž tnutı a pristanı87.  
 
Obecne receno se prıslusnž  ňpravy v ruznych clenskych statech pro ruznž  druhy dopravy 
znacne menı, jsou rozstepenž  a postradajı koherenci na celounijnı bazi, coz komplikuje 
respektovanı externıch nakladu.  
 
3. Potreba urc iteho ramce Spolecenstvı  
 
Nekolik clenskych statu jiz vyjadrilo svou ochotu rozdelit externı naklady dopravnı 
infrastruktury spravedlivejsım zpusobem. Nemecko, Nizozemı a Rakousko naprıklad planujı 

                                                           
86  Ve svžm rozhodnutı z 26. zarı 2000, kterž  se tykalo brennerskž  dalnice, upozornil Soudnı dvur Evropskych 

spolecenstvı na radu povinnostı vznikajıcıch z prava Spolecenstvı v tž to oblasti (C-205/98: Komise versus 
Rakousko). 

87  Sdelenı o leteckž  doprave a zivotnım prostredı z roku 1999 analyzuje ruznž  moznž  typy ekologickych 
poplatku, zabyva se otazkou zdanenı leteckž ho petroleje a prichazı s obecnejsı strategiı pokryvajıcı ňplny 
rozsah ekologickych dopadu produkovanych letectvım.  
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vytvorenı urcitž ho systžmu poplatku, ktery bude zalozen na ujetž  vzdalenosti namısto nalepky 
vydavanž  na urcitž  obdobı nebo na vybıranı mytnž ho.  
 
Soucasna pravidla Spolecenstvı je tudız treba nahradit nejakym modernım programem pro 
zpoplatnovanı infrastruktury, ktery bude podporovat pokrok dosazeny v tomto smeru, pricemz 
bude soucasne zajisŮovat poctivou hospodarskou soutez mezi ruznymi druhy dopravy a 
efektivnejsı urcovanı ceny. Tento druh reformy vyzaduje rovnž  nakladanı s provozovateli a 
mezi jednotlivymi druhy dopravy. AŮ jiz se bude jednat o letiste, prıstavy, silnice, zeleznice 
nebo vodnı toky, mela by se cena za pouzıvanı infrastruktury menit stejnym zpusobem podle 
kategorie pouzıvanž  infrastruktury, dennı doby, vzdalenosti, velikosti a hmotnosti vozidla a 
podle veskerych dalsıch faktoru, kterž  budou mıt dopad na kongesci a budou poskozovat 
infrastrukturu nebo zivotnı prostredı. 
 
Tento druh zmeny bude vyzadovat celkovou revizi ňctovanı v dopravnım sektoru, vcetne 
podrobnejsıho zamerenı na vsechny dane, sazby a statnı pomoc u kazdž ho druhu dopravy a 
tž z na externı naklady.  
 
Na zakladý soucasnych pracı Komise planuje navrhnout urc itou ramcovou smýrnici v 
roce 2002, jejımz  ňkolem je stanovit zasady zpoplatnovanı infrastruktury a cenovou 
strukturu pro vsechny druhy dopravy.  
 
Dany navrh, ktery ponecha kazdemu c lenskemu statu s iroky prostor z hlediska 
realizace, bude zahrnovat urc itou spolecnou metodiku pro urcovanı cenovych ňrovnı, 
jez  budou zahrnovat externı naklady a bude specifikovat podmınky pro poctivou 
hospodarskou soutýz  mezi jednotlivymi druhy dopravy.  
 
Tato metodika je jiz znacne rozpracovana a hlavnı externı naklady, na kterž  bude brat zretel, 
jsou uvedeny v tabulce 3.  
 
Pro silnicnı dopravu se silnicnı poplatky budou lisit podle vlivu vozidla na zivotnı prostredı88. 
Tyto poplatky budou rovnez zalozeny na druhu infrastruktury (dalnice, silnice mimo 
uzavrenou osadu a mestskž  komunikace), ujetž  vzdalenosti, hmotnosti na napravu a typu 
zavesenı a rovnez ňrovni kongescı. Tyto poplatky budou zavadeny postupne a budou spojeny 
s urcitou redukcı jinych poplatku, jako je naprıklad dan z vozidla, aby bylo mozno 
minimalizovat dopad na dany sektor.  
 
Tato smernice by se mela postupne aplikovat na ostatnı druhy dopravy. V zeleznicnı doprave 
budou prıslusnž  poplatky naprıklad zahrnovat mechanismy pro pridelovanı casovych slotu a 
budou odstupnovany podle dostupnosti infrastrukturnı kapacity a negativnıch vlivu na zivotnı 
prostredı. U namornı dopravy bude treba integrovat poplatky, kterž  zahrnujı naklady tykajıcı 
se namornı bezpecnosti (predevsım asistenci pri plavbe na mori, znakovanı plavebnı drahy, 
dostupnost takovych remorkž ru, jako je “l�Abeilleý). Vsechny lode plujıcı v evropskych 
vodach by mely platit takovž  poplatky.  
 
Ve velkžm poctu prıpadu povede respektovanı externıch nakladu k vytvarenı vetsıch vynosu, 
nez bude treba na pokrytı nakladu na pouzıvanou infrastrukturu. Aby bylo mozno vytvorit 
maximalnı prınos pro dopravnı sektor, je dulez ite, aby byly dostupne vynosy smýrovany 
do specifickych narodnıch nebo regionalnıch fondu za ňcelem financovanı opatrenı, 
                                                           
88  Krome EURO norem 1 az 5 pouzıvanych pro emise by tato klasifikace mohla odrazet vlivy z hlediska emisı 

hluku.  
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ktera budou zmırnovat nebo kompenzovat externı naklady (dvojı vynos). Priorita by 
mela byt dana na budovanı infrastruktury, ktera podporuje intermodalitu a nabızı ekologicky 
prıvetivejsı alternativu.  
 
Mohlo by se stat, ze v nekterych prıpadech, kdy naprıklad budou otazky dopravnı politiky 
vyzadovat velkou infrastrukturu na podporenı intermodality, jako naprıklad zeleznicnı tunely, 
bude k dispozici nedostatecny prebytek vynosu. Z tohoto duvodu bude nutne, aby ramcova 
smýrnice povolovala vyjimky umoznujıcı pridavat urc ity prvek k castce potrebne na 
kompenzaci externıch nakladu. Tento prvek by slouz il k financovanı alternativnı 
ekologicky prıvýtivýjs ı infrastruktury. Tato moznost by byla vyhrazena pro 
infrastrukturu, jez  je nutna pro prekonavanı prırodnıch, ekologicky citlivych prekazek 
a bylo by nutne, aby Komise tuto oblast prozkoumavala predem a aby ji ňzce 
monitorovala.  
 
B. Potreba harmonizace danı z pohonnych hmot  
 
Dane z pohonnych hmot doplnujı strukturu zpoplatnovanı dopravnı infrastruktury tım, ze se 
pridavajı externı naklady k cenam placenym uzivateli. Tyto dane zejmž na zahrnujı 
komponentu externıch nakladu spojenych s emisemi sklenıkovych plynu. V oblasti silnicnı 
dopravy, ktera je nynı plne otevrena pro hospodarskou soutez, se zda, ze absence 
harmonizovanych danı z pohonnych hmot je stale vetsı prekazkou pro hladkž  fungovanı 
vnitrnıho trhu.  
 
Dan z pohonnych hmot je do znacnž  mıry tvorena spotrebnı danı. C lenskž  staty se v roce 
1992 jednomyslne rozhodly zavž st urcity systžm Spolecenstvı pro zdanenı mineralnıch oleju, 
ktery je zalozen na dvou smernicıch stanovujıcıch urcitou minimalnı sazbu dane z kazdž ho 
mineralnıho oleje podle jeho pouzitı (pohonnž  hmoty, prumyslovž  a komercnı pouzitı, 
topenı). V praxi jsou spotrebnı dane casto nad minimalnımi hodnotami Spolecenstvı, kterž  
nebyly od roku  1992 revidovany a znacne se lisı mezi jednotlivymi zememi, naprıklad od 
307 EUR na 1000 litru v prıpade bezolovnatž ho benzinu v R ecku az po 783 EUR ve Velkž  
Britanii.  
 
Navıc existuje nekolik zvlastnıch vyjimek, kterž  umoznujı clenskym statum upustit od 
spotrebnı dane z ropnych produktu nebo tuto dan snızit. Pravnı ňprava Spolecenstvı naprıklad 
umoznuje vyjimky z pohonnych hmot pouzıvanych v komercnım letectvı.  
 
Pravo Spolecenstvı rovnez umoznuje clenskym statum, aby predkladaly konkrž tnı zadosti 
o vyjimku ze spotrebnıch danı nebo o jejich snızenı za predpokladu, ze je takovy krok 
konzistentnı s politikou Spolecenstvı, predevsım v oblasti ochrany zivotnıho prostredı, energiı 
a dopravy, ale tž z v oblasti vnitrnıho trhu a hospodarskž  souteze. Tyto vyjimky podporily 
zavedenı novych technologiı a cistych pohonnych hmot (naprıklad bezolovnatych benzinu 
nebo pohonnych hmot s nızkym obsahem sıry).  
 
K harmonizovanemu zdanˇnı pohonny ch hmot u komercnı silnicnı dopravy 
 
Kdyz doslo k nar˚stu cen pohonny ch hmot v polovin  ̌roku 2000, dostali se silnicnı prepravci 
ve Spolecenstvı pod vazny  ekonomicky  tlak. Skutecnostı je, ze pohonne  hmoty pr edstavujı 
zhruba 20% provoznıch naklad˚ spolecnostı poskytujıcıch silnicnı nakladnı dopravu. Rovnˇz 
struktura tohoto sektoru, pr edevsım velky  pocet mikropodnik˚, oslabuje jejich jednacı pozici 
se zakaznıky tım, ze tyto podniky nutı pr izp˚sobovat sve  cenove  tarify pomaleji, nez je r˚st 
naklad˚ na suroviny. Dale platı, ze dochazı ke znacnemu rozp ťı u spotrebnı dan  ̌z nafty mezi 
jednotlivymi clenskymi staty, a to od 246 EUR po 797 EUR na 1000 litr˚, coz pr ispıva k 
nap ťı na liberalizovanem trhu.  
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naklad˚ na suroviny. Dale platı, ze dochazı ke znacnemu rozp ťı u spotrebnı dan  ̌z nafty mezi 
jednotlivymi clenskymi staty, a to od 246 EUR po 797 EUR na 1000 litr˚, coz pr ispıva k 
nap ťı na liberalizovanem trhu.  
 
Komise rovn ž poznamenava, ze spotrebnı dan  ̌ z nafty jsou v pr˚mˇru o 140 EUR (na 
1000 litr˚) nizsı nez v prıpad  ̌bezolovnateho benzinu.  
 
Zasada udrzitelneho rozvoje rovnˇz vyzaduje, aby uzivatele  dopravy byli ve v ťsı mır e 
konfrontovani s é realnymiý  cenami, tj. vcetn  ̌ negativnıch externıch vliv˚, zejmena vliv˚ 
sklenıkovy ch plyn˚. Zdanˇnı rovn ž jasn  ̌slouzı ke kompenzovanı vliv˚ fluktuace cen surove  
ropy.  
 
Pr erusenı vazby mezi danovymi pr edpisy pro pohonne  hmoty pro komercnı pouzitı a pohonne  
hmoty pro soukrome  pouzitı by umoznilo clenskym stat˚m snızit rozdıly ve zdanˇnı provozu 
automobil˚ pouzıvajıcıch benzin a automobil˚ pouzıvajıcıch naftu.  
 
To, co by mýlo byt navrz eno v kratkodobe m horizontu, je tudız  harmonizovane  zdanýnı 
pohonnych hmot pouzıvanych pro komercnı Šcely. Cılem by bylo zavest urcitou 
harmonizovanou spotr ebnı dan Spolecenstvı z nafty pro komercnı pouzitı, ktera by v praxi 
byla vyssı, nez je soucasna pr˚mˇrna dan z nafty. Tento prıstup by:  
 
- splnoval pozadavky politiky Spolecenstvı v oblasti dopravy, zivotnıho prostr edı a energiı 

tım, ze by podpor il presun, dıky zvy senym spotr ebnım danım, ke zmˇn  ̌disproporcı mezi 
jednotlivymi druhy dopravy a pr isp ľ by k v ťsı internalizaci externıch naklad˚, 

 
- zlepsil fungovanı vnitrnıho trhu omezovanım narusovanı hospodar ske  sout že a  
 
- poskytl sektoru silnicnı dopravy v ťsı prostor z hlediska maloobchodnı cenove  stability. 
 
Ve str ednˇdobem horizontu by bylo zadoucı, aby bylo zajistˇno obdobne  zdanˇnı benzinu a 
nafty pro vsechny spotrebitele pohonny ch hmot. 
 
Zde by se m ľo zd˚raznit, ze smˇrnice 92/81/EHS a 92/82/EHS uvad ľy r˚zne  spotr ebnı dan  ̌
z benzinu (337 EUR na 1000 litr˚) a nafty (245 EUR na 1000 litr˚) pouzıvany ch jako palivo. 
Prozkoumanı te to situace ukazuje, ze toto rozlisenı benzinu a nafty bylo jasn  ̌ spojeno s 
hospodar skymi potr ebami silnicnı dopravy. Na konci 80. let, kdy byla dana smˇrnice 
zpracovavana, existovala potr eba uvalenı nizsıho zdanˇnı na silnicnı nakladnı pr epravce, 
kterı jsou hlavnımi spotr ebiteli nafty, aby nedoslo k ohrozenı jejich podnik˚.  
 
Komise dale poznamenava, ze kdyz dojde k vy raznemu nar˚stu ceny surove  ropy, mohly by v 
prıpad  ̌ potr eby dalsı rozpoctove  zdroje z vyssıho vy nosu DPH zajistit zaklad pro urcity  
cyklicky  ser izovacı mechanismus.  
 
V neposlednı rade je treba rıci, ze alternativnı paliva se casto tesı danovym vyjimkam nebo 
nizsımu zdanenı, to vsak platı v clenskych statech ruznym zpusobem. Tyto alternativnı 
pohonnž  hmoty majı zvlastnı vyznam, jak pro zajistenı energetickž  zasoby, tak pro snizovanı 
vlivu dopravy na zivotnı prostredı. Zelena kniha o zajis týnı energetickych zasob navrhuje, 
aby 20% celkove spotreby do roku 2020 bylo tvoreno alternativnımi pohonnymi 
hmotami. Budoucı navrh na smýrnici o energetickych produktech, ktery bude 
umoznovat danovou vyjimku pro vodık a biopaliva, by tudız  mýl byt prijat co nejdrıve. 
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Dalsım klıcovym prvkem v tomto programu postupnž ho zavadenı ruznych typu alternativnıch 
pohonnych hmot je smernice, ktera je nynı navrhovana Komisı a ktera stanovuje urcitž  
minimalnı procento biopaliva, kterž  se bude pridavat do nafty a benzinu umısŮovanych na trh.  
 
Krome spotrebnıch danı z pohonnych hmot vznikajı v nekterych zemıch tž z problžmy kvuli 
ruznym predpisum v oblasti DPH pro leteckou, zeleznicnı a autobusovou dopravu. Tyto 
problžmy nekalž  konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy bude treba prozkoumat, 
nemluve o riziku narusovanı radnž ho fungovanı vnitrnıho trhu. Zejmž na by melo byt 
stanoveno, aby i letecka doprava podlž hala DPH.  
 
Krome vyse uvedenž ho existujı znacnž  problžmy v urcovanı mısta, ve kteržm je treba 
provadet zdanenı poskytovanım dopravnıch sluzeb, jedna se o problžmy, kterž  ma Komise v 
ňmyslu resit novymi navrhy predlozenymi jakozto soucast jejı novž  strategie v oblasti DPH. 
V neposlednı rade pripomenme, ze se mezi jednotlivymi clenskymi staty tž z znacne lisı 
predpisy pro danovž  uplatnenı v souvislosti s nakupem podnikovych automobilu, coz ma za 
nasledek rozdıly v nakladanı s poplatnıky, kterž  je rovnez treba korigovat. Z tohoto duvodu 
bychom zde meli poznamenat, ze urcity navrh harmonizujıcı narok na danovž  uplatnenı 
nakladu v tž to souvislosti je jiz nynı Rade k dispozici.  
 
 
III. DOPRAVA S LIDSKOU TVA RI    
 
Enormnı zmeny, k nimz doslo v dopravnım sektoru po jeho otevrenı pro konkurenci a v 
dusledku technologickž ho pokroku, by nemely zastırat skutecnost, ze doprava nenı pouhou 
komoditou podlž hajıcı pravidlum trhu, nybrz ze je rovnez sluzbou obecnž ho zajmu ku 
prospechu verejnosti. Z tohoto duvodu Komise chce podporovat opatrenı ve prospech 
intermodality pro lidi a pusobit v oblasti uzivatelskych prav ve vsech druzıch dopravy pri 
soucasnžm zvazovanı, zda by v budoucnu mely ci nemely byt zavedeny tž z urcitž  povinnosti 
pro uzivatele.  
 
A. Intermodalita pro lidi  
 
V oblasti osobnı dopravy existuje znacny prostor pro zlepsovanı tak, aby doslo k usnadnenı 
podmınek cestovanı a k usnadnenı prestupu mezi jednotlivymi druhy dopravy, kterž  je stale 
vysoce problematickž . Prılis casto jsou cestujıcı stale jeste odrazovani pouzıvanım ruznych 
druhu dopravy pro jednu cestu. Majı problžmy pri zıskavanı informacı a objednavanı 
jızdenek, pokud se dana cesta tyka nekolika dopravnıch spolecnostı nebo ruznych druhu 
dopravy, a pri prestupu z jednoho druhu dopravy na jiny muze dojıt ke komplikacım v 
dusledku neodpovıdajıcı infrastruktury (naprıklad nedostatek parkovacıho prostoru pro jızdnı 
kola nebo osobnı automobily).  
 
Bez ohledu na zasadu subsidiarity by mela byt davana priorita v kratkodobžm horizontu 
prinejmensım trem oblastem: 
 
1. Integrovane jızdenkove systemy 
 
Aby se usnadnily prestupy z jednž  sıte nebo z jednoho druhu dopravy na jinou sıŮ ci jiny druh 
dopravy, je treba podporit zavadenı takovych jızdenkovych systžmu, kterž  jsou integrovany (a 
tudız zajisŮujı transparentnost jızdnž ho) mezi zeleznicnımi spolecnostmi nebo mezi ruznymi 
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druhy dopravy (letadlo - autobus - trajekt - verejna doprava - parkoviste pro osobnı 
automobily).  
 
Nekterž  zeleznicnı spolecnosti, jako naprıklad v Nizozemsku, jiz nynı nabızejı integrovanou 
dopravnı sluzbu typu “vlak a taxiý v jedinž  jızdence. Totž z by bylo mozno provadet pro 
verejnou dopravu nebo pro vlakovou/leteckou dopravu a pronajem automobilu. Integrace 
sluzeb nabızenych ruznymi provozovateli v ramci jednoho tarifnıho pasma a s jedinou 
jızdenkou, jako existuje naprıklad v Ile de France jiz od roku 1976 a v Neapoli od lonskž ho 
podzimu, nabızı uzivatelum vetsı flexibilitu a tudız zvysuje atraktivitu verejnž  dopravy89.  
 
2. Odbavenı zavazadel  
 
Intermodalita znamena rovnez poskytovanı souvisejıcıch sluzeb, zejmž na v oblasti 
odbavovanı zavazadel. I kdyz je v soucasnž  dobe moznž  podat zavazadla na nejaky let jiz na 
nadrazı, musejı se cestujıcı starat o sva zavazadla sami a rovnez je musejı mıt u sebe behem 
prestupu.  
 
Letecka a z eleznicnı doprava: kombinace, ktera funguje 
 
V Nˇmecku a mezi Belgiı a Franciı byl vyvinut novy  zp˚sob, jak podporovat intermodalitu pro 
cestujıcı.  
 
Lufthansa uzavr ela dohodu s Deutsche Bahn, jejımz ucelem je nabıdka cest zahrnujıcı 
kombinaci sluzeb letecke  dopravy mezi Frankfurtem a jakoukoliv jinou destinacı ve sv ť  ̌a 
sluzeb zeleznicnı dopravy mezi Stuttgartem a Frankfurtem. Cestujıcı si mohou rezervovat 
jeden jızdnı doklad pro leteckou-zeleznicnı dopravu v jedine  transakci. Mohou podat sva 
zavazadla po prıjezdu na nadrazı a v prıpad  ̌ n ǰakeho problemu majı stejna prava jako 
ostatnı cestujıcı v letecke  doprav ,̌ bez ohledu na to, zda danou transakci uzavr eli u Deutsche 
Bahn nebo u Lufthansy.  
 
Pokud by se tato sluzba, ktera je v soucasne  dob  ̌ve stadiu zkousek, ukazala jako usp šna, 
mohly by uvedene  dv  ̌spolecnosti uzavrıt obdobne  dohody pro jina spojenı, kde vlakova cast 
cesty netrva de le nez dv  ̌ hodiny. Odhady ukazujı na to, ze v budoucnu bude 10% let˚ 
Lufthansy na kratkou a str ednı vzdalenost ve vnitrostatnı pr eprav  ̌ pr esunuto na zeleznici. 
Kapacita, ktera tak vznikne, by byla ku prospˇchu str edn  ̌dlouhy ch a dalkovy ch let˚.  
 
