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OBECNE ZASADY POLITIK V RAMCI BILE KNIHY

Doprava je jednim z kli¢ovych faktora v modernich ekonomikach. Existuje vsak trvaly
protiklad mezi spolecnosti, ktera pozaduje stale vétsi mobilitu, a vefginym minénim, které je
stale méné tolerantni vici chronickym zpozdénim a nizké kvalité nékterych dopravnich
sluzeb. Vzhledem k tomu, ze poptivka po dopravé neustale roste, nemuze se reakce
Spolecenstvi omezit pouze na budovani nové infrastruktury a otvirani trha. Je tieba
optimalizovat dopravni systém tak, aby splnoval pozadavky rozsireni a udrzitelného rozvoje,
jak je uvedeno v zavérech zasedani Evropské rady v Goteborgu. Moderni dopravni systém
musi byt udrzitelny z hospodarského, socialniho, jakoz i ekologického hlediska.

Plany pro budoucnost dopravniho sektoru museji brat zietel na jeho hospodarsky vyznam.
Celkové vydaje dosahuji priblizné 1 bilionu euro, coz je vice nez 10% hrubého domaciho
produktu. Tento sektor poskytuje zaméstnani vice nez 10 milionam lidi. Zahrnuje
infrastrukturu a technologie, jejichz cena pro spolecnost je takova, ze o jeho vyznamu nelze
pochybovat. Pravé z divodu rozsahu investic v oblasti dopravy ajeji vyznamné roli v oblasti
hospodaiského ristu zajistili autoi Rimské smlouvy vytvoreni spolesné dopravni politiky s
jejimi vlastnimi specifickymi pravidly.

I Smisené plnéni spole¢né dopravni politiky

Po dlouhou dobu nebylo Evropské spolecenstvi schopno ¢i ochotno realizovat spolec¢nou
dopravni politiku uvedenou v Rimské smlouvé. Po téméi 30 let nebyla Rada ministri schopna
pievést navrhy Komise do realné praxe. Az v roce 1985, kdy Soudni dvar rozhodl, ze Rada v
této véci nic nepodnikla, musely ¢lenské staty akceptovat, ze Spolecenstvi muze vytvaret
legislativni nastroje v této oblasti.

Pozdéji Maastrichtska smlouva posilila politické, institucionalni a rozpoétové zaklady pro
dopravni politiku. Na jedné strané¢ byla jednomysinost v zasadé nahrazena kvalifikovanou
vétsinou, i kdyz v praxi byla u rozhodnuti Rady stale zietelna tendence k jednomysinosti.
Evropsky parlament je v dusledku svych pravomoci v ramci spolurozhodovaciho postupu téz
dulezitym spojovacim ¢lankem v rozhodovacim procesu, jak se ukazalo v prosinci 2000 diky
jeho historickému rozhodnuti pln¢ oteviit trh v oblasti zelezni¢ni nakladni dopravy v roce
2008. Navic Maastrichtska smlouva zahrnovala koncepci transevropské sité, ktera
umoznovala prijit s urcitym planem pro dopravni infrastrukturu na evropské arovni s pomoci
finan¢nich zdrojt Spolecenstvi.

Ve svétle tohoto vyvoje byla v prosinci 1992 vydana prvni Bila kniha Komise o budoucim
vyvoji spolecné dopravni politiky. Hlavni zasadou tohoto dokumentu bylo otevieni
dopravniho trhu. V prabéhu uplynulych zhruba 10 let bylo tohoto cile v obecném ramci
dosazeno az na sektor zelezni¢ni dopravy. Nyni jiz kamiony nejsou nuceny vracet se prazdné
z realizace mezinarodnich zasilek. Mohou dokonce nakladat a prepravovat zbozi v ramci
jiného ¢lenského statu, nez je jegjich zemé pavodu. Vyuziti kabotaznich sluzeb v silniéni
dopravé se stalo realitou. Letecka doprava byla oteviena konkurenci, kterou nyni nikdo
nezpochybiuje, zvlasté proto, ze nase arovné bezpecnosti jsou v soucasné dobé nejlepsi na
svété. Toto otevieni prospélo nejvice danému sektoru a z tohoto duvodu byl v Evropé ruast
letecké dopravy rychlejsi nez rist ekonomiky.

Prvni skutecny posun ve spole¢né dopravni politice ptinesl vyrazny pokles spotiebitel skych
cen ve spojeni s vyssi kvalitou poskytovanych sluzeb a vétsimi moznostmi vybéru, a tudiz ve



skute¢nosti zmenil zivotni styl a spotiebni zvyky evropskych obé¢ani. Osobni mobilita, ktera
vzrostla ze 17 km denné v roce 1970 na 35 km v roce 1998, je nyni vice ¢i méné povazovana
za urcité ziskané pravo.

Druhym projevem této politiky byl vedle vysledka vyzkumnych ramcovych programi vyvo;
nejmoderngjsich technik v evropském ramci interoperability. Projekty zahajené koncem 80.
let nyni piinaseji ovoce, jak muzeme symbolicky dolozit na prikladu transevropské
vysokorychlostni zelezni¢ni sité a programu druzicové navigace Galileo. Je vsak
politovanihodnou skute¢nosti, ze moderni techniky a infrastruktura nesly vzdy ruku v ruce s
modernizaci podnikového fizeni, ato zeiménav piipadé zeleznic¢nich spolecnosti.

| pres uspesné otevieni dopravniho trhu, k némuz doslo v prabéhu uplynulych deseti let,
zastava skutecnosti, ze dokonceni vnitiniho trhu znamena, ze je velmi obtizné akceptovat
narusovani hospodarské soutéze, k némuz dochazi v disledku nedostatecné harmonizace ve
fiskalni a socialni oblasti. Skutecnost, ze dosud nedoslo k zadnému harmonickému vyvoji
spolecné dopravni politiky, je davodem soucasnych problémi, jako napt.:

- nerovnomérny rust raznych druhtt dopravy. Prestoze tato nerovnomérnost odrazi
skutecnost, ze nekteré druhy dopravy se Iépe prizptisobily potiebam moderni ekonomiky,
jerovnéz priznakem toho, ze ne vsechny externi naklady byly zahrnuty do ceny dopravy a
7e urdita spolecenska a bezpecnostni regulacni opatieni nebyla respektovana, zeiména v
silni¢ni dopravé. V dasledku toho silniéni preprava nyni zaujima podil predstavujici 44%
trhu nakladni prepravy ve srovnani se 41% piipadajicimi na kratkou namorni piepravu,
8% na zelezni¢ni prepravu a 4% na vnitrozemskou vodni prepravu. Dominantni podil
silni¢ni dopravy je jesté zietelnéjsi v oblasti osobni dopravy, kde silnice dosahuje 79%
trhu, zatimco letecka doprava se svymi 5% pomalu piedstihuje zelezni¢ni dopravu, ktera
dosahla nanejvys 6%;

- kongesce na hlavnich silni¢nich a zelezni¢nich tazich, ve méstech a na letistich;

- Skodlivé vlivy na zivotni prostiedi a verejné zdravi a samoziejmé velky pocet obéti
silni¢nich dopravnich nehod.

I. Kongesce: vliv disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy

Béhem 90. let zacala Evropa trpét kongescemi v urcitych oblastech a na urcitych tazich. V
soucasné dobe hrozi, ze tento problém povede k naruseni hospodaiské konkurenceschopnosti.
Kongesce v centralnich oblastech jde kupodivu ruku v ruce s rostouci izolaci perifernich
regiond, kde existuje skutecna potieba zlepsit spojeni s centralnimi trhy, aby bylo mozno
zajistit regionalni kohezi uvniti Evropské unie. Je mozno parafrazovat znamé réeni o
centralizaci, v jehoz duchu je Evropska unie ohrozena apoplexii v centru a paralyzou v
okrajovych oblastech.

Bila kniha o rastu, konkurenceschopnosti a zaméstnanosti z roku 1993 prinesla nasledujici
vazné varovani: ,,Neenze jsou dopravni zacpy k zlosti, ale rovnéz prichazeji Evropu draho z
hlediska produktivity. Dopravné pietizena mista a chybéjici spoje v infrastrukturni siti;
nedostatecna interoperabilita mezi jednotlivymi druhy dopravy a systémy. Sité jsou tepnami
jednotného trhu. Jsou zivotni mizou konkurenceschopnosti a jgjich nefungovani se odrazi ve
ztracenych prilezitostech vytvaiet nové trhy, a tudiz i v arovni vytvaieni pracovnich mist,
ktera nevyuziva plné nas potencial .



Jestlize se vétsina kongesci tyka méstskych oblasti, nesmime rovnéz zapomenout, ze samotna
transevropska dopravni sit’ trpi stale vice chronickymi kongescemi: na zhruba 7500 km, tj.
10% silni¢ni sité, dochazi denné k dopravnim zacpam. A 16 000 km zeleznic, coz predstavuje
20% celkové sité, je klasifikovano jako dopravné pretizena mista. Sestnact hlavnich letist
Unie zaznamenalo zpozdéni veétsi nez ¢tvrt hodiny u vice nez u 30% svych letd. Celkove
vzato, tato zpozdéni vedou ke zvyseni spotieby o 1,9 miliard litra paliva, coz je zhruba 6%
ro¢ni spotieby.

Z diuvodu kongesci existuje vazné nebezpeci, ze Evropa ztrati svou hospodaiskou
konkurenceschopnost. Nejnoveéjsi studie na toto téma ukazala, ze externi naklady kongesci
pouze u silni¢ni dopravy dosahuji vyse 0,5% HDP Spolecenstvi. Dopravni prognézy pro
nasledujicich deset let ukazuji, ze pokud nebude v této oblasti nic vykonano, dojde do roku
2010 k vyraznému narustu kongesci v silni¢ni dopravé. Rovnéz naklady, které je mozno
prisoudit kongescim, vzrostou o 142% av absolutni vysi dosahnou 80 miliard EUR roc¢ng, coz
je priblizné 1% HDP Spolecenstvi.

Caste¢nym divodem této situace je, ze uzivatelé dopravy nezajist'uji vzdy kryti nakladi, které
vytvareji. Cenova struktura v obecnosti skutecné nereflektuje vsechny naklady na
infrastrukturu, kongesce, poskozovani zivotniho prostredi a dopravni nehody. To je rovnéz
vysledkem Spatné organizace evropského dopravniho systému a toho, ze nedochazi k
optimalnimu vyuziti dopravnich prostiedku a novych technologii.

Preplnénost nekterych hlavnich taht je zéasti vysledkem prodlev pii realizaci infrastruktury
transevropskych siti. Na druhé strané v odlehlych oblastech a enklavach, kde je prilis nizky
dopravni provoz na to, aby se nova infrastruktura uzivila, prodleva pii zajistovani
infrastruktury znamena, ze neni mozno tyto regiony fadné propojit. Zasedani Evropské rady v
Essenu v roce 1994 stanovilo urcity pocet prednich prioritnich projekti, které byly nasledné
zabudovany do ramcovych plana prijatych Parlamentem a Radou a poskytujicich urcity
zaklad pro spolufinancovani transevropské dopravni sité ze strany EU. V dané dobé byly
celkové naklady odhadovany na priblizné 400 miliard EUR. Tato metoda vytvareni
transevropské site, jak je zavedena Maastrichtskou smlouvou, musi jesteé prinést vsechny své
plody. Do soucasné doby byla zrealizovana pouze jedna pétina infrastrukturnich projekta v
ramci obecnych zasad Spolecenstvi prijatych Radou a Parlamentem. V nedavné dobé byly
dokonceny nekteré dalezité projekty jako napr. letisté Spata, vysokorychlostni viakové
spojeni z Bruselu do Marseille a spojeni Danska se Svédskem prostiedni ctvim mostu a tunelu
pies @resundskou tizinu, resp. pod ni. Ale v mnohem vétsim poctu pripadi jsou narodni tiseky
siti pouze postaveny vedle sebe, coz znamena, ze mohou ziskat transevropsky charakter az ve
strednédobém horizontu. V souvislosti s rozsitenim EU bude rovnéz vyvstavat otazka spojeni
s hlavni infrastrukturou urc¢enou v kandidatskych zemich (tzv. ,,koridory®), pticemz prislusné
naklady byly odhadnuty v Agendé 2000 priblizné na 100 miliard EUR.

Nebylo mozné dosahnout téchto dualezitych investicnich pozadavki vyptjéovanim na arovni
Spolecenstvi, jak navrhla Komise v roce 1993. Je tieba piekonat nedostatek verginého a
soukromého kapitalu novymi politikami v oblasti zpoplatiiovani/financovani infrastruktury.
Verginé financovani musi byt selektivnéjsi a musi se zamerovat na hlavni projekty nezbytné
pro zlepsovani teritorialni koheze Unie a téz na soustredéni se na ty investice, které
optimalizuji kapacitu infrastruktury a pomahaji odstranovat dopravné pietizena mista.



V této souvidosti a bez ohledu na finan¢ni prostredky vyélenéné pro transevropskou sit’, které
jsou omezeny na priblizné 500 miliona eur ro¢né a vzdy davaly jasnou prioritu zelezni¢ni
doprave, je vsak jasné, ze vice nez jedna polovina strukturalnich vydaja na dopravni
infrastrukturu, véetné kohezniho fondu a uvéri od Evropské investi¢ni banky, byla piednostné
na zadost ¢lenskych stati smérovana na silni¢ni dopravu a nikoliv na zeleznice. Nicméné je
nutno konstatovat, ze hustota dalnic v takovych zemich, jako je Recko a Irsko, byla v roce
1998 stale jesté hluboko pod primérem Spolecenstvi. V novém kontextu udrzitelného rozvoje
by melo byt spolufinancovani ze strany Spolecenstvi piesmérovano tak, aby prioritnimi
oblastmi byly zelezni¢ni, namoini a vnitrozemska vodni doprava.