Obdobnym zp˚sobem uzavrely Air France a Thalys dohodu, jejımz prostr ednictvım budou 
vsichni zakaznıci Air France cestujıcı z Bruselu do Parıze za ucelem nastupu na n ǰaky  
str edn  ̌ dlouhy /dalkovy  let cestovat do Parıze vlakem Thalys. Za tımto ucelem Air France 
prımo poskytujı dva autobusy spojujıcı kazdy  den parızske  nadrazı s letistˇm Charles de 
Gaulle pro vsech p ť vlak˚ Thalys a poskytly jızdenkovou pr epazku a vlakovou cetu na 
nadrazı v Bruselu. Rezervacnı system chape pak cestu vlakem Thalys jako let Air France a 
zakaznıci nemusejı provad ť zadnou dalsı rezervaci, ny brz cestujı pouze se svojı letenkou, 
jako tomu bylo drıve. Cestujıcı a jejich zavazadla prochazejı pr edb žnou kontrolou na 
nadrazı v Bruselu; v budoucnu bude umoznˇno plnohodnotne  podanı zavazadel ve vy chozı 
stanici. 
 
Nove  a efektivnı sluzby tohoto druhu by m ľy napomoci pr i snizovanı problem˚ s kongescemi 
na nˇktery ch hlavnıch letistıch Evropy a m ľy by zlepsit pr esnost a kvalitu osobnı dopravy.  
                                                           
89  1976: zavedenı tzv. Carte Orange, ktera spojuje sluzby SNCF-RATP-APTR a FNTR. Od listopadu 2000 

majı Neapol a 43 obcı jednotny dopravnı doklad nazyvany UNICO. Puvodne mel tento experiment bezet 
jeden rok, ale jiz nynı se uvazuje o jeho rozsırenı.  
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3. Kontinuita cest  
 
Cesty by mely byt uvazovany jako spojitž , coz znamena, ze ňzemnı a urbanistickž  politiky 
budou hrat velmi dulezitou roli. Hlavnı stanice metra, vlakova a autobusova nadrazı a 
parkoviste automobilu by mely byt orientovany na maximalnı usnadnovanı prestupu mezi 
osobnım automobilem a verejnou dopravou a mely by nabızet souvisejıcı sluzby (naprıklad 
obchody) a tak podporovat pouzıvanı verejnž  dopravy, ktera zpusobuje mž ne znecistenı. 
ZajisŮovanı automobilovych parkovisŮ na okrajıch mest (a rovnez v blızkosti zeleznice, 
podzemnı drahy, autobusovych a tramvajovych zastavek), kde motoristž  mohou ponechat svž  
automobily a vyuzıt hlavnıch prostredku verejnž  dopravy (vcetne taxisluzeb), je moznostı, 
ktera je jiz nynı realizovana v rade mest, jako je naprıklad Mnichov a Oxford. Prizpusobenı 
prostredku verejnž  dopravy na prepravu jızdnıch kol je dalsım zpusobem, jak podporit urcitou 
formu intermodality na kratkž  vzdalenosti. Melo by se uznat, ze jızdnı kolo je stale jeste prılis 
casto zanedbavanym druhem dopravy, i kdyz je v Evrope kazdy den realizovano zhruba 50 
milionu cest (tj. 5% z celkovž ho poctu) na jızdnım kole. Tento podıl je nynı az 18% v Dansku 
a 27% v Nizozemı.  
 
ú spech intermodality rovnez vyzaduje uznanı role taxisluzeb, coz je role, ktera jde daleko za 
hranice pouhž ho prepravovanı cestujıcıch, ale rovnez zahrnuje dalsı sluzby (mensı prepravu 
zbozı, expresnı dodavky, atd.). Stejne tak by mely v budoucnu inteligentnı dopravnı systžmy 
informujıcı cestujıcı o dopravnıch podmınkach napomoci pri snizovanı casovych ztrat 
vznikajıcıch pri prestupech mezi jednotlivymi druhy dopravy. ú spesna intermodalita zrejme 
zavisı rovnez na snadnžm prıstupu ke vsem zpusobum dopravy. V tž to souvislosti je dulezitž , 
aby byl bran zretel na problžmy, jimz celı osoby se snızenou mobilitou, kterž  pouzıvajı 
verejnou dopravu a pro kterž  muze prestup z jednoho druhu dopravy na jiny nekdy znamenat 
skutecnou prekazku.  
 
B.  Prava a povinnosti uz ivatelu  
 
Postupnž  otevıranı trhu u ruznych druhu dopravy znamenalo, ze provozovatelž  se stavajı 
ňstrednım bodem rozvoje dopravy. Prestoze uzivatelž  mohli zıskat urcitž  vyhody z hlediska 
lepsıch cen, nenı to duvodem k tomu, aby mohla byt prehlızena jejich prava. Cestujıcı musejı 
mıt moznost prosazovat sva prava, a to jak vuci dopravnı spolecnosti, tak vuci verejnž  sluzbe. 
Komise bude v prubehu nasledujıcıch 10 let usilovat o rozvoj a definici prav uzivatelu a za 
tımto ňcelem bude spolupracovat se spotrebitelskymi a uzivatelskymi organizacemi. V tž to 
souvislosti rovnez zvazı, zda je treba, aby uzivatelska prava sla ruku v ruce s povinnostmi 
uzivatelu.  
 
1. Prava uz ivatelu  
 
Prave v oblasti leteckž  dopravy Komise v nejvetsı mıre do soucasnž  doby soustredila svž  ňsilı 
na to, aby problematika uzivatelskych prav doprovazela otvıranı trhu a aby byla zajistena 
ochrana cestujıcıch proti spornym narodnım pravidlum a predpisum. Prava cestujıcıch byla 
definovana v nekolika textech. Vsechna tato prava byla zverejnena v Chartý, ktera je dıky 
prıslusnž  spolupraci zverejnýna na výts iný letis ú ve Spolecenstvı. Tato Charta specifikuje 
narodnı organy, kterž  uzivatelž  mohou kontaktovat za ňcelem prosazovanı svych prav a 
informovanı Komise o tom, jak s nimi bylo nakladano. Tato Charta bude upravena tak, aby 
odrazela vyvoj v pravnı oblasti a uzavrenž  dobrovolnž  dohody.  
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Byly predlozeny novž  navrhy, jejichz ňcelem je zvysit odpovednost leteckych spolecnostı v 
prıpade nehod, zpozdenı nebo ztraty zavazadel. Komise v brzke dobý navrhne posılenı prav 
cestujıcıch, vcetný kompenzacı v prıpadý zpozdýnı a odeprenı nastupu do letadla v 
dusledku výts ıho poc tu rezervacı, nez  je kapacita letadla, ze strany leteckych spolecnostı.  
 
Rovnez budou navrzena opatrenı, ktera budou poskytovat cestujıcım vyhody spocıvajıcı v 
indikatorech kvality sluzeb. V souladu s beznou praxı ve Spojenych statech a v navaznosti na 
svuj zavazek, ktery jiz ucinila, se tudız Komise chysta zverejnovat urc itou klasifikaci 
aeroliniı podle jejich vysledku (nebo nedostatku vysledku) z hlediska presnosti, poc tu 
cestujıcıch, jimz  byl odepren nastup do letadla, z hlediska ňrovný ztrat zavazadel, atd. 
Uzivatelž  tak budou mıt k dispozici objektivnı kritž ria pro srovnavanı ruznych aeroliniı a tato 
transparentnost bude nepochybne nejlepsım zpusobem, jak vyvıjet tlak na aerolinie, aby 
zlepsovaly svž  sluzby.  
 
Cestujıcı majı rovnez pravo na radnž  informace o smlouve, kterou uzavırajı s leteckym 
prepravcem; klauzule danž  smlouvy musejı byt poctivž . Komise podnikne iniciativy v tomto 
ohledu v roce 2001.  
 
Soucasne s tım Komise ve spolupraci s Evropskou konferencı civilnıho letectvı (ECAC) 
zahajila iniciativy, jejichz ňcelem je primet Evropskž  aerolinie a letiste k uzavrenı urcitž  
dohody o dobrovolnych zasadach chovanı, aby doslo k sjednocenı a vyjasnenı regulacnıho 
ramce.  
 
V neposlednı rade musı Komise rovnez resit problžmy, s nimiz se vsichni cestujıcı potykajı 
pri prosazovanı jakychkoliv prav, ktera majı: je nutno stanovit odpovednou stranu; urcit, jak 
zahajit prıslusnž  procedury v jinych clenskych statech; jak zıskat kompenzaci za vzniklou 
skodu. To je nutnym krokem, pokud bude trvat situace, kdy se na letis tıch na rozdıl od 
prıstavu zda, ze nikdo nenı povýren tyto zalez itosti vyrizovat a vsechny zňcastnýne 
strany (letis tnı operatori, poskytovatele sluzeb, policie, aerolinie, atd.) si predavajı 
odpovýdnost za jakekoliv problemy, ktere vyvstanou cestujıcım. Prave z tohoto duvodu je 
treba, aby se cestujıcı v leteckž  doprave tesili vetsı ňrovni ochrany, a tž z prıstupu k rychlejsım 
prostredkum pro zjednanı napravy.  
 
Dals ım krokem je rozs ırit opatrenı na ochranu cestujıcıch ve Spolecenstvı tez  na ostatnı 
druhy dopravy, zejmena na zeleznicnı dopravu a namornı dopravu a pokud to bude 
mozne, tak i na sluzby mýstske dopravy. Je treba prijmout specificka nova opatrenı tykajıcı 
se uzivatelskych prav ve vsech druzıch dopravy, aby uzivatelž  mohli bez ohledu na pouzıvany 
druh dopravy znat sva prava a prosazovat je. Je treba, aby tato opatrenı splnovala zejmž na 
uzivatelskž  pozadavky, jak je uvedeno ve sdelenı Komise o sluzbach ve verejnžm zajmu v 
Evrope90.  
 
2. Povinnosti uz ivatelu  
 
Bylo by nicmž ne velkym zjednodusenım danž  problematiky a rovnez nespravedlivž  vuci 
dopravnım podnikum, kdybychom nezduraznili, ze uzivatelž  majı tž z urcitž  povinnosti behem 
svych cest. Neodpovednž  chovanı, zejmž na kdyz k nemu dochazı v letadlech, muze mıt 
zavaznž  dusledky pro bezpecnost dopravy. Nebezpecı pozaru na palube z cigarety tajne 
vykourenž  na zachodech letadla je vaznym problžmem, k nemuz pri letu casto dochazı. Pokud 

                                                           
90  Odstavec 11 sdelenı “Sluzby ve verejnžm zajmu v Evropeý KOM(2000) 580.  
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by vypukl pozar, meli by stewardi pouze minutu a pul do doby, nez se zacnou sırit toxickž  
zplodiny.  
 

Air France klasifikujı obdobne  palubnı incidenty podle trı stupn̊  zavaznosti 
 

1. Jednoduche  verbalnı diskuse, pasivnı odpor 
 
2. Neurvale  a inzultacnı chovanı, agresivita, cigarety kourene  na toaletach 
 
3. Ohrozenı bezpecnosti letu, fyzicke  nasilı  
 
Agresivita cestujıcıch, ktera je nekdy posılena spotrebou alkoholu, primela nekterž  aerolinie k 
tomu, aby poskytovaly psychologicky vycvik svym pracovnıkum, ktery je orientovan na to, 
jak zmırnit ruznž  situace. Ve skutecnosti je takova agresivita rovnez casto namırena proti 
ridicum a pruvodcım ci revizorum ve verejnž  doprave a ve vlacıch. Tresty za takovž  chovanı 
vedou predevsım k praktickym problžmum a rovnez vytvarejı pravnı problžmy. Je treba se 
zamyslet na evropskž  ňrovni, jak reagovat na tyto pravnı problžmy.  
 
Komise zverejnı novou verzi Charty letecke dopravy, ktera se bude zabyvat pravy a 
povinnostmi cestujıcıch a bude zahrnovat nejnovejsı vyvoj v pravnı oblasti a zacne vytvaret 
urcitou chartu uzivatelskych prav a povinnostı pro vsechny druhy dopravy. 
 
3. Vysoce kvalitnı verejna sluzba  
 
Zajistenı fyzickž ho spojenı v oblasti socialnı koheze a vyrovnanž ho regionalnıho rozvoje 
vyzaduje dopravu jako jednu z hlavnıch slozek verejnž  sluzby. Navıc se jedna o jedinou 
oblast, pro kterou R ımska smlouva uvadı zmınku o verejnž  sluzbe. C lanek 73 Smlouvy o ES 
uvadı, ze: “Podpory budou slucitelne  s touto smlouvou, pokud splnujı potr eby koordinace 
dopravy nebo pokud predstavujı refundaci za plnˇnı urcity ch povinnostı nalezejıcıch do 
koncepce verejne  sluzby.ý  
 
V prohlasenı o sluzbach obecnž ho hospodarskž ho zajmu zasedanı Evropskž  rady v Nice z 
prosince 2000 vyslovne zduraznilo vyznam takovych sluzeb, kdy mimo jine  konstatovalo, ze: 
é V te to oblasti existuje predevsım potreba vyjasnˇnı vztahu mezi zp˚soby financovanı sluzeb 
obecneho hospodar skeho zajmu a aplikacı pravidel o statnı pomoci. Zejmena by m ľa by t 
uznavana, pr i splnˇnı clanku 86(2), slucitelnost pomoci urcene  k vyrovnanı vıcenaklad˚ 
vyvstavajıcıch pr i plnˇnı ukol˚ obecneho hospodar skeho zajmu.ý   
 
Tato role verejnž  sluzby muze tedy zahrnovat zvlastnı ujednanı vzhledem k pravnı ňprave 
hospodarskž  souteze nebo ke svobode poskytovanı sluzeb, ale rovnez musı splnovat zasady 
neutrality a proporcionality. ú lohou verejnž  sluzby je slouzit zajmum a potrebam svych 
uzivatelu a nikoliv svych predstavitelu a funkcionaru, a zajistit, aby prıslusnž  dopravnı sluzby 
vzdy fungovaly hladce. Nicmž ne nedavny vyvoj v tomto sektoru vedl v nekterych zemıch 
provozovatele vyuzıvajıcı sluzeb zeleznicnı dopravy k tomu, aby zvazili svuj postoj v 
dusledku jejı nızkž  spolehlivosti a aby prıpadne presli k silnicnı doprave.  
 
Pozadavek verejne sluzby (naprıklad cetnost a presnost dopravnıch spoju, dostupnost mıst k 
sedenı, preferencnı jızdnž  pro urcitž  kategorie uzivatelu) je hlavnım nastrojem pro zajistenı 
toho, aby byly sluzby obecnž ho hospodarskž ho zajmu poskytovany v dopravnım sektoru. Tak 
muze clensky stat nebo jakykoliv jiny verejny organ za urcitych podmınek a bez narusenı 
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hospodarskž  souteze pozadovat nebo prıpadne dosahnout dohody v jednanı se soukromym 
nebo verejnopravnım podnikem za ňcelem splnenı verejnych pozadavku, kterž  by jinak dany 
podnik nerealizoval (nebo alespon nerealizoval stejnym zpusobem), pokud by pouze zvazoval 
svž  komercnı zajmy.  
 
Komise v nedavnž  dobe navrhla urcity novy prıstup k vnitrozemskž  doprave za ňcelem 
otevrenı trhu pri zajistenı transparentnosti, kvality a poskytovanı verejnych dopravnıch sluzeb 
prostrednictvım regulovane konkurence. Navrh narızenı91 uvadı, ze narodnı nebo mıstnı 
organy musejı dohlž dnout na to, aby byla zavedena vhodna verejna dopravnı sluzba zalozena 
na minimalnıch kritž riıch, jako je naprıklad zdravı a bezpecnost cestujıcıch, dostupnost 
sluzeb, ňroven a transparentnost jızdnž ho a omezena doba trvanı prıslusnž  smlouvy. Za tımto 
ňcelem budou mıt iniciativy podnikanž  prıslusnymi organy formu kontraktu verejnž  sluzby 
udelovanych na zaklade vyberovž ho rızenı na dobu pet let. Nicmž ne provozovatelž  verejnž  
dopravy budou mıt prostrednictvım vyjimky z tohoto postupu moznost uzavırat kontrakty na 
verejnž  sluzby s nejakym konkrž tnım provozovatelem, pokud se hodnota techto kontraktu 
bude rocne pohybovat pod prahem 800 000 EUR a pokud bude bran zretel na bezpecnostnı 
aspekty v prıpade urcitych zeleznicnıch dopravnıch sluzeb. Rovnez jsou planovana opatrenı 
orientovana na kontrolu fňzı a ochranu zamestnancu v prıpade zmeny provozovatele.  
 
Obecne receno, praxe dosud ukazala, ze omezenž  vyse pomoci nikterak neohrozily a 
nenarusily hospodarskou soutez ani nemely dopad na obchodnı cinnost. Nicmž ne na rozdıl od 
praxe v jinych hospodarskych sektorech musejı byt veskerž  pomoci v oblasti dopravy stale 
jeste predem oznamovany Komisi. Tato obecna povinnost se zda neňmýrna, zejmena kdyz  
je ňcelem dane pomoci zajistit kompenzaci za povinnosti verejne sluzby na spojıch s 
odlehlymi regiony Spolecenstvı a s malymi ostrovy. Komise navrhne ňpravu postupu v 
teto oblasti.  
 
Aby byla uzivatelum zajistena vysoce kvalitnı spojita sluzba za prijatelnou cenu v celžm 
Spolecenstvı a pritom sluzba, ktera bude splnovat pravidla Spolecenstvı, jimiz se rıdı 
hospodarska soutez, bude Komise nadale pracovat na zajistenı toho, aby se dopravnı sluzby 
obecnž ho hospodarskž ho zajmu rıdily radou obecnych zasad, konkrž tne:  
 
- pouzıvanı vyberovych rızenı uvnitr jasnž ho pravnıho ramce definovanž ho na ňrovni 

Spolecenstvı; 
 
- poskytovanı vyjimek nebo exkluzivnıch prav v prıpade nutnosti; 
 
- udelovanı financnı kompenzace provozovatelum odpovednym za provadenı ňkolu verejnž  

dopravnı sluzby.  
 
IV. RACIONALIZACE MÝSTSKE  DOPRAVY 
 
Rozsirovanı mest, zmeny zivotnıho stylu a flexibilita soukromž ho osobnıho automobilu ve 
spojenı s ne vzdy odpovıdajıcım zajistenım verejnž  dopravy zpusobily za poslednıch 40 let 
ohromny narust dopravy ve mestech. Prestoze decentralizace provozu ci bydlenı byla 
prılezitostne nekdy doprovazena rozvojem odpovıdajıcı infrastruktury verejnž  dopravy nebo 
sluzeb, nedostatek prıstupu k integrovanž  politice v oblasti mestskž ho planovanı a dopravy 
                                                           
91  Navrh na narızenı Evropskž ho parlamentu a Rady o krocıch clenskych statu v oblasti pozadavku verejnž  

sluzby a o udelovanı zakazek verejnž  sluzby v zeleznicnı, silnicnı a vnitrozemskž  vodnı osobnı doprave. 
KOM(2000) 7. 
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umoznuje osobnım automobilum tžmer ňplny monopol. Bez ohledu na to, ze jsou auta 
vsudeprıtomna a jsou bremenem pro provoz v centrech mest, jsou stale castejsım jevem 
predevsım v perifernıch oblastech mest a aglomeracı, kde rust dopravy zaznamenal 
nejrychlejsı tempo. Ale v techto oblastech, kde je obtıznejsı stanovit a uspokojit dopravnı 
potreby, se ukazuje, ze verejna doprava ve svž  soucasnž  forme nenı dostatecne flexibilnı. Co 
danou situaci jeste zhorsuje, je pocit nejistoty, ktery lidi odvadı od pouzıvanı verejnž  dopravy 
v urcitych oblastech a v urcitž  dennı dobe.  
 
Zvysena intenzita dopravy a dopravnı zacpy ve mestech jdou ruku v ruce s rostoucım 
znecisŮovanım ovzdusı a s emisemi hluku a s dopravnımi nehodami. C astž  kratkž  cesty 
provadenž  se studenym motorem exponencialne zvysujı spotrebu pohonnych hmot a emise 
mohou byt trojnasobnž  ci ctyrnasobnž , zatımco rychlost dopravy je trikrat nebo ctyrikrat 
pomalejsı. Mestska doprava tak predstavuje 40% emisı CO2 odpovednych za zmenu klimatu a 
tž z ostatnıch znecisŮujıcıch latek, kterž  majı vazny dopad na zdravı obyvatel ve mestech, 
zvlaste se jedna o oxidy dusıku, kterž  vyvolavajı prudkž  zvysovanı koncentrace ozonu, a 
neregulovanž  prachovž  mikrocastice. Nejzranitelnejsı skupiny populace, jako jsou deti, starsı 
lidž  a nemocnı (s kardiovaskularnımi chorobami, nemocemi dychacıho ňstrojı ci jinymi 
chorobami), jsou hlavnımi obeŮmi a nekterž  studie odhadujı naklady pro spolecnost na ňrovni 
1,7% HDP92. Z hlediska bezpecnosti dochazı ke kazdž  druhž  smrtelnž  dopravnı nehode v 
okolı mest a nejcastejsımi obeŮmi jsou chodci, cyklistž  a motocyklistž .  
 
Prestoze zasada subsidiarity rıka, ze odpovednost za mestskou dopravu spocıva predevsım na 
narodnıch a mıstnıch organech, nenı mozno prehlızet problžmy doprovazejıcı dopravu v 
mestskych oblastech a poskozovanı kvality zivota v tž to souvislosti. Velkym problžmem, 
ktery budou muset tyto organy resit, a to drıve, nez se mozna domnıvajı, je problžm rızenı 
dopravy a zejmž na role osobnıch automobilu ve velkych mestskych centrech. Bez ohledu na 
to, jak clovek pohlızı na tento problžm (znecisŮovanı, dopravnı zacpy, nedostatecna 
infrastruktura), spolecnost zastava nazor, ze je nutno tuto situaci res it. Alternativou je 
podpora cistych vozidel a rozvoj vysoce kvalitnı verejnž  dopravy.  
 