[11.  Narust dopravy v rozsifené Evropské unii

Je obtizné predstavit si silny hospodarsky rast, ktery by mohl vytvaret pracovni prilezitosti a
bohatstvi bez efektivniho dopravniho syst¢ému umoznujiciho plné vyuziti vnitiniho trhu a
globalizovaného obchodu. | kdyz na pocatku 21. stoleti vstupujeme do veéku informacni
spolecnosti a virtualnino obchodu, tento vyvoj se zatim neprojevil ve zpomaleni potieby
cestovat; zda se, ze spise pravy opak je pravdou. Diky Internetu muze nyni kdokoliv
komunikovat s kymkoliv a objednavat zbozi i z velkych vzdalenosti a pritom stale vyuzivat
moznosti navstévovat jina mista a prohlizet s a vybirat vyrobky nebo se setkavat s lidmi.
Informacni technologie vsak rovnéz poskytuji dikaz o tom, ze nékdy mohou pomoci snizit
poptavku po fyzické prepravé tim, ze usnadnuji praci na dalku nebo poskytovani sluzeb na
dalku.

Na pozadi pokracujiciho rastu poptavky po dopravé stoji dva klicové faktory. Pro osobni
dopravu je rozhodujicim faktorem silny narast v pouziti osobnich automobilt. Pocet osobnich
aut se za poslednich 30 let ztrojnasobil a kazdym rokem roste o dalsi tii miliony automobila.
Prestoze je pravdépodobné, Ze se troven vlastnictvi osobnich automobili bude stabilizovat ve
vétsing zemi Evropské unie, nebude tomu tak v kandidatskych zemich, kde je vlastnictvi
automobilu povazovano za jeden ze symbolu svobody. Do roku 2010 bude rozsirena Unie
svédkem podstatného narastu svého automobilového parku.

Co se tyce nakladni dopravy, k ristu dochazi v dusledku velkého rozsahu zmén evropské
ekonomiky a jegjiho vyrobniho systému. Za poslednich 20 let jsme piesli od ,,skladové™
ekonomiky na ,,plynulou” ekonomiku. Tento jev byl zdaraznén premisténim nékterych
pramyslovych ¢innosti - zefména v pripadé zbozi s vysokym podilem lidské prace - kde jsou
ztegimé snahy o snizeni vyrobnich nakladd, i kdyz je misto realizace vyroby stovky nebo
dokonce tisice kilometra vzdaleno od zavodu, kde probiha kone¢na montaz, nebo od
uzivatelt. Zruseni hranic uvnitt Spolecenstvi vyustilo v zavedeni vyrobniho systému typu
,»just-in-time* nebo ,,obracejicich se zasob™.

Pokud tedy nebudou do roku 2010 v Evropské unii pfijata vyrazna opatieni tak, aby souc¢asna
patnactka mohla vyuzivat racionalngjsim zpisobem vyhod kazdého druhu dopravy, dojde
pouze v piipadé dopravy realizované tézkymi nakladnimi automobily k narastu o témetr 50%
nad uroven z roku 1998. To znamena, ze regiony a hlavni tranzitni tahy, které jiz nyni trpi
silnymi kongescemi, se budou muset vyporadat s jesté vétsim objemem dopravy. Silny
ekonomicky rust ocekavany v kandidatskych zemich a lepsi spojeni s odlehlymi regiony
rovnéz povedou ke zvyseni dopravnich toka, zegména v oblasti silni¢ni nakladni dopravy. V
roce 1998 kandidatské zemé jiz vyexportovaly vice nez dvojnasobek svych exportnich
objemu z roku 1990 a dovezly vice nez pétinasobek svych dovozi z roku 1990.



Prestoze z doby centralné fizené ekonomiky tyto kandidatské zemé zdédily dopravni systém,
ktery preferuje zeleznici, dochazi od 90. let k silné zméné v rozdéleni mezi jednotlivymi
druhy dopravy ve prospéch silnic. V rozmezi let 1990 a 1998 doslo k narastu silniéni nakladni
dopravy o 19,4%, zatimco vykony zelezni¢ni nakladni dopravy za stejné obdobi poklesly o
43,5%, i kdyz - a z toho by mé¢la mit prospéch cela rozsitena Evropska unie - jsou vykony
zelezni¢ni dopravy v téchto zemich stale pramérné na mnohem vyssi urovni, nez je tomu v
souc¢asném Spolecenstvi.

Podniknuti n¢jaké drastické akce zamérené na zménu proporci mezi jednotlivymi druhy
dopravy - i kdyz by bylo mozné - by mohlo vést ke znatné destabilizaci celého dopravniho
systému a mit negativni dopady na ekonomiky kandidatskych zemi. Integrace dopravnich
systému téchto zemi bude velkou vyzvou, na kterou budou muset poskytnout odpoveéd’ nova
navrhovana opatteni.

IV. Potiebaintegrace dopravy v ramci udrzitelného rozvoje

Spolu s rozsitenim EU nabizi novy pozadavek - udrzitelny rozvoj - ptilezitost ¢i primo urcitou
paku pro uzpusobeni spolecné dopravni politiky. Tohoto cile tak, jak byl zaveden
Amsterodamskou smlouvou, musi byt dosazeno integraci environmentalnich faktori do
politik Spolesenstvi®.

Zasedani Evropské rady v Goéteborgu konstatoval o nutnost zmény proporci mezi jednotlivymi
druhy dopravy jako jeden z ustiednich bodi strategie udrzitelného rozvoje. Tohoto
ambiciozniho cile je ziggmeé mozno pIné dosahnout az v horizontu piresahujicim nasledujicich
deset let. Opatieni predstavena v této Bilé knize nicméné tvoii jeden z prvnich dalezitych
krokti na cest¢ k udrzitelnému dopravnimu systému, ktery bude za idealnich okolnosti
realizovan v horizontu 30 let.

Jak bylo uvedeno v Zelené knize Komise z listopadu 2000 o zabezpeceni zasob, zptsobovala
spotieba energii v dopravnim sektoru v roce 1998 28% emisi CO,, coz je hlavni sklenikovy
plyn. Podle neginov¢jsich odhadi je mozno ocekavat, pokud nebude nic podniknuto k
odvraceni trendu narastu dopravy, ze emise CO, pochazejici z dopravniho provozu vzrostou o
témeéi 50% a v roce 2010 tak dosahnou 1,113 miliardy tun ve srovnani s hodnotou 739
milionu tun zaznamenanou v roce 1990. Opét musime uvést, ze hlavnim vinikem této situace
je silni¢ni doprava, nebot’” ona sama predstavuje 84% emisi CO;, které je mozno prisoudit
dopravé. Je znamo, ze spalovaci motory se vyznacuji nizkou energetickou ucinnosti, nebot
pouze ¢ast energie vznikajici spalovanim slouzi pro pohyb vozidla

Snizeni zavislosti na ropé ze soucasné urovné 98% za pouziti aternativnich paliv a zlepseni
energetické ucinnosti jednotlivych druhtt dopravy je jak ekologickou nutnosti, tak
technologickou vyzvou.