Zasada subsidiarity umoznuje Evropskž  unii, aby prevzala iniciativy, vcetne regulacnıch 
iniciativ, za ňcelem podpory pouzıvanı diverzifikovanž  energie v doprave. Na druhž  strane 
Unie nemuze pouzıvat narızenı jakozto prostredek pro vynucovanı alternativnıch resenı k 
automobilum ve mestech a v aglomeracıch. Z tohoto duvodu se Komise omezuje na podporu 
dobrych zkusenostı.  
 
A. Diverzifikovana energie pro dopravu  
 
Konvencnı vozidla se spalovacımi motory, jejichz energeticka ňcinnost ma daleko k 
optimalnım hodnotam, jsou jednım z hlavnıch zdroju znecistenı ve mestech a produkce 
sklenıkovych plynu a prispıvajı k nadmernž  zavislosti Evropskž  unie na energiıch. 
Podstatnž ho pokroku bylo dosazeno dıky normam proti znecisŮovanı, kterž  se vztahujı na 
motorova vozidla a kvalitu pohonnych hmot. Prısnejsı normy, kterž  jiz byly prijaty, budou 
postupne prinaset vysledky, jak ukazuje nıze uvedeny graf.  
 

                                                           
92 Svetova zdravotnicka organizace. Zdravotnı naklady v dusledku znecistenı ovzdusı v souvislosti se silnicnı 

dopravou. Projekt posouzenı vlivu pro Rakousko, Francii a Svycarsko, cerven 1999.  
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Tento nesporny pokrok by vsak nemel zastrıt neadekvatnost opatrenı, jez byla dosud prijata za 
ňcelem snızenı emisı sklenıkovych plynu z motorovych vozidel a snızenı energetickž  
zavislosti Evropskž  unie. Dohoda se sdruzenım evropskych vyrobcu automobilu by mela vž st 
ke snızenı prumernž ho objemu emisı oxidu uhlicitž ho z novych automobilu do roku 2008 o 
25%. Krome tž to dohody, pro kterou by mely byt pro obdobı po roce 2008 stanoveny novž  
cıle v oblasti snizovanı emisı a tyto cıle by mely byt rozsıreny na uzitkova vozidla, by mela 
byt na ňrovni Spolecenstvı prijata dalsı opatrenı orientovana na zavadenı alternativnıch paliv, 
zejmž na biopaliv a na podporu poptavky provadenım experimentu s alternativnımi druhy 
paliv.  
 
1. Stanovenı noveho regulacnıho ramce pro alternativnı paliva  
 
Prace v oblasti vyzkumu a vyvoje rovnez prinesly pokrok ve vyvoji novych vozidel, ktera 
pouzıvajı alternativnı energie s nizsımi ňrovnemi emisı. Mestska doprava jiz nynı predstavuje 
uzitecny trh pro rozsirovanı pouzitı alternativnıch energiı. Nekolik evropskych mest jiz 
uvedlo tyto veci do pohybu: Parız, Florencie, Stockholm a Lucemburk, abychom uvedli 
alespon nektera, jiz nynı pouzıvajı autobusy jezdıcı na zemnı plyn, bionaftu nebo naftu s 
nulovym obsahem sıry. V budoucnu by na alternativnı energii mohly jezdit tž z osobnı 
automobily a tezka nakladnı vozidla. 
 
Nejslibnejsımi formami jsou biopaliva v kratkodobžm a strednedobžm horizontu, zemnı plyn 
ve strednedobžm a dlouhodobžm horizontu a vodık ve vzdalenejsı budoucnosti. V Zelenž  
knize o zabezpecenı energetickych zasob Evropskž  unie Komise z tohoto duvodu navrhla, aby 
bylo cılem pro silnicnı dopravu nahradit 20% konvencnıch pohonnych hmot 
alternativnımi pohonnymi hmotami do roku 2020. 
 
Rozsırenı biopaliv pomuze pri snizovanı energetickž  zavislosti Evropskž  unie, zlepsovanı 
zivotnıho prostredı a tž z pri diverzifikaci vyroby a pracovnıch mıst v zemedelstvı. Produkce 
surovin pro biopaliva muze skutecne byt predmetem zvlastnıho zajmu v ramci spolecnž  
zemedelskž  politiky se zamerenım na vytvarenı novych hospodarskych zdroju a ochranu 
zamestnanosti ve venkovskych oblastech93. 
 
                                                           
93  Pokud by biopaliva predstavovala 1% celkovž  spotreby fosilnıch paliv, vedlo by to k vytvorenı pracovnıch 

mıst pro priblizne 45 000 az 75 000 lidı. 

Snızenı znec isěovanı silnic nı dopravou 
prostrednictvım sme rnic pro automobily  

a pohonn� hmoty  
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Za ňcelem podpory biopaliv ma Komise v ňmyslu predlozit dve specificka opatrenı v roce 
2001:  
 
Smýrnici o postupnem zavadýnı urc iteho minimalnıho procentualnıho mnozstvı povinne 
spotreby biopaliva v kazdem c lenskem statý: v prvnı etape bude navrzen 2% podıl 
s celkovou flexibilitou vzhledem k ruznym moznostem, jak tohoto cıle dosahnout, tj. zda 
mıchanım biopaliv s fosilnımi palivy nebo pouzıvanım cistych biopaliv. Tımto zpusobem 
bude zabraneno nepredvıdanym vlivum na motory a zivotnı prostredı. Soucasne s tım dojde k 
vytvorenı stabilnıho trhu a tž z by melo dojıt k petinasobnžmu zvysenı vyrobnı kapacity 
stavajıcıch biopaliv. U druhž  etapy bude treba, aby se zamerovala na dosazenı rozsırenı 
procentualnıho podılu biopaliva ve vysi tžmer 6% do roku 2010;  
 
Nova pravidla Spolecenstvı o snızenı danı pro biopaliva: pri splnovanı potreby sblızit 
narodnı predpisy o zdanenı biopaliva tento navrh rovnez pomuze clenskym statum vytvorit 
nezbytnž  hospodarskž  a pravnı podmınky pro dosazenı a prıpadne i prekrocenı cılu 
stanovenych ve vyse uvedenžm navrhu na regulacnı smernici. Tento navrh bude davat 
clenskym statum moznost zavedenı nizsıch danı, ktera bude konzistentnı s jejich 
rozpoctovymi omezenımi, lokalnımi okolnostmi (naprıklad pro zemedelskž  plodiny) a s 
technologickymi vybery, pro kterž  se rozhodnou.  
 
Rovnez bude treba provž st revizi celkovž  konzistence automobilovych danı a prostoru pro 
vytvorenı urcitž ho sirsıho ramce na ňrovni Spolecenstvı pro zavedenı mechanismu pro 
rozlisovanı danı z osobnıch vozidel podle ekologickych kritž riı. Tento novy prıstup, ktery 
muze byt navrzen tak, aby nemel zadny dopad na rozpoctovž  vynosy clenskych statu, by 
znamenal, ze automobilovž  dane budou vıce “ekologickyý orientovanž  tım, ze lidž  budou 
pobızeni k tomu, aby kupovali a pouzıvali ekologicky prıvetivejsı vozidla.  
 
2. Podpora poptavky experimentalnı cestou  
 
V oblasti zemnıho plynu a vodıku je stale treba pokracovat v zapocatych pracıch, aby bylo 
mozno vybrat nejefektivnejsı prıstup pro podporu rozsirovanı techto paliv v rozsahu, ktery 
bude konzistentnı s dosazenım ambiciØznıho cıle, jımz je 20% podıl alternativnıch paliv na 
vsech palivech. Jak jiz zduraznila Zelena kniha o zajistenı energetickych zasob, v budoucnu 
bude treba, aby dostupne nove technologie c istych automobilu dostavaly výts ı podporu 
ze Spolecenstvı, zejmena pod Sestym ramcovym programem pro vyzkum. Pro 
bezprostrednı budoucnost Komise spojila dohromady nekolik zdroju financovanı v iniciative 
CIVITAS. Iniciativa CIVITAS, ktera byla zahajena v rıjnu 2000, se orientuje na podporu 
realizace inovacnıch projektu v oblasti cistž  mestskž  dopravy. Pod Patym ramcovym 
programem pro vyzkum a vyvoj byl pridelen rozpocet ve vysi 50 milionu EUR. V 
predbeznžm vyberu bylo vybrano 14 pilotnıch mest94. K nim bylo pridruzeno pet mest95 z 
kandidatskych zemı zadajıcıch o prijetı do EU.  
 
Vyvoj novž  generace hybridnıch elektrickych automobilu (vybavenych elektromotorem 
spojenym se spalovacım motorem)96, automobilu jezdıcıch na zemnı plyn a v dlouhodobejsım 
horizontu tž z automobilu, kterž  jezdı na vodıkovž  palivovž  clanky, vypada rovnez velmi 

                                                           
94  Aalbord, Barcelona, Berlın, Bržmy, Bristol, Cork, Goteborg, Styrsky Hradec, Lille, Nantes, R ım, Rotterdam, 

Stockholm a Winchester.  
95  BukuresŮ, Gdyne, Kaunas, Petikostelı a Praha.  
96  Rovnez by bylo mozno citovat hybridnı vozidla, ktera majı nızkokapacitnı spalovacı motor fungujıcı jako 

generator pro dobıjenı bateriı. To jim poskytuje vetsı dojezd nez v prıpade konvencnıch elektrickych vozidel.  
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slibne. Elektromobil pouzıvajıcı k pohonu baterie je takž  prıkladem prımo aplikovatelnž  
technologie. Vzhledem k tomu vsak, ze dojezd techto vozidel je v soucasnž  dobe omezen na 
priblizne 100 km, jsou moznosti jejich prodeje omezeny na specialnı trhy, kterž  jsou obvykle 
tvoreny vozidlovymi parky svazecıch komunalnıch vozidel nebo verejnž  sluzby 
(vodohospodarstvı, rozvod elektriny, plynarenstvı, postovnı sluzby, atd.), ktera kazdy den 
jezdı jen kratkž  vzdalenosti.  
 
V La Rochelle experiment é Liselecý  umoznuje provozovateli ver ejne  dopravy, aby nabızel 
svym zakaznık˚m vozidlovy  park tvor eny  50 elektrickymi vozidly, ktera jsou k dispozici 
samoobsluznym zp˚sobem na mıstech s vysokym pouzitım. Tuto novou nabıdku jiz nynı 
vyuzıva pr es 400 ucastnık˚. V navaznosti na prıklad, ktery  vytycil Janov, mˇstske  urady 
stanovily zöny, kde ciste  automobily majı prioritu pro prıstup/parkovanı. Aby experimenty 
tohoto typu mohly pr inest plody, je tr eba je podporovat v dostatecn  ̌velkem m ř ıtku, ktere  
bude mıt hmatatelny  kladny  vliv na kvalitu ovzdusı. Je treba, aby prıslusna vozidla pouzıvala 
neropna paliva, aby dochazelo ke snizovanı emisı sklenıkovy ch plyn˚ a k omezovanı nası 
zavislosti na rop .̌  
 
Z tohoto duvodu je mozno uvazovat o vyvoji pouzıvanı vozidel taxisluzby a uzitkovych 
vozidel, ktera budou jezdit v prostredı mest a aglomeracı a budou pouzıvat pro svuj hnacı 
systžm elektrinu nebo zemnı plyn nebo dokonce vodık (palivovž  clanky) a budou tž z 
zajisŮovat sluzby verejnž ho zajmu. Podle zasady subsidiarity by veskerž  pobıdky spadaly pod 
narodnı nebo regionalnı kompetence.  
 
B. Podpora dobrych zkusenostı  
 
Pretızena doprava a znecisŮovanı - tyto dve ňzce souvisejıcı charakteristiky - jsou jednım z 
faktoru, kterž  odrazujı od bydlenı ve mestech, pricemz jednou z hlavnıch prıcin kongescı je 
nadmernž  pouzıvanı soukromych vozidel.  
 
Z tohoto duvodu je treba, abychom zvysili atraktivitu alternativ k osobnım automobilum, a to 
jak z hlediska infrastruktury (trasy podzemnı drahy �  tramvaje �  stezky pro cyklisty97 �  
prioritnı pruhy pro verejnou dopravu), tak z hlediska sluzby (kvalita sluzeb, informace pro 
uzivatele). Je treba, aby verejna doprava dosahovala takovych ňrovnı komfortu, kvality a 
rychlosti, kterž  budou splnovat ocekavanı lidı. Tato sazka na kvalitu byla vyberem mnoha 
evropskych mest, ktera se rozhodla pro inovaci uvedenım do provozu novych tratı podzemnı 
drahy nebo tramvajovž  sıte nebo nasazenım novych autobusu se snadnejsım prıstupem pro 
osoby se snızenou pohyblivostı. Je velmi dulezitž , aby se verejna doprava prizpusobila 
spolecenskym zmenam: cesty jsou stale vıce koncentrovany behem celž ho dne a dochazı 
casto k tomu, ze drıvejsı rozdelenı mezi dobou dopravnı spicky a dobou volnejsıho provozu je 
jiz minulostı. Obdobne tž z vystavba novych obytnych ctvrtı nebo obchodnıch center na 
okrajıch mesta vyzaduje provedenı urcitž  zmeny dopravnıch tras a dopravnıch prostredku 
pouzıvanych provozovateli verejnž  dopravy.  
 
Lehka zeleznicnı vozidla, ktera jezdı na vyclenenych kolejıch, jsou dnes vysoce ocenovana 
mnoha mesty a aglomeracemi a tvorı urcitou ekonomickou formu dopravy, ktera je rovnez 
velmi oblıbena u cestujıcıch, neboŮ projektantum se podarilo ozivit tramvaje s prıjemne 

                                                           
97  Chranenž , aby cyklistž  neriskovali svž  zivoty vzdy, kdyz je budou pouzıvat.  
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futuristickym designem98. Mesta jako Vıden, Stuttgart, Freiburg, Strasburk a Nantes dosahla 
vyznamnž ho pokroku pri zmene disproporcı mezi jednotlivymi druhy dopravy v techto 
mestech tım, ze se rozhodla pro tuto formu dopravy. Zacala branit pouzıvanı osobnıch 
automobilu tım, ze investovala do jinych druhu dopravy, nez je silnicnı doprava, a ukazala, ze 
podıl pouzitı automobilu je mozno snizovat o 1% rocne, zatımco ve vetsine center velkych 
mest dochazı naopak k rustu tohoto podılu o jeste vyssı ukazatel.  
 
Nektera mesta prijala opatrenı usilujıcı o udrzovanı poctu parkovacıch mıst, ktera jsou k 
dispozici s kazdou novou kancelarskou budovou, na striktnı minimum, aby bylo pouzıvanı 
automobilu mž ne praktickž .  
 
Nekterž  mıstnı organy planujı pridelenı prioritnıch pruhu verejnym dopravnım prostredkum 
(autobusum a vozidlum taxisluzby) a tž z soukromym vozidlum pouzıvanym naprıklad pro 
sdılenı automobilu vıce osobami, pricemz soucasne s tım dochazı ke zvysovanı poctu pruhu 
vyhrazenych pro cyklisty a prıpadne i motocyklisty. Ve velkych mestech a aglomeracıch by 
bylo mozno podporit iniciativy orientovanž  na presvedcenı nejvetsıch zamestnavatelu (firem 
nebo verejnž  spravy), aby pomahali organizovat cesty svych zamestnancu nebo aby dokonce 
platili za verejnou dopravu. Tak tomu je prıklad ve Vıdni, kde je metro zcasti financovano 
mestskymi spolecnostmi.  
 
V poslednıch letech dochazelo k vyvoji slibujıcımu novž  formy mobility pri sdruzovanı 
“sdılenı automobiluý s jinymi dopravnımi prostredky99. Spolu s vyvojem novych prostredku 
verejnž  dopravy musı snizovanı mestskych kongescı rovnez zahrnovat vytycenı programu pro 
zpoplatnovanı mestskž  infrastruktury, jejichz nejjednodussı formou jsou poplatky za 
parkovanı. Nektera mesta, vcetne Londyna, uvazujı o jinych, propracovanejsıch formach 
zahrnujıcıch zpoplatnovanı silnic na zaklade technologiı pro elektronickou identifikaci 
vozidel a systžmu elektronickž ho vyberu plateb, coz by mohlo byt harmonizovano na ňrovni 
Spolecenstvı100 (viz oddıl o poplatcıch za infrastrukturu). Programy pro zpoplatnovanı 
mestskych komunikacı vsak naleznou kladnou odezvu u mıstnıho obyvatelstva pouze tehdy, 
kdyz budou nabıdnuty konkurenceschopnž  alternativy v oblasti sluzeb a infrastruktury verejnž  
dopravy. Z tohoto duvodu je dulezitž  pouzıvat danych vynosu na podporu financovanı novž  
infrastruktury pro celkovž  zlepsovanı sluzeb mestskž  dopravy101.  
  

                                                           
98  Doslo rovnez ke zlepsenı prıstupu do vozidel u osob se snızenou pohyblivostı, dıky zavedenı ňcelove 

konstruovanych nızkopodlaznıch tramvajı. Novž  projekty financovanž  zcasti ze zdroju Spolecenstvı 
usnadnily vyvoj jinych inovacnıch resenı, ktera budou znamenat revoluci v podobe tramvajı.  

99  Zejmž na v takovych mestech, jako jsou Bržmy a Vıden. 
100 Viz Akcnı plan eEurope navrzeny Komisı na zasedanı Evropskž  rady ve Feire.  
101  Mesta jako R ım, Janov, Kodan, Londyn, Bristol a Edinburk studujı a testujı poplatky za mestskž  komunikace 

jakozto soucast urcitž ho integrovanž ho programu na snızenı kongescı a vyznamnž  zlepsenı jejich sıtı verejnž  
dopravy.  
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V souladu se zasadami subsidiarity a pri vedomı toho, ze vetsina opatrenı bude spadat do 
kompetence narodnıch, regionalnıch anebo mıstnıch organu, ma Komise v ňmyslu prosazovat 
nasledujıcı kroky:  
 
- podpora (za pouzitı financnıch prostredku Spolecenstvı) pro pilotnı mesta102, pricemz 

kazdy clensky stat bude mıt i nadale odpovednost za prıpravu narodnıch planu;  
 
- zvysenž  pouzıvanı cistych vozidel a forem verejnž  dopravy prıstupnž  vsem uzivatelum, 

vcetne osob s omezenou pohyblivostı (zejmž na invalidnıch osob a starych lidı);  
 
- urcovanı a rozsirovanı nejlepsıch zkusenostı v ramci systžmu mestskž  dopravy, vcetne 

mestskych a regionalnıch zeleznicnıch dopravnıch spoju, a nejlepsıch zkusenostı v rızenı 
prıslusnž  infrastruktury.  

 

                                                           
102 V ramci iniciativy CIVITAS.  
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CA ST CTYRI: ZVLA DNUTI  GLOBALIZACE DOPRAVY  
 
Velka cast dopravy je regulovana na narodnı ňrovni. Pocatky regulace dopravy je mozno 
nalž zt v rımskžm pravu. Od doby renesance se mezinarodnı pravo zcasti vyvıjı kolem zasad, 
jimiz se rıdı doprava, zejmž na v oblasti namornıho prava. Za poslednıch 200 let byl 
vybudovan regulacnı ramec, ktery je zastıten mezinarodnımi organizacemi s ruznou oblastı 
pusobnosti - od ú strednı komise pro plavbu na Rynu (prvnı svž ho druhu) po mezinarodnı 
organizaci pro civilnı letectvı. 
 
To je jednım z duvodu, proc je obtıznž , aby spolecna dopravnı politika zajistila urcitou pozici 
mezi vytvarenım mezinarodnıch pravidel v ramci zavedenych organizacı na strane jednž  a 
narodnımi pravidly, jez casto usilujı o ochranu domacıch trhu, na strane druhž .  
 
Hlavnım cılem mezinarodnıch pravidel je usnadnovanı obchodnı cinnosti, a proto tato 
pravidla neberou dostatecny zretel na klıcovž  otazky ochrany zivotnıho prostredı, zajistenı 
pozadavku na zdroje nebo na prumyslovž  a socialnı dimenze. Jiz po nekolik let vede tato 
situace urcitž  zeme (jako naprıklad USA) k vytvarenı regionalnıch dopravnıch dohod, 
obzvlaste v sektorech lodnı a leteckž  dopravy, orientovanych na ochranu specifickych zajmu. 
Evropska unie vedla spor za ňcelem ochrany proti katastrofam na mori a skoncovanı s 
neodpovıdajıcımi pravidly o hluku letadel nebo o kompenzaci pro cestujıcı v prıpade nehod.  
 
Krome toho by dopravnı sluzby �  zejmž na v oblasti leteckž  a namornı dopravy �  mely byt 
zahrnuty v jednanıch vedenych v ramci Svetovž  obchodnı organizace. Spolecenstvı by mohlo 
fungovat jako urcity katalyzator pri otvıranı trhu, kterž  jsou dosud prılis uzavreny.  
 
S rozsırenım na obzoru a dopravnı politikou a transevropskou sıtı, ktera bude v brzkž  dobe 
sahat pres cely kontinent, je treba, aby Evropa prehodnotila svou mezinarodnı roli, pokud ma 
uspet pri vytvarenı udrzitelnž ho dopravnıho systžmu a vyporadanı se s problžmy kongescı a 
znecisŮovanı.  
  
I. ROZSIRENIM VZNIKNE NOVA  SITUACE   
 
Bezprecedentnı rozsırenı, k nemuz by melo dojıt v nasledujıcıch nekolika letech, doda Unii 
skutecne kontinentalnı dimenzi. Prestoze jejı maximalnı prıcna vzdalenost jiz nynı presahuje 
4000 km, naprıklad mezi jihem Spanelska a severem Finska, rozsırenı povede ke zvetsenı 
souvislž  pozemnı trasy Unie na vıce nez 3000 km, napr. mezi Lisabonem a Konstancı v 
Rumunsku. Ocekava se, ze flotila Unie znacne vzroste, uvedomıme-li si, ze pouze lode plujıcı 
pod vlajkou Kypru a Malty predstavujı tonaz, ktera je tžmer ekvivalentnı tonazi soucasnž  
flotily Spolecenstvı.  
 
Nezda se, ze by prijetı dopravnıho acquis Spolecenstvı predstavovalo vetsı problžmy pro 
kandidatskž  zeme. Tyto zeme jsou jiz nynı spojeny s clenskymi staty EU prostrednictvım 
mezinarodnıch dohod, kterž  se predevsım tykajı mezinarodnı prepravy zbozı a leteckž  
dopravy. Jedinym problžmem, ktery vsak nenı specificky pouze pro dopravu, je 
administrativnı kapacita techto statu pro aplikaci acquis a zejmž na pro zıskanı dostatecnž ho 
poctu inspektoru.  
 
Prvnı vyzvou, ktera povede k ňspechu rozsırenı, bude spojenı budoucıch clenskych statu s 
transevropskou sıtı; toto spojenı predstavuje nutnou podmınku jejich hospodarskž ho rozvoje 
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zalozenž ho na ocekavanžm rustu dopravy, jako tomu bylo v prıpade prijetı Spanelska, 
Portugalska a R ecka.  
 
Dulezita role, kterou hraje zeleznicnı doprava v kandidatskych zemıch vsak rovnez znamena, 
ze rozsırenı bude predevsım velkou prılezitostı, jak obnovit zadoucı proporce mezi 
jednotlivymi druhy dopravy.  
 
V neposlednı rade rozsırenı napomuze ke zvysenı bezpecnosti namornı dopravy.  
  
A. Otazka infrastruktury  
 
Jak jiz bylo uvedeno v Agende 2000, predstavuje transevropska dopravnı sıŮ kandidatskych 
zemı tžmer 19 000 km silnic, 21 000 km zeleznic, 4 000 km vnitrozemskych vodnıch tras, 
40 letisŮ, 20 namornıch prıstavu a 58 vnitrozemskych prıstavu. Pomer dž lky sıte k plosnžmu 
obsahu je obecne v kandidatskych zemıch mnohem nizsı, nez je tomu v Unii, pricemz pomer 
dž lky sıte k poctu obyvatel je obecne tžmer stejny.  
 
V tž to souvislosti je zrejmž , ze rozsırenı povede k velkžmu rozmachu v oblasti vymeny zbozı 
a osobnı dopravy mezi zememi Unie.  
 
Vyvoz z kandidatskych zemı do Unie dosahoval jiz v roce 1998 objemu 112 milionu tun, coz 
je 2,2nasobek ňrovne z roku 1990, a jeho hodnota byla 68 miliard EUR. Dovozy techto zemı 
se pohybovaly na ňrovni 50 milionu tun, coz je vıce nez petinasobek ňrovne z roku 1990, a 
jejich hodnota byla 90 miliard EUR. Jiz dnes se tvorı na hranicıch dopravne pretızenž  ňseky a 
v soucasnž  dobe existuje realnž  riziko zahlcenı na hlavnıch koridorech ve smeru vychod - 
zapad. Nenı nikterak neobvyklž , ze se na nemecko-polskž  hranici tvorı fronty kamionu o 
dž lce presahujıcı 50 km.  
 
Nedostatek efektivnıch infrastrukturnıch sıtı, kterž  by se vyporadaly s tımto ocekavanym 
narustem v pohybu zbozı a osob, je stale jeste znacne podcenovan. Presto je takova 
infrastruktura klıcovym prvkem strategie hospodarskž ho rozvoje kandidatskych zemı a jejich 
integrace do vnitrnıho trhu.  
 
Z historickych duvodu jsou spojenı mezi clenskymi staty EU a kandidatskymi zememi spatne 
rozvinuta. Intenzıvnı technicka spoluprace mezi narodnımi experty z ruznych zemı a Komisı 
jiz nynı vedla ke stanovenı nekolika koridoru, jak bylo dohodnuto na Panevropskych 
konferencıch na Krž te v roce 1994 a v Helsinkach v roce 1997, a k zahajenı globalnıho 
posouzenı infrastrukturnıch potreb kandidatskych zemı (TINA103).  
  
Odsud vyplyva, ze verejnž  rozpoctovž  zdroje bojujı s velkym nedostatkem prostredku a 
schazı jim priblizne 91 miliard EUR potrebnych k vybudovanı prioritnı dopravnı 
infrastruktury v kandidatskych zemıch strednı a vychodnı Evropy do roku 2015, tj. 1,5% 
jejich HDP behem tohoto obdobı. Navıc platı, ze podpora planovana podle nastroju pro 
strukturalnı predvstupnı politiky (ISPA) je rovnez velmi omezena (520 milionu EUR rocne 
pro dopravu)104. Jedna se o otazku klıcoveho vyznamu v souvislosti s budoucımi 
financnımi vyhledy Spolecenstvı.  
                                                           
103 Posouzenı potreb dopravnı infrastruktury (TINA). Konecnž  znenı zpravy zverejneno v rıjnu 1999.  
104 Po prijetı budou kandidatskž  zeme rovnez splnovat podmınky pro strukturalnı podporu, ktera je jiz nynı 

poskytovana pod hlavickou “rozsırenıý v ramci financnıho vyhledu prijatž ho na berlınskžm summitu. Podıl 
vyhrazeny na dopravu vsak nenı znam.  
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Z tohoto duvodu je dulezitž , aby doslo k mobilizaci soukromych financnıch prostredku, 
zejmž na prostrednictvım pujcek od Evropskž  investicnı banky. V co nejvyssı moznž  mıre se 
prıslusnž  zeme budou muset snazit zajistit netradicnı zdroje financovanı, jez budou zalozeny 
na financnıch prostredcıch zıskavanych z danı z pohonnych hmot a infrastrukturnıch 
poplatku, jak to nekterž  z nich provadejı jiz v soucasnž  dobe.  
 
Prioritu musı zıskat financovanı infrastruktury, jez bude zamereno na eliminaci dopravne 
pretızenych mıst, zejmž na na hranicıch, a na modernizaci zeleznicnı sıte. Vedle obnovy nebo 
budovanı infrastruktury je dulezitž , aby tato infrastruktura byla napojena na soucasnou 
transevropskou dopravnı sıŮ. V dusledku toho bude muset revize obecnych zasad TEN, kterou 
Komise navrhne na rok 2004, brat zretel na kandidatskž  zeme.  
 
B. Prılez itost, kterou nabızı rozvinuta zeleznicnı sıň  
 
Z eleznice si stale udrzujı vıce nez 40% podıl na trhu nakladnı dopravy v zemıch strednı a 
vychodnı Evropy (bez zahrnutı kabotaznıho zpusobu namornı dopravy), coz je ňroven 
obdobna ňrovni ve Spojenych statech, oproti hodnote 8% typickž  pro Evropskou unii. Na 
zaklade soucasnych trendu by podıl tohoto druhu dopravy mohl do roku 2010 klesnout na 
30%. V roce 1990 zacaly toky komodit rychle klesat a svž ho nejnizsıho bodu dosahly v roce 
1995, kdy predstavovaly 65% svych hodnot z roku 1989. Tento prudky pokles nasledoval po 
kolapsu tradicnıho tezkž ho prumyslu a po hospodarskž  krizi, ktera zasahla tyto zeme. 
Z eleznicnı spolecnosti se musejı vyporadat s radikalnımi zmenami v ekonomice, na kterž  byly 
spatne pripraveny. Nakladnı doprava, ktera v nich byla realizovana, se z velkž  casti skladala z 
prepravy tezkž ho zbozı - s nızkou pridanou hodnotou - mezi dulnımi oblastmi a 
prumyslovymi podniky. Tento “tradicnıý typ dopravy se stale vıce vytracı z techto zemı s tım, 
jak se vyvıjejı modernı ekonomickž  systžmy. Pred pouhymi nekolika lety byly koncepce 
“just-in-timeý a intermodality neznamymi pojmy, a tudız bude muset dojıt k prehodnocenı 
celž ho systžmu zeleznicnı dopravy: hlavnım problžmem je jeho zastaralost podtrhovana tım, 
ze investice do infrastruktury a vozovž ho parku v poslednıch letech prudce klesaly.  
 
Existence tž to zvlaste rozsahlž , hustž  zeleznicnı sıte a cennž ho know-how je vsak jedinecnou 
prılezitostı, kterou musıme vyuzıt pro zajistenı urcitž  zmeny disproporcı mezi jednotlivymi 
druhy dopravy v rozsırenž  Evrope. Z tohoto duvodu musı byt vynalozeno veskerž  ňsilı 
orientovanž  na presvedcenı prıslusnych zemı o potrebe zachovanı podılu zeleznic na nakladnı 
doprave na dostatecne vysokž  ňrovni, pricemz cılovou hodnotou by bylo zhruba 35% pro rok 
2010.  
 
Jednım ze zpusobu, jak odvratit soucasny pokles, je reforma zeleznicnı dopravy v 
kandidatskych zemıch (oddelenı provozu a poskytovanı sluzeb od managementu 
infrastruktury, restrukturalizace zeleznicnıch spolecnostı, atd.); tuto potrebu je treba realizovat 
jeste predtım, nez silnicnı doprava zıska ňplnou dominanci.  
 
Udrzenı podılu zeleznicnı dopravy na celkovž  preprave v kandidatskych zemıch bude rovnez 
vyzadovat jeste pevnejsı cinnost v oblasti silnicnı dopravy, aby byly zajisteny podmınky 
rovnž  hospodarskž  souteze mezi ruznymi druhy dopravy. To platı zejmž na z toho duvodu, ze 
silnicnı doprava bude mıt po svž  integraci do trhu Spolecenstvı jeste pevnejsı konkurencnı 
postavenı. Vliv trhu silnicnı nakladnı dopravy, k jejichz otevrenı dojde po prijetı techto zemı, 
by nemel byt precenovan, avsak vzhledem k malž  casti vozidlovž ho parku kandidatskych 
zemı, u nehoz je pravdepodobnž , ze bude mıt opravnenı (podmınka splnovanı technickych 
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norem) provadet mezinarodnı dopravu, a vzhledem k relativnımu sblizovanı z hlediska 
provoznıch nakladu, vcetne mzdovych, k nemuz postupne dochazı (viz tabulka nıze), doprava 
ve smeru vychod - zapad predstavuje 3% z hlediska hodnoty celkovž  mezinarodnı silnicnı 
nakladnı dopravy v Evropskž  unii. Z tohoto duvodu jsou clenskž  staty celkove pro otevrenı 
trhu silnicnı nakladnı dopravy okamzite po prijetı uvedenych zemı za predpokladu, ze danž  
kandidatskž  zeme budou ňcinne aplikovat acquis Spolecenstvı. Existuje vsak znacny rozdıl v 
nakladech v dusledku nızkych mzdovych sazeb ridicu v techto zemıch, ktery by mohl mıt z 
kratkodobž ho hlediska negativnı dopad na urcitž  trhy.  
 
Naklady na km mezinarodnı silnicnı nakladnı dopravy (1998)  
 

 
 

Zdroj: Studie nakladu a prınosu rozsırenı vypracovana pro Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999.  
 
ú cinna aplikace acquis v oblasti silnicnı nakladnı dopravy Spolecenstvı by mela rovnez 
prinaset vyznamnž  prınosy v oblasti bezpecnosti silnicnı dopravy a ochrany zivotnıho 
prostredı (kamionovy park produkujıcı nizsı ňrovne emisı).  
 
C. Nova dimenze pro bezpecnost lodnı dopravy  
 
Rozsırenı namornı dopravy Spolecenstvı, kterž  bude nasledovat po rozsırenı Evropskž  unie, 
umoznı organizaci monitorovanı lodnı dopravy efektivnejsım zpusobem a minimalizaci rizika 
nehod, zejmž na v prıpade nehod lodı prevazejıcıch nebezpecny nebo ekologicky zavadny 
naklad. Je nutno mıt na pameti, ze 90% obchodu s ropou v Evropskž  unii probıha po mori a ze 
tžmer 70% dovozu projızdı kolem brehu Bretane a kanalem La Manche.  
 
Pro snızenı techto rizik Komise navrhla urcity balık hlavnıch opatrenı, ktery je predevsım 
urcen k nasledujıcım cinnostem: 
 
- zesılenı prıstavnıch statnıch kontrol; 
 

- zprısnenı pravnı ňpravy, kterou se rıdı klasifikacnı spolecnosti, aby bylo zajisteno, ze 
pouze kompetentnı spolecnosti splnujıcı prısna kvalitativnı kritž ria budou opravneny 
jednat jmž nem clenskych statu;  

 

- postupnž  vyrazovanı starych jednoplasŮovych tankeru; 
 

- zavedenı urcitž ho kompenzacnıho systžmu pro obeti namornıho znecistenı; 
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- vytvorenı Evropskž  agentury pro bezpecnost namornı dopravy. 
 
A presto i kdyz budou vsechna tato nalž have pozadovana opatrenı prijata, bude mıt 
Spolecenstvı stale jeste k dispozici jen malo prostredku k tomu, aby se mohlo ňspesne 
vyporadat s riziky, jez se skryvajı v zastaralych flotilach nekterych kandidatskych zemı a v 
neodpovıdajıcıch bezpecnostnıch prohlıdkach v urcitych prıstavech. Rozsırenı by melo 
umoznit prısnejsı kontroly toho typu, ktery Spolecenstvı navrhlo po ztroskotanı Eriky a kterž  
by se mely provadet na lodıch ve vsech prıstavech, coz by melo vž st k postupnžmu vymizenı 
tzv. mırnych prıstavu z Evropskž ho kontinentu spolu s jejich notoricky znamymi 
neodpovıdajıcımi kontrolami.  
 
Rozsırenı musı byt rovnez prılezitostı, ktera umoznı zahrnout nejen technickž  pozadavky 
tykajıcı se konstrukce a ňdrzby lodı do kritž riı, jez majı splnovat lode priplouvajıcı do 
Evropskych prıstavu, ale tž z urcitž  socialnı standardy pro namornıky, pocınaje standardy 
Mezinarodnı organizace prace.  
 
C erny seznam lodı nesplnujıcıch pozadovanž  standardy, ktery brzy umoznı Evropskž  unii 
uzavrıt svž  prıstavy nebezpecnym lodım, by mel logicky zahrnovat ty lode, jejichz posadka 
ma nedostatecnou kvalifikaci nebo je nedostatecne placena. Za tımto ňcelem by Evropska 
unie mela rychle definovat minimalnı socialnı podmınky, jejichz prosazenı pro posadky 
zamyslı. Komise navrhuje105 zahajenı dialogu mezi mezinarodnımi subjekty v oblasti namornı 
dopravy za ňcelem proverenı otazek vycviku a zivotnıch a pracovnıch podmınek na palubach 
lodı. To by melo usnadnit v rozsırenž  Evrope s dvojnasobnou tonaznı kapacitou ve srovnanı 
se soucasnou flotilou, aby podnikla kroky proti lodım plujıcım ňmyslne pod vlajkami statu s 
vyhodnýjs ım rez imem a proti vytvarenı prıstavu se shovıvavym rez imem.  
 
Bez ohledu na pevny postoj Evropskž  unie v tomto ohledu je jednım z klıcovych problžmu 
nedostatek jakychkoliv kontrolnıch pravomocı nebo prosazovacıch pravomocı ze strany 
Mezinarodnı namornı organizace (IMO), ktera je organem, jenz tvorı pravidla. Je treba, aby 
IMO mela k dispozici kontrolnı nastroje, kterž  by primely ty staty, jejichz vlajky jsou 
zneuzıvany mnoha lodemi, aby se chopily svych odpovednostı. Rovnez s ohledem na svž  
rozsırenı by mela Evropska unie podporit iniciativu Japonska spocıvajıcı v tom, aby IMO 
zıskala pravomoc provadet audit namornıho rezimu statu, pod jejichz vlajkami se lode plavı, 
coz vychazı z prıkladu, ktery predstavuje Mezinarodnı organizace pro civilnı letectvı. 
Mezinarodne certifikovanı inspektori by tak mohli provadet kontrolnı mise, kterž  by 
umoznovaly statum urcovat nedostatky u lodı, kterž  se plavı pod jejich vlajkou. To by bylo 
prvnım krokem pri overovanı plnenı mezinarodnıch zavazku, kterž  prijaly vsechny staty, jez 
jsou smluvnı stranou ňmluv IMO. Prestoze by doporucenı vychazejıcı z techto auditu 
nemusela byt mezinarodne zavazna, mohla by nicmž ne vž st k zahrnutı do cernž ho seznamu 
lodı, jimz je zakazano vplouvat do prıstavu Spolecenstvı.  
 
Krome toho by melo dochazet k usilovanı o nejlepsı socialnı nebo fiskalnı praktiky vytvarenž  
na narodnı ňrovni, jako je naprıklad systžm zdanenı zalozeny na tonazi, ktere by 
podporovaly navracenı co nejvýts ıho poc tu lodı ke svym prirozenym vlajkam a jejich 
zahrnutı do registru Spolecenstvı. Podle tohoto systžmu platı majitelž  lodı dan na zaklade 
tonaze, kterou provozujı, bez ohledu na skutecnž  vynosy svž ho podnikanı. Komise planuje 
predlozit navrh na toto tžma v roce 2002.  
 

                                                           
105 KOM(2001) 188 v konecnžm znenı.  
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Prısnejsı kontrola plavidel plujıcıch pod vlajkami statu se shovıvavym rezimem provadena 
predevsım z hlediska dodrzovanı minimalnıch socialnıch standardu je naprosto nutna nejen k 
tomu, aby se zabranilo nehodam za ňcasti lodı prevazejıcıch znecisŮujıcı latky, ale tž z pro boj 
s novou formou organizovane ilegalnı imigrace. Udalosti z poslednı doby ukazaly, ze 
ilegalnı imigrace se rozvıjı v souvislosti s ňmyslnym najızdenım celych lodı na melcinu u 
evropskž ho pobrezı. Cılenž  kontroly na lodıch s urcitymi zneuzıvanymi vlajkami je treba 
spojit s opatrenımi podnikanymi v ramci politiky Spolecenstvı v oblasti soudnı spoluprace.  
 
Ilegalnı imigrace 
 
Sektor dopravy nenı imunnı vuci problžmu ilegalnı imigrace. Jiz nynı je v praxi zavedena 
rada pravidel a administrativnıch praktik (obcanskopravnı odpovednost prepravcu, palubnı 
kontroly), aby bylo mozno se branit prılivu ilegalnıch imigrantu. Tato opatrenı je vsak treba 
posılit, neboŮ je pravdepodobnž , ze rozsah tohoto problžmu se v budoucnu sam od sebe 
nesnızı.  
 
Obcanskopravnı odpovýdnost prepravcu, ktera je dulezitym nastrojem v boji proti ilegalnı 
imigraci, musı jeste byt na evropskž  ňrovni plne harmonizovana. Prısna ustanovenı v oblasti 
odpovednosti prepravcu, ktera existujı v nekterych clenskych statech, jsou podrobovana 
ruznym kritikam. Otazky, kterž  jsou v tž to souvislosti kladeny, se tykajı zejmž na toho, zda 
delegovanı kontrolnıch ňkolu na prepravce je odpovıdajıcım politickym nastrojem, jaka je 
ňroven nalezitž  pž ce, kterou lze v tomto smeru ocekavat od prepravcu, a zda jsou ňcinky 
takovž  pravnı ňpravy slucitelnž  s ustanovenımi mezinarodnıho prava.  
 
Cestu k moznym naslednym iniciativam podnikanym Komisı by mela pripravit jednanı 
zainteresovanych stran u kulatž ho stolu provadena za ňcasti clenskych statu, zastupcu 
dopravnıho sektoru a humanitarnıch organizacı, pricemz se jedna o iniciativu, kterou bude 
treba vytvorit na zaklade odpovıdajıcı politickž  rovnovahy.  
 
Prısne kontroly na vnýjs ıch hranicıch jsou dalsım klıcovym prvkem v boji proti ilegalnı 
imigraci. Aby bylo mozno kompenzovat zrusenı kontrol na vnitrnıch hranicıch, je nutno 
pozadovat urcitou spolecnou srovnatelnou ňroven kontrol na vnejsıch hranicıch a prısnž  
dodrzovanı stavajıcıch zavazku v Schengenskžm ramci je naprosto nutnž . Hranicnı kontroly 
mohou samozrejme vž st ke zpozdenım a na tento problžm je treba zareagovat sofistikovanym 
kontrolnım zarızenım, vyuzıvanım novych technologiı a spolupracı spolu s vymenou 
prıslusnych pracovnıku.  
 