V tomto kontextu je nutno pokratovat v jiz vynalozeném usili, zefména v sektoru silni¢ni
dopravy, orientovaném na ochranu kvality ovzdusi a boj s hlukem, aby bylo mozno naplnit

Zasedani Evropské rady v Cardiffu v ¢ervnu 1998 uvedio tento proces do pohybu tim, ze pozadalo nékolik
oborovych rad, aby vytvorily konkrétni integracni strategie. Rada pro dopravu definovala svou strategii v
Fijnu 1999, kdy zduraznila pét oblasti, ve kterych by méla byt uginéna piislusna opatieni, konkrétné se jedna
o (i) rast emisi CO, vytvatenych dopravnim provozem, (ii) emise znegist'ujicich latek a jejich dopady na
zdravi, (iii) otekavany narast dopravy, zefména v dusledku rozsiteni EU, (iv) rozdéleni dopravy podie
jednotlivych druht avyvoj tohoto rozdéleni a (v) hluk v doprave.
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potreby zivotniho prostredi a odstranit obavy lidi, aniz by tim doslo k naruseni
konkurenceschopnosti dopravniho systému a ekonomiky. Rozsiieni bude mit znacny dopad na
poptavku po mobilité. To povede k vétsimu usili za a¢elem postupného prerusovani vazby,
ktera dnes existuje mezi rastem dopravy a hospodaiskym rastem, a za ucelem ptipraveni
uréité zmeény proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy, jak je pozadovano zasedanim
Evropské rady v Goteborgu. Takova zména proporci nemuize byt natizena ze dne na den, ato
tim spise, ze jsme v situaci, kdy po vice nez pil stoleti dochazelo ke stalému snizovani podilu
zelezni¢ni dopravy ve prospéch silnic, coz vyustilo v takovy nepomér, ze je dnes zelezni¢ni
nakladni doprava témér vytlatena na okrgj (jeji podil je 8%) a mezinarodni nakladni viaky se
v Evrop¢ pohybuji pramérnou rychlosti 18 km/h. To vsak v zadném piipadé neni v modernich
ekonomikach nutnym jevem, nebot’ v USA je nyni 40% zbozi prepravovano po zeleznici.

Aby tedy bylo mozno udrzet na uzdé poptavku po doprave, je nutno vyiesit slozitou rovnici
odrazejici nasledujici podminky:

- hospodarsky rast bude témet automaticky vytvaret vetsi potieby mobility s odhadovanym
zvysenim poptavky po nakladni dopravé ve vysi 38% a po osobni doprave ve vysi 24%;

- rozsireni vytvori velky boom dopravnich tokt v novych ¢lenskych statech, zejména v
prihrani¢nich regionech;

- preplnénost hlavnich dopravnich tepen spojena s pristupnosti odlehlych a velmi
vzdalenych oblasti amodernizace infrastruktury v kandidatskych zemich budou vyzadovat
rozsahlé investice.

Toto je kontextem, ve kterém musime zvazovat moznost postupného prerusovani vazby mezi
rastem ekonomiky a nariastem dopravy, a natom je zalozenatato Bila kniha.

- Zjednodusujicim fesenim by bylo nafidit omezeni mobility osob a zbozi a zavést nové
rozdéleni proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy. To je vsak nerealné, nebot
Spolecenstvi nema pravomoc ani prostiedky pro stanoveni limita na dopravu ve mestech
nebo na silnicich nebo pro natizeni kombinované dopravy nakladi. Abychom uvedli jen
jeden priklad problémi v souvislosti se subsidiaritou, je nutno piipomenout, ze nékolik
¢lenskych stat popira samotny princip obecného zakazu provozu tézkych nakladnich
vozidel na silnicich o vikendech v ramci celého Spolecenstvi. Navic jakakoliv direktivni
opatteni by naléhavé vyzadovala jednomyslnou harmonizaci spotiebnich dani z
pohonnych hmot, avsak je to jen nékolik meésici, kdy se ¢lenské staty vydaly raznymi
cestami u tohoto zdanéni v ramci reakci na rust cen ropy.

Budeme-li mit na paméti pravomoci Evropské unie, uvidime, ze z hospodaiského hlediska
vyplyvai tii mozné cesty:

- Prvni piistup (A)? by vychazel z toho, ze bychom se zamgfili na samotnou silni¢n
dopravu, a to prostrednictvim stanoveni odpovidgjicich cen. Tato cesta by nebyla
doprovazena doplnkovymi opatienimi v ostatnich druzich dopravy. V kratkodobém
horizontu by mohla udrzet na uzd¢ rast silniéni dopravy prostiednictvim lepsiho poméru
vytizeni nakladnich vozidel a vétsi obsazenosti osobnich vozidel, coz by bylo
ocekavanym vysledkem zvyseni ceny za tento druh dopravy. Nicméné chybgjici opatieni
pro revitalizaci jinych druht dopravy, zejména nizké nartsty produktivity v zelezni¢nim

2 Viz vysvatlujici tabulka uvedena v piiloze 1.
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V.

sektoru a nedostatecna kapacita infrastruktury by znamenaly, ze by nebylo udrzitelnéjsim
druhim dopravy umoznéno, aby prevzaly vyrazné vétsi roli.

Druhy pristup (B) se rovnéz soustied’uje na stanoveni cen za silni¢ni dopravu, ae je téz
doprovazen opatienimi pro zvyseni efektivity ostatnich druht dopravy (lepsi kvalita
sluzeb, logistika, technologie). Nicméné tento pristup nezahrnuje investice do nové
infrastruktury a nepokryva specificka opatreni, ktera je treba provést za ucelem zmeény
proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy. Tato cesta rovnéz nezarucuje lepsi
regionalni kohezi. Mohla by pomoci pii dosahovani vétsiho rozpojeni vazby mezi ristem
ekonomiky a rastem dopravy, nez by tomu bylo v piipadé prvniho pristupu, ale silni¢ni
doprava by si udrzela dominantni podil na trhu a i nadale by se soustied'ovala do
preplnénych dopravnich tepen a urcitych citlivych oblasti, prestoze by se jednalo o ten
druh dopravy, ktery vytvari nejvetsi znecisténi. Z tohoto divodu nestaci zgjistit nezbytnou
zménu proporci a pritom neucinit realny prispévek k udrzitelnému rozvoji, jak je
pozadovano zasedanim Evropské rady v Goteborgu.