V neposlednı rade by Spolecenstvı melo postupne vytvorit urcity system rızenı pro lodnı 
dopravu u sveho pobrez ı. V soucasnž  dobe je pohyb lodı regulovan bilateralnımi smlouvami 
uzavıranymi v ramci IMO, naprıklad pro kanal La Manche nebo “Ushantsky program pro 
oddelenı dopravyý. Tyto lokalnı kontroly se zamerujı na dopravu (vzdalenosti mezi lodemi, 
rychlost, trasy). Pokud budou prijaty navrhy, kterž  jiz byly predlozeny Komisı (v tzv. balıku 
“Erika IIý), mely by se rovnez tykat nebezpecnž  povahy nakladu a mely by umoznovat 
presmerovanı lodı za bourlivž ho pocası, vcetne lodı, kterž  plujı mimo vysostnž  vody. Bez 
ohledu na povahu danych kontrol se vsak zıskanž  informace obecne nepouzıvajı ani 
neprenasejı do ostatnıch center ani k ostatnım organum ci ňradum na trase prıslusnych lodı.  
 
Budoucı Evropska agentura pro bezpecnost namornı dopravy bude usnadnovat systematickou 
vymenu informacı, coz bude posıleno prıtomnostı identifikacnıch systžmu (relž ovž  prevadecı 
stanice na druzici), povinnostı pouzıvanı cernych skrınek na palube a v brzkž  dobe tž z 
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program Galileo umoznı urcovat polohu lodi s presnostı nekolika metru. Do roku 2010 by tak 
mohla rozsırena Unie mıt, podobne jako v prıpade sektoru leteckž  dopravy, k dispozici urcity 
systžm rızenı dopravy, ktery bude chranit Unii pred nebezpecnym nebo podezrelym pohybem 
lodı, zejmž na jejich odklonem do nouzovych prıstavu. Urcity harmonizovany systžm tž to 
povahy pro rızenı lodnı dopravy od Bosporu po Balt zahrnujıcı Biskajsky zaliv a kanal La 
Manche poskytne Evropske unii prostredky pro koordinaci zasahu a kontrol a tudız , aniz  
by vsak s el tak daleko, jako by bylo vytvarenı spolecne pobreznı straze, poskytuje tž z 
prostredek pro podnikanı ňcinnych akcı podle modelu USA proti veskerym druhum nebezpecı 
ve svžm namornım prostoru (zejmž na v oblasti pasovanı drog, ilegalnı imigrace a prepravy 
nebezpecnych nakladu).  
 
ú spech rozsırenı bude zaviset na nasledujıcıch krocıch: 
 
- zajistenı odpovıdajıcıch verejnych financı v oblasti infrastruktury ve financnım horizontu 

Spolecenstvı po roce 2006 u novych clenskych zemı a napojenı budoucıch clenskych statu 
na transevropskou sıŮ Unie pomocı vysoce kvalitnı infrastruktury pri soucasnžm zamerenı 
na zachovanı podılu zeleznicnı dopravy na celkovž  preprave v kandidatskych zemıch na 
ňrovni 35% v roce 2010 a mobilizovanı financnıch zdroju soukromž ho sektoru za tımto 
ňcelem; 

 
- vytvarenı administrativnıch kapacit kandidatskych zemı, zejmž na vycvikem inspektoru a 

administrativnıch pracovnıku odpovıdajıcıch za prosazovanı dopravnı legislativy; 
 
- podporovanı zmen registracnı vlajky a navracenı co nejvetsıho poctu lodı do registru 

Spolecenstvı sledovanım nejlepsıch narodnıch praktik z hlediska socialnı a fiskalnı 
politiky, jako je naprıklad systžm zdanenı zalozeny na tonazi; 

 
- posilovanı namornıch bezpecnostnıch kontrol vytvorenım urcitž ho evropskž ho systžmu 

rızenı dopravy.  
 
II. ROZSIRENA  EVROPA MUSI  BYT ASERTIVNÝJSI  NA SVÝTOVE  SCE NÝ 
 
Je paradoxnım jevem, ze Evropska unie, ktera je prednı svetovou obchodnı mocnostı a 
provadı velkou cast svž ho obchodu mimo svž  vlastnı hranice, ma tak malou vahu pri prijımanı 
mezinarodnıch pravidel, jimiz se rıdı vetsina dopravy. Je tomu tak z toho duvodu, ze Unie 
jako takova stojı mimo vetsinu mezivladnıch organizacı, kde nema vıc nez statut 
pozorovatele. Je treba neprodlene zajistit napravu tž to situace tım, ze Spolecenstvı pristoupı 
do mezivladnıch organizacı, jimiz je rızena doprava tak, aby tricet ruznych clenu rozsırenž  
Unie nejen mluvilo jednım hlasem, ale aby predevsım mohlo ovlivnovat cinnosti techto 
organizacı ve spolecnžm zajmu a pri podporovanı udrzitelnž ho rozvoje.  
 
Je treba, aby Evropa mluvila jednım hlasem pri obrane svych prumyslovych a ekologickych 
zajmu a tato potreba je zvlaste nalž hava v oblasti leteckž  dopravy.  
 
Nejjasnejsı demonstracı vyssıho profilu Unie na globalnım dopravnım trhu je vyzva, kterou si 
sama dala zavedenım programu Galileo. Dokud Evropa nedosahne nezavislosti v oblasti 
druzicovž  radiovž  navigace, bude riskovat, ze ztratı efektivnı nastroj pro rızenı jednotlivych 
druhu dopravy.  
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A. Jednotny hlas pro Evropskou unii v mezinarodnıch organech  
 
Spolecenstvı vytvorilo behem poslednıch 10 let znacnž  mnozstvı pravnıch predpisu, zejmž na 
v oblasti leteckž  a namornı dopravy. Tato pravnı ňprava se jiz neomezuje na pouhou 
reprodukci textu mezinarodnıch ňmluv, jako tomu bylo v minulosti. Spolecenstvı prijalo 
specificka narızenı, ktera se ne vzdy nutne shodujı s doporucenımi a dohodami, jez byly 
uzavreny v mezinarodnıch organizacıch.  
 
V oblasti namornı bezpecnosti se Spolecenstvı zavazalo zakazat jednoplasŮovž  tankery ve 
svych prıstavech do roku 2015. Toto rozhodnutı ze strany Evropskž  unie vedlo Mezinarodnı 
namornı organizaci ke mene svž ho planovanž ho harmonogramu pro vyrazovanı takovych 
lodı. ú silı Komise o dosazenı rychlž ho snızenı hluku letadel rovnez pomohlo urychlit 
vıcestranna jednanı o revizi norem hluku letadel v ramci Mezinarodnı organizace pro civilnı 
letectvı (ICAO).  
 
To doklada, ze peclive koordinovana cinnost na ňrovni EU ma realny vliv na rozhodnutı 
prijımana v mezinarodnıch organech.  
 
Skutecnostı vsak zustava, ze clenskž  staty vzdy nezaujaly konzistentnı postoj v ramci techto 
organizacı ve vztahu k tomu, co bylo dohodnuto na ňrovni Spolecenstvı.  
 
Rozsırenı podporuje potrebu Evropskž  unie spocıvajıcı ve vyslanı urcitž ho pozitivnıho 
signalu o konzistentnosti mezi normami prijatymi patnactkou clenskych statu a normami 
aplikovanymi v mezinarodnıch organizacıch majıcıch 150 clenu. Unie potrebuje zvetsit svou 
schopnost zajistit si respekt na mezinarodnı scž ne a hovorit jednotnym hlasem pri obrane 
svych socialnıch, prumyslovych a ekologickych zajmu. V ramci jednanı Svetovž  obchodnı 
organizace bude Evropska unie i nadale usilovat o dalsı otvıranı dopravnıho trhu pri 
soucasnžm zachovavanı kvality dopravnıch sluzeb, plnenı ňkolu obecnž ho hospodarskž ho 
zajmu a bezpecnosti cestujıcıch.  
 
Spolecenstvı potrebuje zıskat prostredky pro uplatnovanı realnž ho vlivu v mezinarodnıch 
organizacıch, kterž  se zabyvajı dopravou, zejmž na se jedna o Mezinarodnı organizaci pro 
civilnı letectvı a Mezinarodnı namornı organizaci. Na konci roku 2001 Komise navrhne, aby 
Rada zahajila jednanı s temito organizacemi se zretelem na to, aby se Evropska unie stala 
plnopravnym clenem. Ve stejnžm kontextu Komise jiz navrhla, aby Spolecenstvı pristoupilo k 
organizaci Eurocontrol.  
 
Nadchazejıcı rozsırenı predstavuje urcity specificky problžm tykajıcı se statutu Spolecenstvı v 
mezivladnıch organizacıch odpovednych za plavbu na Rynu a Dunaji. Z historickych duvodu 
Centralnı komise pro plavbu na Rynu nese jiz dlouho odpovednost za navrhovanı pravidel, 
jimiz se rıdı lodnı doprava na Rynu a jeho prıtocıch, tj. 70% evropskž  tonaze v tomto druhu 
dopravy. Spolecenstvı obecne usilovalo o zaclenenı techto pravidel do pravnı ňpravy 
Spolecenstvı, jez se vztahuje na celou sıŮ vnitrozemskž  vodnı dopravy. Nicmž ne koexistence 
techto dvou rıdıcıch systžmu predstavuje urcitž  problžmy tykajıcı se vydavanı certifikatu, 
ochrany posadek a uvolnovanı plynnych emisı.  
 
Tento rozpor se pravdepodobne po rozsırenı jeste zvetsı. Pokud nebude ucineno nic pro 
zmenu tž to situace, tak potž , co uvedenych sest kandidatskych zemı napojenych na 
mezinarodnı sıŮ vnitrozemskž  vodnı dopravy Spolecenstvı prijme acquis, bude zde v platnosti 
jeden systžm pro plavbu na Rynu a dale systžm Spolecenstvı na jinych vnitrozemskych 
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vodnıch trasach, jako jsou naprıklad hornı Dunaj, Odra a Labe, a presto vsechny tyto vodnı 
trasy budou propojeny na ňzemı Spolecenstvı. Novž  clenskž  staty by tak byly pozadany o 
prijetı pravnı ňpravy Spolecenstvı a vydavanı certifikatu Spolecenstvı, kterž  by nebyly platnž  
na Rynu. To by bylo neslucitelnž  s jednotnym trhem.  
 
Komise z tohoto duvodu navrhne, aby se Spolecenstvı stalo plnopravnym c lenem 
Centralnı komise pro plavbu na Rynu a Dunajske komise.  
 
B. Nale hava potr eba externı dimenze pro leteckou dopravu  
  
Letecka doprava je vıce nez jinž  druhy dopravy zvlaste zavisla na mezinarodnı situaci. Aby se 
prednı evropskž  aerolinie udrzely na trhu vedle velkych svetovych uskupenı, je treba, aby 
mely celosvetovou provoznı pusobnost. Vzhledem k tomu, ze dalkovž , zejmž na 
transatlantickž  lety jsou jedny z nejrentabilnejsıch, je velmi dulezitž  pro konkurenceschopnost 
evropskych aeroliniı, aby si zajistily plnou ňcast na tomto trhu, zvlaste v souvislosti s tım, jak 
bude vnitrostatnı doprava vystavena rostoucı konkurenci ze strany vysokorychlostnıch vlaku. 
Dvoustrannž  dohody, vcetne dohod o “otevrenžm nebiý mezi urcitymi clenskymi staty a 
USA106, omezujı uplatnovanı prav leteckž  dopravy na narodnı aerolinie. V prıpade fňze mezi 
dvema aeroliniemi z ruznych zemı by obe takovž  spolecnosti riskovaly ztratu svž ho portfolia 
dopravnıch prav. Kdyz jsou projednavany dohody mezi USA a clenskymi staty EU, uznava 
administrativa USA pouze spolecnosti kazdž ho clenskž ho statu a nikoliv evropskž  aerolinie. 
Jednım z duvodu tohoto jevu je nedostatek vhodnž ho pravnıho statutu, ktery by umoznoval 
odstranenı takovž  narodnı klauzule. Statut evropskž  spolecnosti by mel byt hnacı silou pri 
odstranovanı techto klauzulı, kterž  omezujı prıstup na trh pouze na “cisteý narodnı prepravce. 
Jinymi slovy receno, cılem je dodat evropskym aeroliniım “narodnost Spolecenstvıý ve 
vztazıch s tretımi zememi.  
 
V kazdžm prıpade predstavuje tato situace, kdy kazdy clensky stat zvlasŮ a nikoliv Unie jako 
celek vyjednava prıstupovž  podmınky se tretımi zememi, znacny handicap. Jako prıklad 
uveôme skutecnost, ze evropskž  aerolinie byly schopny zıskat pouze 160 slotu na tokijskžm 
letisti Narita, zatımco americtı prepravci jich majı 640.  
 
I pres liberalizaci letecke  dopravy ve Spolecenstvı mohou aerolinie pracovat pouze ze sve  
narodnı zakladny a nemajı stejne  moznosti fuze jako je tomu v jiny ch sektorech. 
Transatlanticke  trasy jsou rozd ľeny mezi vıce nez 20 aeroliniı na evropske  stran  ̌oproti 7 
americkym spolecnostem, jejichz pocet by se mohl brzy snızit na 4 nebo 5 v d˚sledku 
probıhajıcıch fuzı ve Spojeny ch statech. Evropske  aerolinie jsou omezeny na jeden trh pro sve  
mezikontinentalnı lety a casto na jedno centralnı letist .̌ Jedna Francouzska spolecnost m˚ze 
naprıklad nabızet lety z Berlına do Malagy, ale nikoliv let z Berlına do New Yorku. 
Konkurenti aeroliniı z Evropsky ch spolecenstvı, zejmena aerolinie USA, majı nˇkolik center, z 
nichz mohou nabızet mezikontinentalnı lety nejen do sve  konecne  destinace ve Spolecenstvı, 
ale te z do jiny ch destinacı na zaklad  ̌aliance mezi spolecnostmi.  
 

                                                           
106 Svž dsko, Finsko, Dansko, Nizozemsko, Belgie, Lucembursko, Nemecko, Rakousko, Italie a Portugalsko - 

vsechny tyto zeme podepsaly dohodu o otevrenžm nebi s USA. Tyto dohody poskytujı volny prıstup vsem 
prepravcum urcenym kazdou ze smluvnıch stran a splnujıcıch urcitž  narodnı podmınky (vetsina kapitalovych 
podılu je v drzenı obcanu prıslusnž  zeme). Smlouva mezi Velkou Britaniı a USA se lisı v tom, ze se jedna o 
smlouvu o volnžm prıstupu pro vsechny destinace ve Velkž  Britanii s vyjimkou letiste Heathrow a v mensı 
mıre letiste Gatwick. Zejmž na pokud jde o Heathrow, opravnuje tato smlouva pouze dva britskž  a dva 
americkž  prepravce k pouzıvanı tohoto letiste na lety do USA a z USA.  
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Tento mezinarodnı kontext ma velky podıl na soucasnž  situaci v sektoru leteckž  dopravy: 
kazda ze trı prednıch americkych aeroliniı prepravı kazdy rok prumerne 90 milionu 
cestujıcıch ve srovnanı s 30 az 40 miliony v prıpade nejvetsıch evropskych prepravcu. 
Nejmensı z techto prepravcu nemajı dostatecne velky domacı trh na zajistenı svž  
konkurenceschopnosti.  
 
V soucasnž  dobe tak vyvstava nalž hava potreba vytvorenı externı dimenze pro leteckou 
dopravu, ktera je srovnatelna s vyznamem internıho acquis. Z tohoto duvodu Komise mela 
namitky ke slucitelnosti dohod o “otevrenžm nebiý u Evropskž ho soudnıho dvora. Aniz by 
bylo nutno cekat na vysledky techto prıpadu, mely by clenskž  staty nalž have akceptovat 
Spolecenstvı jakozto vyjednavacı subjekt v oblasti smluv o leteckž  doprave, zejmž na s USA, 
neboŮ se jedna o roli, kterou uz Spolecenstvı zastavalo v jednanıch s Norskem, Svycarskem, 
Islandem a kandidatskymi zememi.  
  
Spolecenstvı musı zalozit tyto dohody se svymi hlavnımi partnery na zasadach, jez budou 
garantovat volny prıstup k dopravnım pravum, rovnž  podmınky hospodarskž  souteze, ochranu 
bezpecnosti a zivotnıho prostredı a eliminaci majetkovych prav. Jedna se o zasady, kterž  jsou 
nezbytnž  pro koncepci spolecnž  transatlantickž  oblasti v leteckž  doprave, u nichz by Komise 
chtela, aby nahradily stavajıcı transatlantickž  dohody. Spolecna transatlanticka oblast vytvorı 
nejvetsı liberalizovany vzdusny prostor na svete: kazdž  aerolinie, evropskž  ci americkž , 
budou moci svobodne zajisŮovat provoz bez omezenı dopravnıch prav, s vyhradou splnenı 
pravidel dohodnutych mezi smluvnımi stranami v oblasti hospodarskž  souteze, bezpecnosti a 
ochrany zivotnıho prostredı. Tato pravidla budou urcovana spolecnymi organy. Rovnez bude 
treba proverit moznost otevrenı jednanı o leteckž  doprave s dalsımi velkymi partnery, 
zejmž na s Japonskem a Ruskem.  
 
C. Galileo: klıcova potr eba globalnıho programu 
 
Druzicova radiova navigace je technologiı, ktera umoznuje kazdžmu, kdo ma prıslusny 
prijımac, zachycovat signaly vysılanž  urcitou skupinou druzic a v jakžmkoliv danžm 
okamziku zıskat nejen hodnotu presnž ho casu, ale tž z presnou polohu pomocı parametru 
zemepisnž  dž lky, zemepisnž  sırky a nadmorskž  vysky.  
 
Tato technologie se setkava s rostoucım ňspechem a v soucasnž  dobe dochazı k neustalžmu 
objevovanı novych aplikacı. Jejich trh a pouzitı pokryvajı celž  spektrum verejnych a 
soukromych cinnostı a jiz zahrnujı dopravu (poloha a merenı rychlosti vozidel, pojistenı, 
atd.), telekomunikace (sıŮovž  integracnı signaly, bankovnı propojenı, elektricka spojenı), 
medicınu (naprıklad telekomunikacnı medicına), prosazovanı prava (naprıklad elektronickž  
oznacovanı), celnı sluzby (vysetrovanı v terž nu, atd.) a zemedelstvı (geografickž  informacnı 
systžmy). Z tohoto duvodu se jasne jedna o strategicky vyznamnou technologii, ktera bude 
pravdepodobne mıt znacny uzitek. 
 
V soucasnž  dobe majı tuto technologii pouze Spojenž  staty (GPS) a Rusko (GLONASS), 
pricemz oba tyto systžmy jsou financovany pro vojenskž  ňcely, coz ma za nasledek, ze danž  
signaly mohou byt blokovany nebo zastaveny v jakžmkoliv okamziku za ňcelem ochrany 
vlastnıch zajmu techto zemı. Bylo tomu tak behem valky v Kosovu, kdy Spojenž  staty odrızly 
signal GPS. Z adny z techto systžmu nenı zcela spolehlivy: uzivatelž  nejsou naprıklad 
okamzite informovani o poruchach a prenos je nekdy nepredvıdatelny, zejmž na v mestech a 
regionech, kterž  se nachazejı na dalnžm severu Evropy.  
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Evropa si nemuze dovolit byt v takovž  strategickž  oblasti totalne zavisla na tretıch zemıch.  
 
Komise z tohoto duvodu predlozila nezavisly druzicovy radiovy navigacnı program znamy 
jako Galileo, ktery se tyka vypustenı skupiny 30 druzic pokryvajıcıch celou planetu, s 
lokalnımi pozemnımi vysılaci pro zajistenı univerzalnıch sluzeb dostupnym vsem uzivatelum 
v jakžmkoliv mıste, vcetne krytych prostor (tunely, podzemnı automobilova parkoviste, atd.).  
 
ú spech programu Galileo zavisı do znacnž  mıry na tom, aby Spolecenstvı prijalo urcitou 
jednotnou pozici v mezinarodnıch jednanıch. Prvnı dulezity krok byl podniknut obstaranım 
nezbytnych frekvencı na Svetovž  radiokomunikacnı konferenci v Istanbulu v kvetnu 2000. 
Spolecenstvı rovnez potrebuje vž st mezinarodnı jednanı orientovana na vyvoj 
komplementarity systžmu Galileo s americkym a ruskym systžmem a na zajistenı jejich 
synergie. Moznost schopnosti pouzıvat jak signal GPS, tak signal Galileo povede ke zvysenı 
prıslusnych moznostı danych dvou systžmu. V soucasnž  dobe probıhajı jednanı s americkymi 
a ruskymi ňrady o interoperabilite danych systžmu a o frekvencıch potrebnych pro vyvoj 
tohoto projektu. Jednanı se Spojenymi staty nebyla dosud ukoncena, zatımco Rusko na 
parızskžm summitu s Evropskou uniı 30. rıjna 2000 vyjadrilo svou ochotu dosahnout 
komplementarity mezi systžmy Glonass a Galileo.  
 
Do roku 2008 tento projekt poskytne Evropskž  unii urcity systžm s globalnım pokrytım, nad 
kterym bude mıt plnou kontrolu a ktery bude splnovat jejı pozadavky na presnost, 
spolehlivost a zabezpecenı. Dıky tomu bude mıt Evropska unie k dispozici urcity nastroj, 
ktery je dulezity pro jejı politiku rozvoje dopravy. Naprıklad bude mozno pouzıvat projekt 
Galileo okamzite pro trasovanı zbozı prepravovanž ho na zeleznicnı sıti, coz bude usnadnovat 
rozvoj politiky “just-in-timeý. Projekt Galileo umoznı vysoce presnž  urcovanı polohy lodı 
prevazejıcıch nebezpecny naklad a poskytne namornım organum prostredek pro zajistenı 
bezpecnž  navigace a plavby, zvlaste v oblastech s vysokou hustotou dopravnıho provozu jako 
je naprıklad u ostrova Ouessant. Nouzovž , vyhledavacı a zachrannž  sluzby, jakoz i sluzby 
civilnı ochrany jsou dalsımi aplikacemi, pro kterž  bude projekt Galileo nabızet spolehliva 
zarucena resenı v souladu s nejprısnejsımi standardy. Projekt Galileo otevre prıstup k 
potencialnımu trhu ve vysi 5 miliard EUR rocne, pricemz jeho investicnı naklady jsou 
ekvivalentnı stavbe priblizne 250 km vysokorychlostnı zeleznicnı trate.  
 