Treti pristup (C), na kterém je tato Bila kniha zalozena, zahrnuje fadu opatieni, ktera
sahaji od stanoveni cen pies revitalizaci alternativnich druhi dopravy vzhledem k doprave
silniéni az po cilené investice do transevropské sité. Tento integrovany pristup by
umoznoval, aby se trzni podily ostatnich druhi dopravy vratily na své urovné z roku 1998,
a tak zgjistily ur¢itou zménu proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy od
roku 2010 dale. Tento pristup je daleko ambicioznéjsi, nez by se zdalo, uvédomime-li s
historicky vznikajici disproporce ve prospéch silni¢ni dopravy béhem poslednich 50 let.
Jedna se rovnéz o stejny pristup, jako je ten, ktery byl piijat v piispévku Komise na
zasedani Evropské rady v Goteborgu, které pozadovalo ur¢itou zménu disproporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy prostiednictvim investi¢ni politiky zamétené na investice do
infrastruktury v oblasti zelezni¢ni dopravy, vnitrozemské vodni dopravy, kratké namoini
dopravy a intermodalnich provozia (KOM(2001) 264 v konecném znéni). Realizaci 60
riznych opatieni vytycenych v Bilé knize dojde k vyraznému zlomu ve vazbé mezi ristem
dopravy a hospodatskym rastem, aniz by vzniklajakakoliv potieba omezovat mobilitu lidi
a zbozi. Rovnéz by doslo k mnohem pomalgsimu ristu v oblasti silni¢ni nakladni
dopravy diky lepsimu vyuzivani ostatnich dopravnich prostiedkt (narust o 38% namisto
50% v rozmezi let 1998 a 2010). Tento trend by byl jesté znatelngjsi v oblasti osobni
automobilové dopravy (tato doprava by vzrostla o 21% ve srovnani s rastem HDP
odhadovanym na 43%).

Potfeba rozsahlé strategie, ktera bude sahat za hranice Evropské dopravni
politiky

Cil, jehoz nebylo dosud nikdy dosazeno - zmeny disproporci v rozdéleni mezi jednotlivymi
druhy dopravy - souvisi ngen s realizaci ambiciézniho programu dopravnich opatieni
navrzenych v Bilé knize do roku 2010, ale téz s piijetim konzistentnich opatieni na narodni
nebo mistni arovni v souvislosti s jinymi politikami:

hospodaiska politika zformulovana takovym zptisobem, aby brala zietel na urcité faktory,
které budou prispivat k rostouci poptavce po dopravnich sluzbach, zejména faktory
souvisgici s vyrobnim modelem typu ,.just-in-time* a obracenim zasob;
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- politika tzemniho planovani a rozvoje mést orientovana na eliminaci zbytecnych nartsta
potieby mobility, které by byly zptisobovany nevyrovnanym planovanim vzdalenosti mezi
bydlistém a zaméstnanim;

- socialni a vzdélavaci politika s lepsi organizaci pracovnich modeli a vyucovacich hodin
prispivajici k eliminaci kongesci na silnicich, zefména v souvislosti s odchozi a prichozi
dopravou o vikendech, kdy dochazi k ngjvétsimu poctu silni¢nich dopravnich nehod;

- politika mestské dopravy ve velkych aglomeracich, ktera se bude snazit o nastoleni
rovnovahy mezi modernizaci vefeginych dopravnich sluzeb a racionalngjsim vyuzitim
osobniho automobilu, nebot’ o spinéni mezinarodnich zavazki spocivajicich v omezovani
emisi CO; bude z velké ¢asti rozhodnuto pravé ve méstech a na silnicich;

- rozpoctova a fiskalni politika orientovana na dosazeni pIné internalizace externich a
zejména environmentalnich nakladi a dokonceni transevropské sité, ktera bude hodna
takového nazvu;

- politika hospodarské soutéze, ktera zajisti, ze otvirani trhu, zvlasté v oblasti zelezni¢ni
dopravy, nebude zdrzovano dominujicimi spole¢nostmi, které jiz nyni pasobi na trhu, a
nevyusti v horsi kvalitu verejnych dopravnich sluzeb;

- politika dopravniho vyzkumu orientovana na zgjisténi veétsi  konzistence usili
vynakladaného na urovni Spole¢enstvi jakoz i na narodni a soukromé urovni, a to v
souladu s obecnymi sméry evropského vyzkumného prostoru.

Je zigimé, ze tada opatieni zminénych v této Bilé knize, jako napiiklad role osobniho
automobilu, zlepsovani kvality vefejnych dopravnich sluzeb nebo povinnost prevazet zbozi po
zeleznici namisto po silnici, predstavuje spise zalezitost pro rozhodovani na narodni nebo
regionalni urovni nez zalezitost pro rozhodovani naarovni Spolec¢enstvi.

V1.  Principialni opatieni navr hovana v Bilé knize

Bila kniha navrhuje priblizné 60 specifickych opatieni, ktera by méla byt podniknuta na
urovni Spolecenstvi v ramci dopravni politiky. Zahrnuje akéni program sahajici do roku 2010
s nékolika milniky v tomto horizontu spocivajicimi zefména v provadéni monitorovani a ve
strednédobém vyhodnoceni v roce 2005, jehoz ucelem bude ovétit, zda je dosahovano presné
stanovenych cilt (naptiklad v souvislosti s rozdélenim vykont mezi jednotlivymi druhy
dopravy nebo v souvislosti s bezpecnosti silni¢ni dopravy) nebo zda je tieba provést urcité
apravy.

Podrobné navrhy, které budou muset byt schvaleny Komisi, budou zalozeny na nasledujicich
obecnych zasadach:

Revitalizace feleznic

Zelezni¢ni doprava je doslova strategickym sektorem, na kterém bude zaviset uspéch snah o
zménu proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy, zvlasté v pripadé nakladni
dopravy. Revitalizace tohoto sektoru znamena konkurenci mezi samotnymi zelezni¢nimi
spole¢nostmi. Prichod novych zelezni¢nich podnikt by mohl napomoci pii posilovani
hospodaiské soutéze v tomto sektoru a mél by byt doprovazen opatienimi orientovanymi na
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podporu restrukturalizace podniki, ktera bude brat zietel na socialni aspekty a pracovni
podminky. Prioritou je otevieni trhi ngjen pro mezinarodni dopravu, jak bylo rozhodnuto
v prosinci 2000, ale téz pro kabotazni zphasob dopravy na narodnich trzich (aby se
zabranilo tomu, ze se vlaky budou vracet prazdné) a pro mezinarodni osobni dopravu.
Toto otevieni trhu musi byt doprovazeno dalsi harmonizaci v oblastech interoperability a
bezpec¢nosti.

Pocinaje nasledujicim rokem bude Komise navrhovat urcity balik opatieni, ktera by meéla
obnovit davéryhodnost tohoto druhu dopravy v o¢ich provozovateli z hlediska pravidelnosti a
piesnosti, a to zggména v oblasti nakladni dopravy. Krok za krokem musi byt ur¢ita sit’
Zelezni¢nich trati vyhrazena vyluéné pro nakladni dopravu tak, aby z komer¢niho
hlediska zelezni¢ni spolecnosti mohly prikladat stejny vyznam jak nakladni, tak osobni
doprave.

ZlepSeni kvality v sektoru silniéni dopravy

Nejsilngjsi strankou silni¢ni dopravy je jeji schopnost prevazet zbozi po cel¢ Evropé s
bezkonkurencni flexibilitou a za nizkou cenu. Tento sektor je nenahraditelny, ale jeho
hospodaiské postaveni je slabsi, nez by se mohlo zdat. Obchodni rozpéti jsou v sektoru
silni¢ni dopravy nizka z divodu jegji znacné fragmentace a kvili tlaku, ktery je vyvijen na
ceny téchto sluzeb ze strany zasilatelti a priimysiu. To vede nékteré podniky silni¢ni nakladni
dopravy k tomu, Ze se uchyluji k cenovému dumpingu a k obchazeni socialni a bezpe¢nostni
legislativy zau¢elem kompenzace téchto kroka.

Komise navrhne pravni upravu, kter a bude umoziiovat harmonizaci ur¢itych klauzuli ve
smlouvach za dc¢elem ochrany piepravci pied odesilateli, a bude jim umoziovat
revidovani svych tarifu v pripadé vyrazného naristu cen pohonnych hmot.

Dané zmeény budou rovnéz vyzadovat modernizaci zpisobu, jakym jsou provozovany sluzby
silniéni dopravy pii soucasném spinéni socialni legislativy a pravidel tykajicich se prav
pracovniki. Bude tieba zavést soubézna opatieni za ucelem harmonizace a utuzeni
kontrolnich postupa, aby bylo mozno skoncovat s praktikami, které narusuji poctivou
hospodaiskou soutéz.

Podpora namorni dopravy a vnitrozemské vodni dopravy

Kratka namoini doprava a vnitrozemska vodni doprava jsou dva druhy dopravy, které by
mohly poskytnout prostiedek, jak se vyporadat s kongesci urcité ¢asti silni¢ni infrastruktury a
chybgjici zelezni¢ni infrastrukturou. U obou téchto druhi dopravy existuje znacny potencial,
ktery zistava nevyuzity.

Zpasobem, jak ozivit kratkou namoini dopravu, je vytvoreni skutecnych namornich
koridora v ramci fidiciho planu pro transevropskou sit. To bude vyzadovat lepsi spojeni
mezi pristavy a sitémi zelezni¢ni dopravy a vnitrozemské vodni dopravy spolu se zlepsenim v
oblasti kvality pristavnich sluzeb. Ur¢ité lodni spoje (zejména ty, které by poskytovaly
objizdnou trasu pro soucasna dopravné pretizena mista, jakymi jsou dnes Alpy, Pyrengje a
zem¢ Beneluxu a zitra hranice mezi Némeckem a Polskem) se stanou soucasti transevropské
sité prave tak, jako silnice nebo zeleznice.
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Evropska unie musi mit prisnéjsi pravidla v oblasti namorni bezpeénosti, ktera pijdou za
hranice téch pravidel, jez byla navrzena ve svétle dozvukn ztroskotani lodi Erika. Aby bylo
mozno efektivnéji bojovat se zneuzivanim pristava a vlajek, navrhne Komise ve spolupraci s
Mezinarodni namoini organizaci a Mezinarodni organizaci prace zahrnuti minimalnich
socialnich pravidel, ktera je nutno dodrzovat, do lodnich kontrol a vytvoieni vlastniho
systému managementu evropské namoini dopravy. Soucasné s tim Komise za ucelem
podpory pieregistrovani co nejvyssiho pocétu lodi do registri Spolecenstvi navrhne smérnici o
systému zdanéni, jenz bude zalozen na tonazi a bude inspirovan legislativou vytvaienou
uréitymi ¢lenskymi staty.

Za ucelem posileni pozice vnitrozemské vodni dopravy, ktera je jiz ze své povahy
intermodalni, je nutno vytvorit ,pristavni ramena vodnich tokid“ a zajistit instalaci
piekladacich zafizeni umoziujicich nepretrzity provoz po cely rok. Veétsi a aplngjsi
harmonizace technickych pozadavka pro plavidla vnitrozemské vodni dopravy,
certifikaty kapitana téchto plavidel a socialni podminky pro posadku dodaji rovnéz
cerstvou dynamiku do tohoto sektoru.

Dosazeni rovnovahy mezi ristem letecké dopravy a ochranou ZivotnZho prosti‘eds

Dnes ve veku jednotného trhu a jednotné meny stale jesté neexistuje v Evropé ,,jednotné
nebe. Evropska unie trpi prilis velkou fragmentaci svych systémi managementu letecké
dopravy, coz prispiva ke zpozd'ovani letd, plytvani palivem a znevyhodnuje evropské
aerolinie z hlediska svétové hospodaiské soutéze. Z tohoto diivodu je naprosto nutné, aby byla
do roku 2004 zrealizovana fada specifickych navrhi vytvarejicich legislativu Spolecenstvi
zaméienou na leteckou dopravu a zavadgjicich efektivni spolupraci jak s vojenskymi
organy, tak s Eurocontrolem.

Tato reorganizace evropského nebe musi byt spojena s politikou, aby bylo zgisténo, ze
nevyhnutelné rozsireni letistni kapacity spojené zeiména s rozsifovanim bude v kazdém
piipadé i nadale podléhat novym piedpisim pro snizovani hluku a zne€istovani, jez
zpusobuje letecka doprava.

Pi‘enesen{ inter modality do praxe

Intermodalita ma zakladni vyznam pro vyvoj konkurenceschopnych alternativ k silni¢ni
dopravé. V této oblasti bylo dosazeno jen malo hmatatel nych vysledkd s vyjimkou nékolika
vétsich pristava s dobrym zelezni¢nim spojenim nebo s kanalovym propojenim. Z tohoto
divodu je nutno podniknout prislusné kroky, které budou zajistovat pIngjsi integraci
jednotlivych druhti dopravy a soucasné nabizet znacnou potencialni dopravni kapacitu jako
spoje v efektivné fizeném dopravnim fetézci propojujicim vsechny jednotlivé dopravni
sluzby. Prioritami museji byt technicka harmonizace a interoperabilita mezi systémy,
zeiména pro kontejnery. Kromé toho se bude novy podparny program Spolecenstvi
(»Marco Polo*) cileny na inovacni iniciativy, zefména na podporu namotnich koridor,
zamétovat nato, aby se z intermodality stalo néco vice nez pouhy jednoduchy slogan a aby se
pienesla do konkurenc¢ni zivotaschopné praxe.

Budovdni transevr opské dopravni sité

Vzhledem k pretizeni uréitych hlavnich dopravnich tepen a naslednému znecistovani
zivotniho prostiedi je dalezité, aby Evropska unie dokoncila projekty transevropskych siti, o
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kterych jiz bylo rozhodnuto. Z tohoto divodu je zamérem Komise navrhnout revizi obecnych
zasad prijatych Radou a Evropskym parlamentem, které budou mit i nadale jen omezeny vliv,
pokud nebude zgjisténo financovani pro aktualni projekty. V souladu se zavéry prijatymi
zasedanim Evropské rady v Goteborgu Komise navrhuje, aby se revize obecnych zasad
Spolecenstvi sousti‘edila na odstr aiiovani dopravné pietizenych mist v zelezniéni siti, jez
nejvice tr pi kongescemi, pii sou¢asném dokonéovani dopravnich taha stanovenych jako
priority pro pojmuti dopravnich toki, které budou vytvareny v souvislosti s rozsiiFenim
Unie, zggména v prihraniénich regionech, a p¥i souéasném zlepsovani pristupu k
odlehlym oblastem.