Projekt Galileo by tak mohl znamenat urcitou revoluci v doprave, a to obdobnž ho rozsahu, 
jako tomu bylo v prıpade liberalizace leteckž  dopravy tım, ze doslo k vytvorenı aeroliniı pro 
okrajovž  oblasti trhu, kterž  se vyznacovaly nızkymi naklady a otevrely novž  trhy pro 
turistiku; nebo v prıpade mobilnı telefonie, ktera radikalne zmenila kazdodennı zivot lidı.  
 
Program GALILEO ma ctyri faze, jimiz jsou:  

- faze studiı, ktera skoncı v roce 2001; 

- faze vyvoje a zkousek pro vypustenı prvnıch druzic v letech 2001 az 2005;  

- faze rozmısŮovanı skupiny 30 druzic: 2006 az 2007; 

- provoznı faze od roku 2008 dale.  
 
Po rozhodnutı zasedanı Evropskž  rady ve Stockholmu, kterž  pozaduje spustenı tohoto 
programu bez prodlenı, bude jeho budoucnost zaviset na mobilizaci soukromž ho sektoru, aby 
poskytl financovanı predevsım pro fazi rozmısŮovanı. Komise z tohoto duvodu navrhla 
vytvorenı spolecnž ho podniku podle clanku 171 Smlouvy za ňcelem dokoncenı aktualnı faze 
vyvoje a prıpravy shromazdenı verejnych a soukromych financı.  
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vyvoje a prıpravy shromazdenı verejnych a soukromych financı.  
 
Tento spolecny podnik poverı Evropskou vesmırnou agenturu (ESA) realizacı vesmırnž ho a 
pozemnıho segmentu systžmu pro fazi vyvoje. Z tohoto spolecnž ho podniku by ve fazi 
rozmısŮovanı mohla vzniknout evropska spolecnost.  
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ZA VÝRY: CAS ROZHODNOUT 
 
Bude treba uvž st do zivota velky pocet politickych opatrenı a nastroju, aby bylo mozno 
zahajit proces, ktery behem nasledujıcıch 30 let povede k vytvorenı takovž ho druhu 
udrzitelnž ho dopravnıho systžmu, v jehoz dosazenı muzeme doufat. Opatrenı obhajovana v 
tž to Bılž  knize jsou pouze prvnı fazı dlouhodobž  strategie.  
 
Nebudeme moci prizpusobovat spolecnou dopravnı politiku pozadavkum udrzitelnž ho 
rozvoje, pokud nebude mozno rychle resit urcity pocet problžmu:  
 
- odpovıdajıcı financovanı infrastruktury potrebnž  pro eliminovanı dopravne pretızenych 

mıst a pro spojenı odlehlych regionu Spolecenstvı s jeho centralnımi regiony. Vytvorenı 
transevropskž  sıte zustava jednou z nutnych podmınek pro zmenu disproporcı mezi 
jednotlivymi druhy dopravy. Z tohoto duvodu je velmi dulezitž , aby externı naklady, a to 
zejmž na environmentalnı naklady, byly internalizovany do infrastrukturnıch poplatku, 
kterž  budou muset platit vsichni uzivatelž ;  

 
- politickž  rozhodnutı zajistit prijetı sedesati ruznych opatrenı navrzenych v Bılž  knize. 

Evropska unie se vyhne kongescım pouze tehdy, kdyz zustane velmi obezretna k 
problematice regulovanž  konkurence, ve kterž  v soucasnž  dobe v oblasti zeleznicnı 
dopravy majı zeleznice poslednı sanci; 

 
- novy prıstup k mestskž  doprave ze strany verejnych organu, ktery bude slaôovat 

modernizaci verejnych dopravnıch sluzeb s racionalizacı pouzitı soukromych osobnıch 
automobilu. Jedna se o cast toho, co prispeje ke splnenı mezinarodnıch zavazku v oblasti 
snizovanı emisı CO2; 

 
- uspokojovanı potreb uzivatelu, kterı jsou za svž  stale vyssı naklady na mobilitu opravneni 

ocekavat kvalitnı dopravnı sluzbu a plnž  respektovanı svych prav bez ohledu na to, zda je 
takova dopravnı sluzba poskytovana verejnymi dopravnımi podniky nebo soukromymi 
spolecnostmi; to umoznı, aby se uzivatel stal ňstrednım bodem dopravnı organizace.  

 
Spolecna dopravnı politika sama o sobe vsak neposkytne vsechny odpovedi. Musı se jednat 
o soucast celkovž  strategie integrujıcı udrzitelny rozvoj a musı zahrnovat:  
 
- hospodarskou politiku a zmeny ve vyrobnım procesu, kterž  ovlivnujı poptavku po 

doprave; 
 
- politiku ňzemnıho planovanı a zejmž na politiku mestskž ho rozvoje a planovanı - musıme 

zabranit veskerym zbytecnym narustum potreb mobility, kterž  jsou zpusobovany 
nevyrovnanym planovanım mestskž  vystavby;  

 
- socialnı a vzdelavacı politiku prostrednictvım organizace pracovnıch modelu a skolnıho 

vyucovanı; 
 
- politiku mestskž  dopravy na lokalnı ňrovni a zejmž na ve velkych mestech; 
 
- rozpoctovou a fiskalnı politiku pro spojenı internalizace externıch a zejmž na 

environmentalnıch nakladu s dokoncenım transevropskž  sıte; 
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- politiku hospodarskž  souteze, aby bylo zajisteno, v souladu s cılem vysoce kvalitnıch 
verejnych dopravnıch sluzeb, a to zejmž na v sektoru zeleznicnı dopravy, ze otvıranı trhu 
nebude narusovano dominantnımi spolecnostmi, kterž  jsou jiz nynı prıtomny na trhu; 

 
- politiku vyzkumu pro dopravu v Evrope, ktera zajistı vetsı konzistenci s ruznym ňsilım v 

oblasti vyzkumu na ňrovni Spolecenstvı, jakoz i na narodnı a soukromž  ňrovni, v souladu 
s koncepcı evropskž ho vyzkumu.  

 
R ada opatrenı uvedenych v tž to Bılž  knize, jako je naprıklad ňloha osobnıho automobilu a 
kvalita verejnych dopravnıch sluzeb, bude zahrnovat vybery a cinnost rozhodovanou na 
narodnı ňrovni, v kontextu jasne vymezenž  subsidiarity. Navrhy predlozenž  v Bılž  knize 
(prıloha 1) se zamerujı na sedesat ruznych opatrenı, jez majı byt prijata na ňrovni 
Spolecenstvı. Spolu s procesy, kterž  se odehravajı v jinych oblastech, jako jsou naprıklad 
energetika, telekomunikace a financnı sluzby, vyvstava potreba vytvorenı urcitž  novž  formy 
regulace vzhledem k doprave na evropskž  ňrovni, jejımz prostrednictvım budou narodnı 
regulacnı organy, kterž  jsou nynı vytvareny, jednat koordinovane, naprıklad pri pridelovanı 
slotu v leteckž  doprave nebo vlakovych cest na zeleznicıch nebo v oblasti bezpecnosti silnicnı 
dopravy. Toto je charakteristickym jevem novž ho rızenı107.  
 
Jak jiz bylo zdurazneno, jsou tato opatrenı ambiciØznejsı, nez by se mohlo zdat. Meli bychom 
si byt vedomi skutecnosti, ze z hlediska prijımacıho procesu (ktery se bude mnohem casteji 
nez jindy orientovat takž  na spolurozhodovanı Evropskž ho parlamentu a Rady) je treba, 
abychom skoncovali se soucasnou praxı ministru dopravy usilujıcı o systematickž  hledanı 
konsensu. Musıme plne vyuzıt prılezitostı, kterž  nabızı Maastrichtska smlouva (a kterž  jsou 
dale rozsıreny Amsterodamskou smlouvou a smlouvou z Nice) pro prijımanı rozhodnutı 
kvalifikovanou vetsinou.  
 
Pro urychlenı rozhodovacıho procesu a vyhodnocovanı dosazenž ho pokroku se Komise 
rozhodla vypracovat urcity harmonogram s daty pro dosazenı specifickych cılu a v roce 2005 
provede celkovž  vyhodnocenı realizace opatrenı obhajovanych v Bılž  knize. Toto 
vyhodnocenı bude brat v ňvahu hospodarskž , socialnı a ekologickž  dusledky navrhovanych 
opatrenı108. Toto posouzenı bude rovnez zalozeno na podrobnž  analyze tech vlivu rozsırenı, 
kterž  mohou vž st ke zmene struktury evropskž ho dopravnıho systžmu. V co nejvetsı moznž  
mıre bude Komise rovnez i nadale kvantifikovat deklarovanž  cıle a za tımto ňcelem ma v 
ňmyslu predlozit v roce 2002 sdelenı za ňcelem specifikace techto cılu.  

                                                           
107  “Evropskž  rızenı: Bıla knihaý: KOM(2001) 428.  
108  Monitorovanž  v ramci “TERMý: Transport and Environment Reporting Mechanism (mechanismus zprav o 

doprave a zivotnım prostredı). 
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I. PRILOHA I: AKCNI  PROGRAM 
 
Opatrenı navrzena v Bılž  knize je mozno shrnout do nasledujıcıho prehledu: 
 
1. ZMENA DISPROPORCI MEZI JEDNOTLIVYMI DRUHY DOPRAVY  
  
1.1 Zleps enı kvality v sektoru silnicnı dopravy  
 
• Harmonizace kontroly sankcı do konce roku 2001 za ňcelem: 
 
- podpory efektivnı jednotnž  interpretace, realizace a monitorovanı stavajıcı pravnı ňpravy 

silnicnı dopravy;  
  
- zavedenı odpovednosti zamestnavatelu za urcitž  prestupky, jichz se dopustı jejich ridici; 
 
- harmonizace podmınek pro znehybnenı vozidel; 
 
- zvysenı poctu kontrol, jejichz provedenı se od clenskych statu pozaduje (v soucasnž  dobe 

se jedna o 1% skutecne odpracovanych dnu), zamerenych na dodrzovanı doby rızenı a 
doby na odpocinek ridicu.  

 
• Zachovanı pritazlivosti povolanı v silnicnı doprave podporovanım nezbytnych 

kvalifikacnıch schopnostı a zajisŮovanım uspokojivych pracovnıch podmınek.  
 
• Harmonizace minimalnıch klauzulı ve smlouvach, jimiz se rıdı dopravnı cinnost, aby byla 

umoznena revize tarifu, pokud by doslo k narustu nakladu (napr. zvysenı ceny paliva).   
 
1.2 Revitalizace zeleznic 
 
• Postupnž  otvıranı zeleznicnıho trhu v Evrope. Do konce roku 2001 Komise predlozı druhy 

balık opatrenı pro zeleznicnı sektor se zamerenım na: 
 
- otvıranı narodnıch trhu zeleznicnı nakladnı dopravy pro kabotaz; 
 
- zajistenı vysokž  ňrovne bezpecnosti zeleznicnı sıte na zaklade pravidel a predpisu, jez 

budou stanoveny nezavislym zpusobem, a na zaklade jasnž  definice odpovednostı 
kazdž ho zňcastnenž ho subjektu; 

 
- aktualizaci smernic o interoperabilite pro vsechny komponenty vysokorychlostnıch a 

konvencnıch zeleznicnıch sıtı; 
 
- postupnž  otvıranı mezinarodnı osobnı dopravy; 
 
- podporu opatrenı zamerenych na ochranu kvality sluzeb v oblasti zeleznicnı dopravy a na 

ochranu uzivatelskych prav. V tomto smyslu bude predevsım navrzena smernice, ktera 
bude urcovat podmınky kompenzacı v prıpade zpozdenı nebo nesplnenı povinnostı v 
souvislosti s dopravnı sluzbou. Rovnez budou navrzena dalsı opatrenı tykajıcı se vyvoje 
indikatoru kvality sluzeb, smluvnıch podmınek, transparentnosti informacı pro cestujıcı a 
mimosoudnıch mechanismu pro resenı sporu.  
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• Zvysenı bezpecnosti na zeleznicıch navrzenım smernice a vytvorenım urcitž  struktury 
Spolecenstvı pro interoperabilitu a bezpecnost zeleznic.  

 
• Podpora vytvarenı novž  infrastruktury a zejmž na koridoru nakladnı zeleznicnı dopravy. 
 
• Zahajenı dialogu s podniky z rad zeleznicnıho prumyslu v souvislosti s dobrovolnou 

smlouvou orientovanou na snızenı negativnıch vlivu na zivotnı prostredı. 
 
1.3 Kontrola narustu v letecke dopravý 
 
• Navrh na zavedenı nasledujıcıch prvku do roku 2004 v souvislosti s programem 

jednotnž ho nebe: 
 
- vytvorenı silnž ho regulatora s odpovıdajıcımi zdroji, ktery bude nezavisly na ruznych 

zajmech v tomto oboru a bude schopen vytycovat cıle umoznujıcı narust dopravy pri 
soucasnžm zarucenı bezpecnosti; 

 
- vytvorenı urcitž ho mechanismu, ktery umoznı vojenskžmu sektoru zajistit obranu pri 

soucasnžm vyuzitı danž ho prostoru pro spolupraci za ňcelem zajistenı efektivnejsı celkovž  
organizace vzdusnž ho prostoru;  

 
- spolecensky dialog se socialnımi partnery, ktery by mohl byt zahajen s pracovnıky rızenı 

letovž ho provozu a ktery by umoznoval provadet na zaklade zkusenostı zıskanych v 
jinych sektorech konzultace o aspektech spolecnž  politiky v oblasti letectvı, kterž  majı 
znacny socialnı dopad. Tento dialog by mohl vž st k dohodam mezi prıslusnymi 
organizacemi;  

 
- spoluprace s Eurocontrolem zamerena na jeho odbornž  zkusenosti a know-how provadena 

za ňcelem vytvarenı a urcovanı pravidel Spolecenstvı; 
 
- dohlızecı, kontrolnı a sankcnı systžm zajisŮujıcı efektivnı prosazovanı prıslusnych 

pravidel.  
 
• Prehodnocenı otazek zdanenı leteckž  dopravy v ramci Mezinarodnı organizace pro civilnı 

letectvı a jednanı o zavedenı dane z leteckž ho petroleje do roku 2004 a ruznych poplatku 
za leteckou navigaci na trase.  

 
• Zahajenı debaty (v roce 2002) o budoucnosti letisŮ za ňcelem: 
 
- zajistenı lepsıho vyuzitı soucasnych kapacit; 
 
- revize systžmu letistnıch poplatku; 
 
- integrace leteckž  dopravy do logickž ho systžmu s ostatnımi druhy dopravy; 
 
- stanovenı, jaka nova letistnı infrastruktura se bude pozadovat.  
 
• V roce 2003 predlozenı revize systžmu alokace slotu za ňcelem zlepsenı prıstupu na trh 

pri soucasnžm respektovanı potreby snızenı vlivu na zivotnı prostredı na letistıch 
Spolecenstvı. 
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• Jednanı se Spojenymi staty orientovanž  na vytvorenı spolecnž  dohody o transatlantickžm 

letectvı, ktera by nahradila soucasnž  smlouvy o otevrenžm nebi.  
 
1.4 Prizpusobenı systemu namornı dopravy a vnitrozemske vodnı dopravy  
  
• Vyvoj infrastruktury potrebnž  pro vytvorenı skutecnych “namornıch koridoruý. 
 
• Zjednodusenı regulacnıho ramce pro namornı dopravu a vnitrozemskou vodnı dopravu 

podporovanım zejmž na vytvarenı sluzeb umoznujıcıch vyrızenı administrativnıch a 
celnıch formalit “pri jednom zastavenıý a zapojenı vsech subjektu do logistickž ho retezce.  

 
• Navrzenı urcitž ho regulacnıho ramce pro bezpecnostnı kontroly pro cestujıcı nastupujıcı 

na lode, jez nabızejı evropskž  plavby, provadenž  za ňcelem boje proti nebezpecı ňtoku, v 
souladu s tım, co je provadeno v oblasti leteckž  dopravy.  

 
• Zprısnenı pravidel bezpecnosti namornı dopravy provedenž  ve spolupraci s Mezinarodnı 

namornı organizacı a Mezinarodnı organizacı prace, zejmž na se jedna o:  
 
- zaclenenı minimalnıch socialnıch pravidel, ktera je nutno dodrzovat, do systžmu lodnıch 

kontrol a  
 
- vytvorenı skutecnž ho evropskž ho systžmu rızenı namornı dopravy. 
 
• Podpora preregistrovanı co nejvetsıho moznž ho poctu lodı pouzıvajıcıch vlajku statu se 

shovıvavym rezimem do registru Spolecenstvı, na zaklade nejlepsıch zkusenostı 
vytvorenych v socialnıch a fiskalnıch zalezitostech tım, ze budou v roce 2002 navrzena 
opatrenı pro zdanenı na zaklade tonaze a bude provedena revize obecnych zasad statnı 
pomoci v oblasti namornı dopravy.  

 
• Zlepsenı situace vnitrozemskž  vodnı dopravy prostrednictvım: 
 
- aktualnı standardizace technickych pozadavku pro celou sıŮ vnitrozemskž  vodnı dopravy 

Spolecenstvı do roku 2002; 
 
- vetsı harmonizace certifikatu lodnıku prostrednictvım sıte vnitrozemskž  vodnı dopravy 

Spolecenstvı, vcetne Ryna. Komise predlozı na toto tžma prıslusny navrh v roce 2002; 
 
- harmonizace podmınek tykajıcıch se dob odpocinku, clenu posadky, slozenı posadky a 

dob plavby plavidel vnitrozemskž  vodnı dopravy. Komise predlozı na toto tžma prıslusny 
navrh v roce 2002. 

 
1.5 Propojenı jednotlivych druhu dopravy  
 
• Vytvorenı novž ho programu do roku 2003, ktery bude zameren na podporu alternativnıch 

resenı k silnicnı doprave (Marco Polo) a ktery by mohl mıt rozpocet ve vysi priblizne 30 
milionu EUR rocne urcenych na podporu spoustenı komercnıch projektu.  

 



  116 

• Navrzenı novž ho ramce Spolecenstvı do roku 2003, ktery bude zameren na vytvorenı 
profese integratora nakladnı dopravy a standardizaci dopravnıch jednotek a technologie 
nakladky a vykladky v nakladnı doprave.  

 
2. ELIMINACE DOPRAVNE PRETIZENYCH MIST  
 
• Revize obecnych zasad transevropskž  sıte provedena v roce 2001 za ňcelem eliminace 

dopravne pretızenych mıst prostrednictvım podporovanı koridoru s prioritou pro nakladnı 
dopravu, sıte rychlž  osobnı dopravy a planu rızenı dopravy pro klıcovž  silnicnı 
komunikace a rozsırenı “Essenskž hoý seznamu o takovž  projekty, jako jsou naprıklad:  

 
- vysokokapacitnı zeleznicnı traŮ pres Pyreneje urcena pro nakladnı dopravu; 
 
- vychodoevropska vysokorychlostnı traŮ Parız-Stuttgart-Vıden urcena pro osobnı a 

kombinovanou dopravu;  
 
- projekt spojenı Nemecka s Danskem pres Fehmarnskou ňzinu pomocı mostu/tunelu; 
 
- projekt druzicovž  navigace Galileo; 
 
- zlepsenı splavnosti Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem; 
 
- zeleznicnı traŮ Verona-Neapol, vcetne odbocky Bolona-Milan; 
 
- interoperabilita vysokorychlostnı zeleznicnı sıte Pyrenejskž ho poloostrova.  
 
• V roce 2001 dojde k navysenı maximalnıho financovanı v ramci rozpoctu pro 

transevropskž  sıte na 20% v prıpade hlavnıch dopravne pretızenych ňseku, vcetne tech, 
kterž  stale pretrvavajı na hranicıch Unie s kandidatskymi zememi na vstup do EU, a 
naslednž  zavedenı podminovacıch pravidel. 

 
• Predlozenı rozsahlejsı revize transevropskž  sıte v roce 2004 se zamerenım zejmž na na 

integraci sıtı kandidatskych zemı na vstup do EU, zavedenı koncepce “namornıch 
koridoruý, vytvarenı letistnıch kapacit a zlepsovanı teritorialnı koheze v kontinentalnım 
merıtku.  

 
• Vytvorenı ramce Spolecenstvı pro pridelovanı vynosu z poplatku vybıranych na 

konkurencnıch trasach na vystavbu novž  infrastruktury, a to zejmž na zeleznicnı 
infrastruktury. 

 
• Harmonizace minimalnıch bezpecnostnıch standardu pro silnicnı a zeleznicnı tunely 

nalezejıcı k transevropskž  dopravnı sıti.  
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3.  UZIVATELÚ  JAKO USTREDNI BOD DOPRAVNI POLITIKY 
  
3.1 Nebezpecne silnice 
 
• Vytycenı cıle pro Evropskou unii, ktery bude spocıvat ve snızenı poctu osob usmrcenych 

na evropskych silnicıch o polovinu do roku 2010.  
 
• Do roku 2005 harmonizace pravidel, jimiz se rıdı kontroly a sankce v mezinarodnı 

komercnı doprave na transevropskž  silnicnı sıti, zejmž na se zretelem na nedodrzovanı 
nejvyssı dovolenž  rychlosti a jızdu pod vlivem alkoholu. 