V tomto kontextu je nutno novelizovat seznam ¢trnacti hlavnich prioritnich projekta prijatych
na zasedani Evropské rady v Essenu a zahrnutych do rozhodnuti Evropského parlamentu a
Rady z roku 1996 o obecnych zasadach pro transevropskou dopravni sit’. Urcity pocet
projektt velkého rozsahu jiz byl dokoncen a zhruba 6 novych projektd bude do tohoto
souboru ptidano (napt. projekt Galileo nebo vysoce kapacitni zelezni¢ni trat’ pres Pyrengje).

Aby bylo mozno zgjistit aspésny rozvoj transevropské sité, bude predlozen soubézny navrh
na zménu pravidel financovani tak, aby se Spoleé¢enstvi umoznilo provést maximalni
piispévek - az 20% celkovych nakladu - ve prospéch zelezni¢nich projekta vedoucich pres
hranice stati a prekonavajicich prirodni prekazky a pritom nabizejicich jen nizkou navratnost,
ale presto vykazujicich pridanou hodnotu pro celou Evropu jako napiiklad trat’ Lyon-Turin,
ktera jiz byla schvalena jako prioritni projekt na zasedani Evropské rady v Essenu. Projekty
orientované na odstranéni dopravné pietizenych mist, ktera se stale vyskytuji na hranicich s
kandidatskymi zemeémi, by se mohly kvalifikovat na prispévek ve vysi plnych 20%.

V roce 2004 bude K omise prezentovat rozsahlesi revizi transevr opské sité se zamérenim
zejména na zavedeni koncepce ,,namornich koridora“, vyvoj v oblasti letistni kapacity,
spojeni odlehlych regiona na evropském kontinentu efektivnéjsim zpasobem a spojeni
siti kandidatskych zemi se sitémi &lenskych stati EUS.

Vzhledem k nizké urovni financovani z narodnich rozpocti a vzhledem k omezenym
moznostem sdruzeni mezi verejnym a soukromym sektorem je tieba prijit S novymi resenimi,
ktera budou zalozena na shromazd’ovani vynosi z infrastrukturnich poplatkia. Aby bylo
mozno financovat novou infrastrukturu jesté predtim, nez zatne prinaset prvni provozni
Vvynosy, je nutno umoznit vytvoreni narodnich nebo regionalnich fondt z mytného nebo
uzivatelskych poplatkii vybiranych na celé oblasti nebo na konkurenc¢nich trasach. Pravidla
platna v ramci Spolecenstvi budou novelizovana tak, aby se oteviela moznost pridélovani
¢asti vynosu z uzivatelskych poplatkt na stavbu té infrastruktury, ktera je nejprivétivejsi k
zivotnimu prostredi. Financovani zelezni¢ni infrastruktury v Alpach ze zdanéni kamionu je
u¢ebnicovym prikladem tohoto piistupu, spolu s poplatky zavedenymi Svycarskem, zeména
na kamiony ze zemi Spolecenstvi, urcenymi k financovani jeho hlavnich zelezni¢nich
projekti.

Zlep§eni bezpecnosti silni¢éni dopravy

Prestoze se doprava povazuje za velmi dilezity prvek pro prosperitu spolecnosti a kazdého
jednotlivce, je ve stale vétsi mife postupné vnimana jako potencialni nebezpeci. Konec 20.
stoleti byl poznamenan fadou dramatickych zelezni¢nich nestésti, padem letadla Concorde

Aniz by tim doslo k dotéeni vysledku jednani o piidruzeni, budou sité kandidatskych zemi integrovany do

sit¢ Unie ptes smlouvy o ptidruzeni.
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nebo ztroskotanim Eriky, piicemz viechny tyto katastrofy jsou vryty do nasi paméti. Nicméné
uroven piijimani téchto bezpecnostnich nedostatki neni vzdy logicka. Jak jinak by bylo
mozno vysvétlit relativni toleranci vzhledem k silni¢énim dopravnim nehodam, kdy kazdym
rokem zahyne na silnicich 41 000 osob, coz je jev ekvivalentni vymazani stiedné velkého
meésta z mapy. Kazdy den je celkovy pocet lidi usmrcenych na evropskych silnicich prakticky
stejny, jako by tomu bylo pii padu stiedné velkého letadla. Obéti silni¢nich dopravnich nehod,
tj. usmrcené nebo zranéné osoby, prichazeji spolecnost na desitky miliard eur, ale lidské
naklady téchto ztrat jsou nevycidlitelné. Z tohoto divodu by si Evropska unie méla vytycit cil
spocivajici ve snizeni poctu obéti o polovinu do roku 2010. Zgjisténi bezpecnosti na silnicich
ve meéstech je napiiklad nutnou podminkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravniho prostiedku.

Je nutno fici, ze ¢lenské staty pristupuji velmi viazné k podniknuti néjaké akce v tomto sméru
na arovni Spolecenstvi, at’ jiz se jedna o bezpecnostni pasy pro déti v autobusech nebo o
harmonizaci maximalni povolené urovné obsahu alkoholu v krvi, které se jiz projednavaji po
dobu 12 let. Do roku 2005 ma Komise v umyslu uprednostiovat vymeénu dobrych
zkusenosti, ale vyhrazuje si pravo navrhnout legislativni opatteni, pokud nedojde k zadnému
poklesu v poctu dopravnich nehod, a to rovnéz z toho divodu, ze prisusné ukazatele jsou
stale vysoké i v kandidatskych zemich.

V bezprostiedni budoucnosti Komise navrhne dvé opatieni pouze pro transevropskou sit’.
Prvnim opattenim bude harmonizace ozna¢eni u zvlasté nebezpeénych ,,éernych® mist.
Druhym opatienim bude harmonizace pravidel, jimiz se tidi kontroly a pokuty pro
mezinarodni komeréni dopravu se zietelem na nedodr Zovani omezené rychlosti a Fizeni pod
vlivem alkoholu.

PFijeti politiky zamérené na efektivni vybér poplatkisz za dopravu

Je obecné potvrzeno, ze ne vzdy a ne vsude plati jednotlivé druhy dopravy za ty naklady,
které vytvaigji. Situace se velice lisi mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty. To narusuje
fungovani vnitiniho trhu a poskozuje hospodaiskou soutéz v ramci dopravniho systému. V
dusledku toho neexistuji zadné realné pobidky pro pouzivani nejcistsich druht dopravy nebo
dopravnich siti s nejmensi tirovni kongesci.