 
• Vypracovanı seznamu “cernych mıstý na transevropskych trasach, kde existuje zvlaste 

vysokž  nebezpecı, a harmonizace jejich oznacovanı.  
 
• Pozadavek montaze sedadlovych pasu na vsechna sedadla vozidel, ktera vyrabejı vyrobci 

autokaru. Smernice v tomto smyslu bude navrzena v roce 2003.  
 
• Boj s nebezpecnym zpusobem jızdy a vymena dobrych zkusenostı se zamerenım na 

podporu odpovednž ho rızenı prostrednictvım vycvikovych a vzdelavacıch programu 
zamerenych zejmž na na mladž  ridice.  

 
• Dalsı boj zamereny na tresty za rızenı pod vlivem alkoholu a hledanı resenı otazek 

souvisejıcıch s pouzıvanım drog a lž ku. 
 
• Vytvorenı urcitž  metodiky na evropskž  ňrovni, ktera bude podporovat nezavisla technicka 

vysetrovanı naprıklad vytvorenım urcitž ho vyboru nezavislych expertu v ramci Komise.   
 
3.2 Skutecnosti stojıcı za naklady pro uz ivatele 
 
• V roce 2002 navrh ramcovž  smernice vytycujıcı zasady a strukturu systžmu pro 

zpoplatnovanı infrastruktury a spolecnž  metodiky pro stanovenı ňrovnı poplatku, pro 
kompenzaci odstranenım soucasnych danı a umoznenı krızovž ho financovanı.  

 
• Do roku 2003 zajistenı toho, aby byl danovy systžm konzistentnejsı navrzenım jednotnž ho 

zdanenı pro pohonnž  hmoty pouzıvanž  v komercnı silnicnı doprave za ňcelem sladenı 
vnitrnıho trhu.  

 
• V roce 2002 navrh smernice zarucujıcı interoperabilitu prostredku plateb na transevropskž  

silnicnı sıti.  
 
3.3 Prava a povinnosti uz ivatelu  
 
• V roce 2001 dojde ke zvysenı stavajıcıch prav cestujıcıch v leteckž  doprave 

prostrednictvım novych navrhu, kterž  se budou tykat zejmž na odeprenı nastupu na palubu 
letadla v dusledku poctu rezervacı presahujıcıho kapacitu stroje, zpozdenı a zrusenı letu.  

 
• V roce 2001 bude predlozeno narızenı se zamerenım na pozadavky, jez se vztahujı na 

smlouvy v oblasti leteckž  dopravy.  
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• Rozsırenı opatrenı Spolecenstvı, ktera chranı prava cestujıcıch, kterž  bude provedeno do 
roku 2004 a v maximalnı moznž  mıre tak, aby tato opatrenı zahrnovala i jinž  druhy 
dopravy, zejmž na zeleznicnı dopravu, namornı dopravu a v co nejvetsı moznž  mıre tž z 
sluzby mestskž  dopravy. Toto rozsırenı se bude tykat predevsım kvality dopravnıch sluzeb 
a vytvorenı kvalitativnıch indikatoru, smluvnıch podmınek, zajistenı transparentnosti 
informacı pro cestujıcı a mechanismu pro mimosoudnı resenı sporu.  

 
• Navrzenı ňpravy postupu pro oznamovanı statnı pomoci, zejmž na v prıpadech, kterž  se 

tykajı kompenzacı za povinnosti verejnž  sluzby na spojıch pro odlehlž  regiony 
Spolecenstvı a malž  ostrovy.  

 
• Vyjasnenı obecnych zasad, jimiz by se mely rıdit sluzby obecnž ho hospodarskž ho zajmu v 

oblasti dopravy, aby meli uzivatelž  k dispozici kvalitnı sluzby tak, aby byly v souladu se 
sdelenım Komise o sluzbach ve verejnžm zajmu v Evrope.       

 
 
4. ZVLADNUTI VLIV� GLOBALIZACE V EVROPE 
 
• Spojenı budoucıch clenskych statu s transevropskou sıtı EU prostrednictvım kvalitnı 

infrastruktury se zamerenım na zachovanı podılu zeleznicnı dopravy na celkovž  preprave 
tak, aby v soucasnych kandidatskych zemıch byl tento podıl v roce 2010 na ňrovni 35%, 
prostrednictvım mobilizovanı financnıch zdroju v ramci soukromž ho sektoru.  

 
• Zajistenı odpovıdajıcıho mechanismu financovanı infrastruktury v novych clenskych 

zemıch za pouzitı verejnych financnıch zdroju v ramci budoucıho financnıho horizontu 
Spolecenstvı. 

 
• Vytvarenı administrativnıch kapacit kandidatskych zemı, zejmž na vycvikem kontrolnıch 

pracovnıku a administrativnıch sil odpovednych za prosazovanı dopravnı legislativy.  
 
• Plnž  clenstvı Evropskž ho spolecenstvı v hlavnıch mezinarodnıch organizacıch, zejmž na v 

Mezinarodnı organizaci pro civilnı letectvı, Mezinarodnı namornı organizaci, Komisi pro 
plavbu na Rynu, Dunajskž  komisi a Eurokontrolu.  

 
• Vytvorenı druzicovž ho navigacnıho systžmu EU s globalnım pokrytım do roku 2008, 

s jehoz pomocı bude mıt EU zajistenu kontrolu a ktery bude splnovat jejı pozadavky na 
presnost, spolehlivost a zabezpecenı (projekt Galileo).   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  119 

II. PRILOHA II: UKAZATELE A KVANTITATIVNI  PREHLEDY   
 
Obrazek 1: Dž lka dalnic a zeleznicnıch tratı (v 15 clenskych zemıch EU) 
 

 
 
Zdroj: Eurostat 2001  
 
 
Obrazek 2: Prumernž  externı naklady v roce 1995 (17 EUR∗) podle druhu dopravy a typu 
nakladu: osobnı doprava (bez nakladu zpusobovanych kongescemi) 
 

 
      
 
Zdroj: INFRAS, IWW pro UIC, 2000 
 
 

                                                           
∗ 15 zemı Evropskž  unie, Norsko a Svycarsko. 

Prume rn� externı naklady: osobnı doprava, 1995 
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Obrazek 3: Prumernž  externı naklady v roce 1995 (17 EUR∗) podle druhu dopravy a typu 
nakladu: nakladnı doprava (bez nakladu zpusobovanych kongescemi) 
 

 
 
Zdroj: INFRAS, IWW pro UIC, 2000 
 
 
Obrazek 4: Prumernž  externı naklady zpusobenž  kongescemi, rok 1995, v eurech na 1000 
osobokilometru a 1 tunokilometr 
 

 
Zdroj: ECMT, 1998; INFRAS, IWW pro UIC, 2000  

                                                           
∗ 15 zemı Evropskž  unie, Norsko a Svycarsko. 

Prume rn� externı naklady: nakladnı doprava, 1995 
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Obrazek 5: Srovnanı osobokilometru a vozidlovych kilometru ve Francii, Portugalsku, Finsku 
a Velkž  Britanii, 1980 az 1998 
 

 
 
Zdroj: Eurostat, 2001  
 
 
Tabulky 1 (shrnujıcı) a 3 (podrobna) ilustrujı vysledky prıstupu. 
 
Tabulka 1: Porovnanı variant podle jejich rostoucıho vlivu v rozmezı let 1998 a 2000    
 
1998 = 100 
EU 15 

Pocet 
osobokilometru 

Pocet 
tunokilometru 

Pocet vozidlovych 
kilometru 

Emise CO2 

Ocekavany trend 124 138 126 127 
Varianta A 124 138 115 117 
Varianta B 124 138 115 115 
Varianta C 124 138 112 110 
HDP 143 143 143 143 
   
Tabulka 2 je hrubym pokusem o klasifikaci hlavnıch opatrenı, ktera by bylo mozno prijmout 
za ňcelem zıskanı lepsıho vztahu dopravy s udrzitelnym rozvojem. Je treba, aby byl program 
opatrenı vytycenych v Bılž  knize podporen pusobenım naprıc jednotlivymi sektory, tj. spıse v 
hospodarskych sektorech nez pouze v ramci dopravy, aby byl zajisten ňspech navrhovanych 
variant, zejmž na v prıpade varianty C.  
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Tabulka 2: Typologie prerusenı vazby rustu dopravy s rustem HDP 
     
Oblast prerusovanı 
vazby 
 
 

Hospodarska aktivita Dopravnı systžm Vlivy na zivotnı 
prostredı  

Ukazatele 
 
 
 

HDP (osobokilometry a 
tunokilometry) 

Vozidlovž  kilometry ZnecisŮujıcı emise 

Opatrenı pro prerusenı 
vazby (prıklady) 

• Planovanı mest 

• Organizace prace 
(napr. s vyuzitım 
prace na dalku) 

• Systžm prumyslovž  
vyroby  

• ú zemnı planovanı 

• Vyber poplatku 

• Inteligentnı 
dopravnı systžmy 

• Presun mezi  druhy 
dopravy  

• Lepsı pomer vyuzitı 
loznych kapacit a 
obsazenosti vozidel 

• Vozidla a paliva s 
nizsımi emisemi 

• Kontrola dodrzovanı 
omezenž  rychlosti 

• Energeticky ňcinnž  
motory  

 
Zdroj: 5. vyzkumny program Komise - SPRITE: SePaRating the Intensity of Transport from 
Economic growth (Oddelenı intenzity dopravy od hospodarskž ho rustu) 
 
Vysv ťlenı: 
 
Osobokilometr: pr eprava jednoho cestujıcıho na vzdalenost jednoho kilometru 
 
Tunokilometr: pr eprava jedne  tuny na vzdalenost jednoho kilometru 
 
Vozidlovy  kilometr: pocet kilometr˚ ujety ch jednım vozidlem 
 
CO2: odhady emisı oxidu uhliciteho. Tyto odhady berou v ocekavanem trendu a uvedeny ch 
tr ech moznostech v uvahu zlepsenı energeticke  ucinnosti vozidel, ktere  se ocekava od 
dobrovolne  dohody s automobilovym pr˚myslem (ACEA, KAMA, JAMA).  
 
HDP: hypoteticky  r˚st HDP 3% rocn  ̌
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Tabulka 3: Ilustrace vysledku prıstupu    
 
 
 

EU 15 1998 2010 Oc ekavany  vy voj  2010 - Varianta A 2010 - Varianta B 2010 - Varianta C 

 Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Osobnı automobily  3776 2221,2 434,2 4650 2735,3 453,4 4650 2486,6 412,2 4650 2486,6 412,2 4559 2438 404,1 

Autobusy - autokary 415 24,4 18,7 441 25,9 19,8 441 25,9 19,8 441 23,6 18,0 501 26,8 20,5 

Metro - tramvaj 50 0,5 0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 0,5 0,0 

Z eleznice 290 1,5 6,4 327 1,7 7,2 327 1,7 7,2 327 1,5 6,5 400 1,8 8,0 

Letecka doprava 241 1,9 59,3 458 3,7 112,7 458 3,7 112,7 458 3,3 102,4 408 3,0 91,2 

Celkovy  poc et cestujıcıch  4772 2249,5 518,6 5929 2767,1 593,1 5929 2518,4 551,9 5929 2515,5 539,1 5929 2470,1 523,8 

Rust v letech 1998-2010    24% 23% 14% 24% 12% 6% 24% 12% 4% 24% 10% 1% 

Silnic nı doprava  1255 313,8 271,1 1882 470,5 406,5 1882 427,7 369,6 1882 427,7 369,6 1736 394,5 340,9 

Z eleznic nı doprava 241 1,3 1,9 272 1,5 2,2 272 1,5 2,2 272 1,4 2,0 333 1,7 2,4 

Vnitrozemska vodnı doprava 121 0,3 3,6 138 0,4 4,1 138 0,4 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6 

Potrubnı doprava  87  1,0 100  1,0 100  1,0 100  1,0 100  1,0 
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EU 15 1998 2010 Oc ekavany  vy voj  2010 - Varianta A 2010 - Varianta B 2010 - Varianta C 

 Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Mld 
os.km - 
tkm 

Mld 
vozidlo-
ve km 

Miliony 
tun 
CO2 

Namornı doprava na kratke 
vzdalenosti 

1166 0,3 23,3 1579 0,4 31,6 1579 0,4 31,6 1579 0,4 28,7 1635 0,4 29,7 

Celkovy  objem zbozı  2870 315,76 300,9 3971 472,8 445,4 3971 430 408,5 3971 429,8 405,1 3971 397,0 378,6 

Rust vzhledem k roku 1998      38% 50% 48% 38% 36% 36% 38% 36% 35% 38% 26% 26% 

Celkem  2565,2 819,5  3239,9 1038,5  2948,4 960,4  2945,3 944,2  2867,1 902,4 

Rust v letech 1998-2010     26% 27%  15% 17%  15% 15%  12% 10% 

Rust HDP v letech 1998-2010     43% 43%  43% 43%  43% 43%  43% 43% 

 
Zdroj: ú daje o osobokilometrech a tunokilometrech z roku 1998: “Doprava EU v cıslech, statisticka prırucka, Evropska komise 2000ý. ú daje tykajıcı se 
emisı CO2 a vozidlovych kilometru jsou odhady sestavenž  prıslusnymi oddelenımi  Komise.      
 
 



 125 

 
 
III. PRILOHA III: PROJEKTY PREDLOZ ENE  CLENSKYMI STA TY A 

PROVÝROVANE  KOMISI  PRO ZAHRNUTI  DO SEZNAMU 
ČSPECIFICKYCH„ PROJEKTU (TZV. ČESSENSKY SEZNAM„)   
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PROJEKTY PREDLOZ ENE  CLENSKYMI STA TY A EVROPSKYM PARLAMENTEM A PROVÝROVANE  KOMISI  ZA óCELEM 
ZAHRNUTI  DO SEZNAMU ČSPECIFICKYCH„ PROJEKTU (TZV. ČESSENSKY„ SEZNAM)  
 
Projekt  Delka (km) Typ Datum 

dokoncenı 
Zbyva investovat 

(v milionech EUR) 
1 IT Milan-Bolona a Verona-Neapol 830 Smısena vysokorychlostnı traŮ 2007 13 994 
3 F Montpellier-N‰mes 50 Smısena vysokorychlostnı a nakladnı 

zeleznice 
2012 790 

15 EU Galileo -- Evropsky druzicovy navigacnı systžm  2008 3 250 
16 E/F Vysokokapacitnı prejezd Pyrenejı  180 Z eleznicnı traŮ pro nakladnı dopravu 2020 5 000 
17 D/A Stuttgart-Mnichov-Salcburk-Vıden  713 Smısena vysokorychlostnı a nakladnı 

zeleznice 
2012 9 501 

18 D Vilshofen-Straubing  70 Zlepsenı splavnosti Dunaje -- 700 
19 E/P Interoperabilita vysokorychlostnı zeleznicnı 

sıte na Pyrenejskžm poloostrove 
7 800 Novž  a modernizovanž  vysokorychlostnı 

trate  
-- 29 600 

20 D/DK Pevnž  spojenı pres Fehmarnskou ňzinu  50 Z eleznicnı a silnicnı most/tunel  2013 3 650 
    Celkem  66 485 
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IV. PRILOHA IV: SMÝRY TECHNOLOGICKE HO VYVOJE A INTELIGENTNI  
DOPRAVNI  SYSTE MY   
 
Inovace v technologiıch poskytujı vynikajıcı prılezitost pro integraci jednotlivych druhu 
dopravy, optimalizaci jejich vykonovych parametru, zvysovanı jejich bezpecnosti a pomahajı 
cinit evropsky dopravnı systžm slucitelnym s udrzitelnym rozvojem dopravy. Evropska unie 
je velmi aktivne zapojena do technologickych inovacı v doprave. Jejı programy vyzkumu a 
vyvoje podporujı inovacnı proudy, pricemz transevropskž  sıte jsou velmi vhodnž  k aplikacım 
ve velkžm rozsahu. Technologie vyvstavajıcı z informacnı spolecnosti zde mohou tvorit 
vynikajıcı prıspevek.  
 
1) Vyvoj technologiı  
 
V rozmezı let 1998-2002 se prıspevek EU k snaham v oblasti narodnıho a prumyslovž ho 
vyzkumu a technickž ho rozvoje v doprave odhadoval na priblizne 1,7 miliard EUR, a to v tak 
rozmanitych oblastech, jako je intermodalita, energetika a technologie dopravnıch prostredku, 
vcetne telematickych aplikacı. Namısto rozs irovanı tohoto ňsilı Spolecenstvı by bylo v 
budoucnu leps ı toto ňsilı udrzovat na urc ite konstantnı ňrovni pri jeho konkretnýjs ım 
zamýrovanı na cıle spolecne dopravnı politiky. Novy ramcovy program vyzkumu na lž ta 
2002 az 2006 bude poskytovat prılezitost pro uvedenı techto zasad do praxe v oblasti dopravy. 
Novy navrh Komise109 zahrnuje mezi svymi prioritnımi oblastmi cıle spocıvajıcı ve 
zdokonalovanı novych technologiı slouzıcıch jako prostredek pro vyvoj bezpecnych a cistych 
druhu dopravy a pro vyvoj evropskž ho dopravnıho systžmu. V navrhu ramcovž ho programu 
jsou prioritnımi oblastmi tžmatickž ho vyzkumu, kterž  jsou nejslibnejsı pro vyvoj spolecnž  
dopravnı politiky, jak je uvedeno v Bılž  knize, nasledujıcı oblasti:  
 
1. Aeronautika a vesmır  
 
Priority vyzkumu a vyvoje v oblasti aeronautiky se budou na jednž  strane zamerovat na 
snizovanı vlivu emisı z motoru na zivotnı prostredı a snizovanı hluku motoru a dale na 
zlepsovanı bezpecnosti letadel, na druhž  strane budou tž z orientovany na zvysovanı kapacity a 
provoznı bezpecnosti systžmu pro rızenı leteckž  dopravy za ňcelem usnadnenı realizace 
iniciativy jednotnž ho evropskž ho nebe.  
 
V oblasti vesmırnž ho prostoru je vyvoj projektu Galileo jednou z prioritnıch vyzkumnych 
aktivit a jeho cılem je pomoci vybudovat nezbytnž  odbornž  zazemı a vedomostnı zakladnu v 
Evrope tak, aby bylo mozno vyuzıvat tuto nove vznikajıcı technologii co nejefektivnejsım 
zpusobem.  
 
Bezpecnýjs ı a mený znec is úujıcı letadla 
 
Cılem vyzkumu a vyvoje v oblasti bezpecnosti bude dosazenı petinasobnž ho snızenı 
nehodovosti za ňcelem nezvysovanı absolutnıho poctu nehod, i kdyz bude dochazet k narustu 
dopravy. Vyzkum se bude zamerovat na vyvoj technologiı, kterž  poskytnou posadce staly a 
kontrolovatelny prehled o danž  situaci.  
 
V oblasti zivotnıho prostredı je cılem vyrovnat se s narustem leteckž  dopravy snızenım emisı 
CO2 o 50% a NOx o 80% a snızenım hluku z letadel o 10 dB za ňcelem snızenı vnımanž  
hladiny hluku o 50%. Vyzkum se bude zamerovat na technologii letadel, dalsı zlepsovanı v 
oblasti aerodynamiky a letovž  provoznı postupy.  
                                                           
109 KOM(2001) 279.  
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2. Udrz itelny rozvoj a globalnı zmýna 
 
Vyzkumnž  cinnosti navrhovanž  v ramci tž to prioritnı oblasti se soustreôujı na posılenı 
vedeckych a technologickych kapacit, kterž  Evropa potrebuje pro realizaci svž  strategie 
udrzitelnž ho rozvoje, zejmž na aplikacı novych technologiı.  
 
Strategickž  cıle se soustreôujı predevsım na omezovanı emisı sklenıkovych plynu a 
znecisŮujıcıch latek, na zabezpecenı energetickych zdroju a na vyvazenž  pouzıvanı ruznych 
druhu dopravy. Vsechna tato tžmata jsou prioritnımi vyzkumnymi tžmaty a prıspıvajı k 
realizaci dopravnı politiky doporucovanž  v Bılž  knize.  
 
S ohledem na kratkodobž  a strednedobž  vyzkumnž  cinnosti, jez se zamerujı na omezovanı 
sklenıkovych plynu a znecisŮovanı a dale na zabezpecenı energetickych zdroju, se navrhuje 
zamerit vyzkum na cinnost orientovanou na vyvoj obnovitelnych zdroju energie a na cistsı a 
efektivnejsı vyuzıvanı energiı, zejmž na v mestskych oblastech, a na vyvoj novych dopravnıch 
koncepcı, kterž  budou cistsı a energeticky ňcinnejsı.  
 
Cista mýstska doprava 
 
Racionalizace pouzıvanı konvencnıch soukromych automobilu v mestskych centrech a 
podpora cistž  mestskž  dopravy jsou rovnez prioritnımi cıli, stejne jako ňsilı zamerovanž  na 
pouzitı vodıku jako paliva pro vozidla budoucnosti. Zamyslenž  projekty zahrnujı podporu 
opatrenı pro rızenı poptavky, integraci sluzeb v oblasti mestskž  dopravy a podporu 
marketingu vozidel s nızkou nebo nulovou ňrovnı znecisŮovanı. Vyvoj novž  generace 
hybridnıch elektrickych automobilu (vybavenych elektrickym motorem v kombinaci se 
spalovacım motorem) a automobilu jezdıcıch na zemnı plyn nebo v dlouhodobejsım horizontu 
automobilu s vodıkovymi palivovymi clanky vypada velmi slibne.  
 
S ohledem na kratkodobž  a strednedobž  vyzkumnž  cinnosti zamerenž  na zajistenı 
udrzitelnosti jednotlivych druhu dopravy se navrhuje zamerit vyzkum na cistsı a bezpecnejsı 
silnicnı a namornı dopravu, na integraci inteligentnıch dopravnıch systžmu pro efektivnı 
rızenı infrastruktury, interoperabilitu zeleznic a vyvoj intermodality pro osobnı a nakladnı 
dopravu.  
 
Interoperabilita zeleznic 
 
Vyzkum a vyvoj musejı slouzit jako pomocnž  nastroje v oblasti navrhu a vytvarenı ramce, 
ktery bude zarucovat plnou interoperabilitu mezi zeleznicnımi infrastrukturami, vozidly, 
ovladacımi systžmy a posadkami. Bude se zamerovat na takovž  technologie, kterž  budou 
pomahat zlepsovat kapacitu dopravnıch prostredku a systžmu rızenı dopravy (delsı vlaky, 
optimalnı pridelovanı slotu, ňdrzbovž  postupy) a zavadet konkurenceschopnejsı dopravnı 
sluzby (provozovanı systžmu, jako je naprıklad sledovanı nakladu, vycvik posadky, atd.).  
 
Dlouhodobym cılem vyzkumu je vyvoj novych zdroju obnovitelnž  energie: vodıkovž  
technologie a palivovž  clanky, kterž  jsou vnitrne cistou technologiı a mohou byt pouzıvany v 
doprave.  
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3. Predpoklady výdeckych a technologickych potreb Evropske unie  
 
C innosti v tž to prioritnı oblasti budou sestavat ze specifickž ho vyzkumu nebo z vyzkumu 
doplnujıcıho vyzkum ve vyse uvedenych prioritnıch tžmatickych oblastech na podporu 
politik, kterž  jsou stredem zajmu EU, jako je naprıklad spolecna dopravnı politika 
prezentovana v tž to Bılž  knize. 
 
Monitorovanı a vyhodnocovanı programu Bıle knihy 
 
Harmonizovana data, prognostickž  nastroje a indikatory budou pouzıvany pro monitorovanı a 
vyhodnocovanı akcnıho programu a obecnych zasad pro dopravu a transevropskž  sıte, kterž  
jsou obsazeny v tž to Bılž  knize.  
 
2) eEurope 
 
Potreba zajistit novž  dopravnı sluzby byla zduraznena akcnım planem eEurope 2002 prijatym 
hlavami statu a vlad na zasedanı Evropskž  rady ve Feire v cervnu 2000. Byly stanoveny 
specifickž  cıle pro rok 2002 orientovanž  na urychlenı vyvoje a pouzıvanı inteligentnıch 
dopravnıch systžmu, jedna se naprıklad o nasledujıcı kroky: 
 
- 50% velkych mest a aglomeracı v Evrope by melo byt vybaveno dopravnımi a cestovnımi 

informacnımi sluzbami,  
 
- 50% hlavnıch evropskych dalnic by melo byt vybaveno systžmy pro rızenı dopravy a 

zjisŮovanı nehod a kongescı,  
 
- vsechna nova vozidla prodavana v Evrope by mela byt vybavena efektivnejsımi aktivnımi 

bezpecnostnımi systžmy, 
 
- vsichni mobilnı obcanž  Evropy by meli mıt prıstup k lokalizacnımu urcenı nouzovych 

telefonnıch volanı na cısle 112 s vıcejazycnou podporou a plnym rozsahem zachrannych 
sluzeb,  

 
- mely by byt podniknuty iniciativy v pravnı oblasti orientovanž  na podporu jednotnž ho 

evropskž ho nebe, mobilnı komunikace pro vlaky, namornı informacnı a rıdıcı systžmy a 
na program Galileo.  

 
Akcnı plan eEurope poskytuje urcity ramec pro ňsilı zamerenž  na vyzkum, vyvoj a pouzıvanı 
inteligentnıch dopravnıch systžmu. ú lohou tohoto akcnıho planu, ktery ma byt realizovan 
clenskymi staty a prıslusnym sektorem, je usnadnit zavadenı novych resenı do praxe a 
urychlit jejich vyvoj. Soukromy sektor bude hrat klıcovou roli pri vyvoji inteligentnıch 
dopravnıch systžmu. Pri realizaci iniciativ eEurope by mely clenskž  staty zajistit, aby doslo k 
odstranenı prekazek ve vyvoji soukromych dopravnıch sluzeb.  
 
3) Aplikace inteligentnıch dopravnıch systemu  
 
Potencialnı vliv inteligentnıch dopravnıch systžmu byl posuzovan jak behem vyzkumnž  faze, 
tak pri pocatecnıch fazıch jejich zavadenı do praxe. C asto bylo v ruznych kombinacıch 
dosazeno zkracenı jızdnıch dob az o 20% a zvysenı kapacity sıte o 5-10%. Zlepsenı v oblasti 
bezpecnosti se casto odhadovala na priblizne 10-15% pro urcitž  specifickž  typy dopravnıch 
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nehod (srazky pri zadnıch narazech) dıky koordinovanym informacnım a rıdıcım strategiım, 
pricemz se rovnez podarilo zvysit moznosti prezitı u nekterych druhu dopravnıch nehod dıky 
automatickžmu detekcnımu systžmu nehod slouzıcımu pro management nouzovych situacı. 
Pouze 6% silnicnıch dopravnıch nehod je podle hodnocenı nevyhnutelnych a za hranicı 
moznostı zlepsenž  technologie. V neposlednı rade je treba pripomenout, ze integrovanž  
strategie pro kontrolu znecisŮovanı a omezenı dopravy vedly k vychozım odhadum snizovanı 
pozemnıch emisı. Nejvyznamnejsı vliv inteligentnıch dopravnıch systžmu je mozno 
pozorovat v oblasti silnicnı dopravy, prestoze rovnez pomahajı zvysovat bezpecnost a 
ňcinnost jinych druhu dopravy.  
 
Transevropska dopravnı sıŮ je idealnım kandidatem pro zavadenı koncepcı inteligentnı 
dopravy do praxe. Tato sıŮ se neomezuje na velkou tradicnı infrastrukturu, jako jsou silnice a 
dalnice, zeleznice, prıstavy a letiste, ale tž z zahrnuje systžmy rızenı dopravy a informacnı, 
lokalizacnı a navigacnı systžmy a sluzby, kterž  umoznujı provozovat takovou infrastrukturu s 
nejlepsımi vysledky. Projekt Galileo110, ktery Komise zvazuje pro zahrnutı na seznam 
specifickych projektu (“Essenskyý seznam), je zde prıkladem projektu fungujıcıho jako 
katalyzator pro vyvoj inteligentnı dopravy. V letech 1998 az 1999 bylo prideleno na systžmy 
rızenı dopravy priblizne 100 milionu EUR, coz je vıce nez 10% rozpoctu TEN111. Financnı 
podpora poskytovana prostrednictvım vıceletž ho indikativnıho programu pro obdobı let 2001 
az 2006 pro transevropskou sıŮ byla zvysena na bezprecedentnı ňroven zhruba 800 milionu 
EUR.  
 
Takovž  spolecnž  financovanı by se melo zamerovat na projekty, kterž  podporujı 
koordinovanou aplikaci ve velkžm merıtku podporujıcı synchronizaci investicnıch aktivit, 
ktera je zvlaste kriticka pro tento typ projektu vzhledem k sirokžmu spektru zňcastnenych 
stran. Bez takovž  koordinace by skutecne mohla vzniknout urcita mozaika fragmentovych 
sluzeb na regionalnı nebo narodnı ňrovni, ktera by narusovala kontinuitu dopravnı sluzby za 
geografickymi hranicemi statu a organizacnımi hranicemi provozovatelu. Pro uzivatele by se 
pak jednalo o hlavnı novou prekazku hladkž ho pusobenı vnitrnıho trhu.  
 
Soukromy sektor musı sehrat urcitou klıcovou roli pri spoustenı novych dopravnıch sluzeb. 
Z tohoto hlediska Komise vrele doporucuje vytvorenı urcitž ho pravnıho a komercnıho ramce 
pro ňcast soukromž ho sektoru a pro vytvarenı sdruzenı mezi verejnymi a soukromymi 
provozovateli za ňcelem usnadnenı vyvoje dopravnıch sluzeb s pridanou hodnotou se 
zamerenım na dopravnı informace a cestu.  
 
Krome programu Galileo, ktery byl popsan vyse v tž to Bılž  knize, jsou hlavnımi projekty, 
kterž  nynı probıhajı nebo majı byt spusteny, tyto oblasti:  
 
1. Rozsahle nasazovanı inteligentnıch systemu v silnicnı dopravý  
 
Sest evropskych regionalnı iniciativ za ňcasti hlavnıch subjektu v oblasti rızenı dopravy v 
Evrope zıskalo od roku 1996 financnı podporu EU: tyto iniciativy jiz nynı doprovazejı 
realizacnı fazi ve 14 clenskych statech a kladou zvlastnı duraz na potreby evropskych 
uzivatelu. Je dulezitž , aby byla transevropska sıŮ vybavena telematickou infrastrukturou a 
systžmy pro shromazôovanı dat a systžmy pro rızenı dopravy a/nebo informacnımi centry 
silnicnı dopravy, aby byla zajistena vysoka kvalita a spolehlivost informacı (napr. jızdnı 
                                                           
110 Evropsky projekt pro druzicovy systžm urcovanı polohy slouzıcı pro civilnı vyuzitı.  
111  Plus dotace ve vysi priblizne 45 milionu EUR pro projekty rızenı zeleznicnı dopravy, kterž  nejsou ve vyse 

uvedenž  castce zahrnuty.  
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doby), jakoz i spoluprace mezi rıdıcımi subjekty, ktera je neodmyslitelnym prvkem, pokud ma 
byt uzivatelum nabızena neprerusovana sluzba o vysokž  kvalite, aŮ jiz se jedna o mıstnı nebo 
regionalnı cesty, hromadnž  odjezdy v obdobı dovolenych nebo o vıkendech nebo tezkou 
nakladnı dopravu na strednı a dlouhž  vzdalenosti. Na tomto zaklade je treba zavadet plany na 
rızenı dopravy, informacnı sluzby poskytovanž  pred cestou nebo behem cesty, sluzby rızenı 
nakladnı dopravy, zachrannž  sluzby v prıpade poruchy nebo nehod a elektronickž  systžmy 
zpoplatnovanı vozovek, jakozto urcitou prioritnı zalezitost a jejich realizace by mela znacne 
pomoci pri snizovanı vlivu saturace silnicnı sıte.  
 
Evropska sıú rızenı dopravy a silnicnıch informacnıch center  
 
V soucasnž  dobe probıhajı prace na vytvorenı urcitž  evropskž  sıte rızenı dopravy a silnicnıch 
informacnıch center do roku 2003. Tato sıŮ, ktera by mela pokryvat celž  ňzemı EU, poskytne 
uzivatelum sluzby v oblasti rızenı dopravy a silnicnı informacnı sluzby v celoevropskžm 
merıtku. Tato sıŮ je centralnım bodem evropskž ho programu pro financovanı realizace 
(zhruba 200 milionu EUR v rozmezı let 2001 a 2006), coz povede k mobilizaci zdroju v 
pribliznž  vysi 1,2 mld EUR v oblasti investic evropskž ho zajmu a k vytvarenı doplnkovych 
projektu na mıstnı, regionalnı, narodnı, mezinarodnı a evropskž  ňrovni.  
 
Zda se, ze elektronickž  systžmy pro zpoplatnenı silnic a veskerž  dalsı automatickž  systžmy 
slouzıcı k vyberu poplatku jsou zvlaste uzitecnym nastrojem pro obnovenı vyvazenych cen. 
Skutecnost, ze tyto systžmy jsou nynı rozmısŮovany nebo planovany v nekolika zemıch, 
avsak dosud nikoliv nutne technicky interoperabilnım zpusobem, ukazuje, jak uzitecnž  by 
bylo, aby Evropa zavedla normy pro tyto systžmy. Je treba, aby smernice o interoperabilite 
byla doprovazena podporou Spolecenstvı pro rozmısŮovanı takovych systžmu.  
 
2. Evropsky system rızenı zeleznicnıho provozu112  
 
Tento systžm vyvıjeny od pocatku 90. let se stalou podporou Spolecenstvı a realizovany 
prostrednictvım ramcovych vyzkumnych programu reprezentuje bezprecedentnı skok vpred. 
Tento projekt dokoncuje svž  zkousky a certifikacnı postupy a v soucasnž  dobe dosahl faze 
pilotnıch zkousek na transevropskž  sıti.  
 
Hlavnı funkcı tohoto automatizovanž ho systžmu je monitorovanı a zajisŮovanı urcitž  
minimalnı vzdalenosti mezi vlaky. Tento systžm umoznı, aby vlak mohl jezdit na vsech 
evropskych tratıch s jedinym jednotnym systžmem ovladanı a rızenı na palube lokomotivy, 
zatımco v soucasnž  dobe je v Evrope v provozu 11 ruznych systžmu.  
 
Prestoze nekolik zemı jiz nynı zahajuje fazi provoznıch aplikacı, v nadchazejıcıch letech bude 
treba, aby byly hlavnı trate postupne vybavovany tımto systžmem. Skutecnž  rızenı dopravy a 
aplikace pro podporu provozu, na kterž  bude vyvoj nakladnı zeleznicnı dopravy velmi 
spolž hat, jsou stale jeste ve vyvojovž  fazi a je moznž , ze zıskajı podporu ve vyzkumnžm 
ramcovžm programu.  
 
Aplikace tohoto systžmu se vyrazne zlevnı jiz dıky skutecnosti, ze smernice o interoperabilite 
vysokorychlostnıho zeleznicnıho systžmu vyzaduje pouzıvanı spolecnych specifikacı pro 
tento typ systžmu pri stavbe vsech novych tratı113.  
                                                           
112  ERTMS. 
113 Jakakoliv zadost o financovanı vysokorychlostnıch tratı z rozpoctu transevropskych sıtı vyzaduje 

od narodnıch organu zaruku, ze na techto tratıch bude nainstalovan systžm ERTMS.  
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3. Letecka doprava 
 
Provoznı a predprovoznı zkousky, predevsım v oblasti severnıho Atlantiku a Stredomorı, 
ukazaly potencial pro zlepsovanı bezpecnosti prostrednictvım presnejsıch informacı pro 
urcovanı polohy a lepsı komunikace. Pouzitı datovych prenosovych spoju rovnez umoznuje 
aeroliniım a jinym provozovatelum, aby zıskavali provoznı ňdaje z letadel behem letu. 
Takovž  systžmy povedou k usnadnenı prijetı resenı na bazi “volnych letuý tım, ze umoznı, 
aby urcitž  funkce rızenı leteckž  dopravy byly provadeny z pilotnı kabiny. Letistnı provozy 
vyzadujı vetsı integraci a rızenı informacı tak, aby ruznı dispeceri figurujıcı v ruznych 
letovych fazıch mohli provadet vymenu dat a planovanı prıslusnych operacı a pohybu letadla. 
Takovž  rıdıcı a planovacı systžmy spolu s navadecımi a prıkazovymi systžmy pro pozemnı 
pohyby na letistıch povedou ke zvysenı kapacity letisŮ, zejmž na za spatnž ho pocası, pricemz 
soucasne s tım dojde k uvolnenı tlaku na dispecery letovž ho provozu.  
 
R adnž  vyuzıvanı novych technologiı je podstatnym prvkem pro rozsirovanı dostupnž ho 
vzdusnž ho prostoru (restrukturalizace pomeru pro civilnı a vojenskž  pouzitı) a umoznuje ciste 
evropskž  rızenı (planovanı sektoru a trasy). V minulosti byla rozhodnutı o investicıch do 
inteligentnıch systžmu casto provadena na zaklade narodnıch prumyslovych zajmu, kterž  
vedly k omezenž  technickž  a provoznı kompatibilite mezi ruznymi centry a omezovaly 
interoperabilitu. Tento nedostatek interoperability znacne narusil efektivitu, od fragmentace 
vycviku dispeceru po znacnž  problžmy v oblasti koordinace provozu, a zvysoval investicnı a 
ňdrzbovž  naklady.  
 
Interoperabilita je ňstrednım bodem pro jednotne evropske nebe 
 
Interoperabilita se stane jednım z hlavnıch kritž riı pri vyberu a vyhodnocovanı projektu pro 
podporu transevropskych sıtı. V souladu s tım je treba, aby demonstracnı modely zıskavanž  z 
vyzkumnž ho programu byly orientovany na aplikace ve velkžm rozsahu.  
 
4. Bezpecnost namornı dopravy 
 
Riziko nehod zpusobenych dopravnı koncentracı na evropskych hlavnıch namornıch trasach 
je zvlaste vysokž  v dopravne pretızenych mıstech, jako jsou ňziny - viz Gibraltarsky pruliv 
nebo Ushantsky program pro oddelenı dopravnıho provozu. 
 
Monitorovanı dopravy a rızenı ze strany pobreznıch nebo prıstavnıch organu je stale jeste 
casto provadeno na lokalnı ňrovni a zıskanž  informace se v obecnžm merıtku nepouzıvajı ani 
nejsou predavany do ostatnıch center a k ostatnım organum ci ňradum figurujıcım v lodnıch 
trasach. Nicmž ne v namornım sektoru dochazı k rozvoji technologiı: automatickž  systžmy pro 
identifikaci a monitorovanı plavidel, vyvoj standardizovanž  telematickž  vymeny informacı, 
dostupnost cernych skrınek na trhu, atd. Tyto pokroky ve vyvojovžm procesu vedou k 
navrzenı celž ho spektra aplikacı, a to nejen v oblastech bezpecnosti a kontroly znecisŮovanı, 
nybrz i pro obecnž  zlepsovanı dopravnıch podmınek na mori a v prıstavech.  
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Transevropska sıú rızenı lodnıho provozu a informacı 
 
Komise prijala legislativnı navrh  
na urcity systžm Spolecenstvı, ktery bude monitorovat a rıdit dopravnı informace umoznujıcı 
identifikaci a sledovanı lodı vplouvajıcıch do evropskych vod a podporu systematickž  
vymeny informacı o lodıch a nakladu mezi ruznymi subjekty figurujıcımi v namornı doprave 
(rıdıcı centra dopravy v ruznych clenskych statech, namornı zachrannž  organy nebo organy 
pro kontrolu znecisŮovanı, prıstavnı organy, atd.).  
 
Vytvorenı transevropskž  sıte rızenı lodnı dopravy a informacnı sıte, jako je tato, by melo vž st 
ke zlepsenı rızenı a dozoru v oblasti dopravy a ke snızenı administrativnıho zatızenı lodnıch 
kapitanu pri soucasnžm zlepsovanı pripravenosti a reakce namornıch organu vzhledem k 
rizikum nehod ci znecisŮovanı.  
 
   
 
 



Main electrification systems on the trans-European rail network in Europe
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 Transeuropean Rail Freight Network

Other lines of the transeuropean rail network

Lines open to European fret services in 2003 and included in the transeuropean rail network

0 200 400 600 Kilometers



90

30

6/9/2001

3

Total freight traffic
(million tonnes /year)

Ports > 13 million tonnes/year

0 100 200 300 Kilometers

Number of containers/year 
(millions)

1

0.3

Main Community ports

1:19000000

FORTH

GIJON

SINES

ROUEN

DUBLIN

LÜBECK

LONDON

BILBAO

HUELVA

GENOVA

ORKNEY

ROSTOCKGRIMSBY

HAMBURG

RAVENNA

LEIXOES

SALERNO TARANTO

PIRAEUS

AUGUSTA

TRIESTE

LIVORNO

LYSEKIL

LE HAVRE

VALENCIA

GÖTEBORG

SKÖLDVIK

LIVERPOOL

AMSTERDAM

ROTTERDAM

LA SPEZIAMARSEILLE

BARCELONA

TARRAGONA

SULLOM VOE

FREDERICIA

SOUTHAMPTON

GIOIA TAURO

MILFORD HAVEN

CIVITAVECCHIA

CAGLIARI P. FOXI

NANTES-ST-NAZAIRE

BAHIA DE ALGECIRAS
SIRACUSA-S.PANAGIA

TEES AND 
HARTLEPOOL

DOVER

C
A

L A
IS

VENEZIA

IMMINGHAM

ZE
E

B
R

U
G

G
E

D
U

N
K

E
R

Q
U

E

FELIXSTOWE
WILHEMSHAVEN

THESSALONIKI

GENT-RODENHUIZE

ANCONA E 
FALCONARA M





* De cisi on  1 692/96/E C modified by Deci sion 1346 /2 001/EC

 

11. Fixed link between Denmark  and Sweden (completed)

10. Malpensa airport (completed)

9. Conventional rail  Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer (completed)

14. West  Coast main line (rail)

13. Ireland/United Kingdom/Benelux road link

12. Nordic Triangle (rail/roads)

8. Multimodal link Portugal-Spain-Central Europe

7. Greek motorways Pathe and Via Egnatia

6. High - speed train/combined transport, France-Italy

5. Conventional rail/combined transport: Betuwe line

4. High - speed train east

3. High - speed train south

2. High - speed train PBKAL

1. High - speed train/combined transport north/south

Rail

Road

"Specific" projects adopted in 1996 (so called "Essen list")*
11/9/2001
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1. High - speed train/combined transport north - south 

3. High - speed train south 18. River Danube improvement between Vilshofen and Straubing 

19. High speed rail interoperability on the Iberian peninsula

20. Fixed link Fehmarn Belt 

17. High - speed train/combined transport east-west

16. High capacity rail line across the Pyrenees

15. Galileo
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Potential "specific" projects
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