Tato Bila kniha rozviji nasledujici obecné zasady:

- harmonizace zdanéni paliva pro komeréni uzivatele, zg ména v oblasti silni¢ni
dopravy;

- dladéni zasad pro vybér poplatka za pouzivani infrastruktury; integrace externich
naklada musi téz podporit pouzivani téch druht dopravy, které maji nizsi dopad na
zZivotni prostiedi, a za pouziti vynosi ziskanych v tomto procesu umoznit investice do
nové infrastruktury, jak je navrzeno v Costové zpravé Evropského parlamentu’. Z tohoto
divodu je treba nahradit soucasna pravidla Spolecenstvi, napiiklad smérnici 62/99
»Eurovignette”, modernim ramcem pro systémy pro vybér poplatki za pouzivani
infrastruktury za ucelem podpory vyvoje sledujiciho tento smér pii soucasném zajisténi
rovné hospodaiské soutéze mezi jednotlivymi druhy dopravy a efektivngjsiho
zpoplathovani a pii zajisténi zachovani kvality dopravnich sluzeb.

4 AB5-034/2000.
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Tento druh reformy vyzaduje rovné nakladani pro provozovatele a mezi jednotlivymi druhy
dopravy. At jiz se bude jednat o letisté, pristavy, silnice, zeleznice nebo vodni toky, méla by
se cena za pouzivani infrastruktury meénit stejnym zptisobem v souladu s kategorii pouzivané
infrastruktury, denni dobou, vzdalenosti, velikosti a hmotnosti vozidla a podle veskerych
dalsich faktora, které maji vliv na kongesci a poskozovani infrastruktury nebo Zzivotniho
prostiedi.

Ve velmi mnoha ptipadech povede zapocteni externich naklada k vytvoreni vétsich vynosi,
nez bude tireba na pokryti nakladi na pouzivanou infrastrukturu. Aby byl zajistén maximalni
piinos pro sektor dopravy, je dulezité, aby dostupné vynosy byly smérovany do specifickych
narodnich nebo regionalnich fondi za ucelem financovani opatieni pro snizovani nebo
kompenzaci externich nakladi (dvoji ptinos). Priorita by byla orientovana na vystavbu té
infrastruktury, ktera podporuje intermodalitu, zefména na zelezni¢ni traté, a ktera nabizi
ekologicky privetivejsi aternativu.

V uréitych citlivych oblastech by mohlo dochazet k nedostacujicimu prebytku vynosii, coz by
byla napriklad situace infrastruktury, kterou je nutno stavét pres prirodni prekazky. Z tohoto
divodu by pak mélo byt umoznéno, aby tato nova infrastruktura ziskavala urcity ,,prijem™
jesté predtim, nez bude vytvaret své prvni provozni vynosy. Jinymi slovy by byly poplatky
nebo myta uvalovany nacelou oblast za t¢elem financovani budouci infrastruktury.

Jednim z hlavnich bodi, které je tieba zvazit, je, zda aplikovat ruzné arovné zdanéni na
energii pouzivanou raznymi druhy dopravy, napt. zelezni¢ni a leteckou dopravou a zda by
piipadné takové ruzné arovné narusily ¢i nenarusily hospodaiskou soutéz na uréitych trasach
obsluhovanych obéma druhy dopravy.

Respektovdni prdv a povinnost/ uZivatel i

Bude nutno posilit pravo evropskych obcanu mit pristup k dopravnim sluzbam o vysoké
kvalité prostrednictvim poskytovani integrovanych dopravnich sluzeb za piijatelné ceny.
Pokles cen jizdného - jak je dolozeno vyvojem béhem poslednich n¢kolika let - nesmi
znamenat vzdani se vétsiny zakladnich prav. Prostiednictvim Charty prav cestujicich v
letecké dopraveé Komise z tohoto divodu stanovila urcity priklad, ktery bude nasledovan i pro
jiné druhy dopravy. Zegiména by bylo mozno rozsifit na jiné druhy dopravy prava
cestujicich v letecké dopravé nainformace, kompenzaci za odepieni nastupu do letadla z
davodu nadmérného poctu rezervaci a kompenzaci v pripadé nehody. Podobné jako v
piipadé Charty prav cestujicich v letecké dopravé musi pravni uprava Spolecenstvi polozit
zéklad, ktery pomuze uzivatelim dopravy chapat a uplatiovat sva prava. V souladu s tim
bude nutno jasn¢ definovat urcité povinnosti souvisgjici s bezpecnosti.

Rozvoj vysoce kvalitni méstské dopravy

V reakci na celkové zhorseni kvality zivota evropskych obc¢ant trpicich rostoucimi
kongescemi v méstech a méstskych aglomeracich a v souladu se zasadou subsidiarity Komise
navrhuje, aby byl kladen diraz na vyménu dobrych zkusenosti orientovanych na zajisténi
lepsiho vyuziti vereiné dopravy a stavajici infrastruktury. Je treba, aby mistni verejné organy
Zlepsily svuj pristup v oblasti modernizace vereiné dopravni sluzby a zgjisténi racionalniho
vyuzivani osobnich automobilt. Tato opatreni, ktera jsou velmi dilezita pro dosazeni

VoW

udrzitelného rozvoje, budou urcité patfit mezi ta opatieni, ktera budou nejobtiznéjsi z hlediska
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pievedeni do praxe. To je cena, ktera musi byt zaplacena za splnéni mezinarodnich zavazka
ucinénych nakonferenci v Kjotu v souvisosti se snizovanim emisi CO,.

Orientovani vwzkumu a technologie na potieby ¢isté a efektivni dopravy

Spolecenstvi jiz uskute¢nilo rozsahlé investice (pres 1 miliardu eur) v rozmezi let 1997 az
2000) do vyzkumu a technického rozvoje v tak rozmanitych oblastech, jako jsou
intermodalita, cistd vozidla a telematické aplikace v dopravé. Nyni nastal ¢as na ,,méné
betonu a vice inteligence” v dopravnim systému. V tomto 1usili je nutno pokracovat i v
budoucnu se zamérenim na cile vytyéené v této Bilé knize. Evropsky vyzkumny prostor a
jeden z jeho hlavnich nastrojt, novy Vyzkumny ramcovy program pro léta 2002 az 2006
budou poskytovat prilezitost na uvedeni téchto zasad do praxe a na usnadnéni koordinace a
zvyseni efektivity systému dopravniho vyzkumu.

Bude nutno podniknout konkrétni kroky v oblasti cCistsi, bezpecnéjsi silnicni a namorni
dopravy a za ucelem integrace inteligentnich systému ve vsech druzich dopravy, aby bylo
zajisteno efektivni tizeni infrastruktury. V tomto ohledu nabizi elektronicky evropsky akéni
plan fadu opatteni, ktera budou muset podniknout ¢lenské staty a Komise, jako je napiiklad
pouziti novych informacnich a monitorovacich sluzeb na transevropské siti a v méstech a
mestskych aglomeracich a zavedeni aktivnich bezpecnostnich systému ve vozidlech.

Na zakladé neginovéjsich vysledkt navrhne Komise smérnici o harmonizaci platebnich
prostiedka pro uréitou infrastrukturu, zefména v souvislosti s vybérem mytného za
pouziti dalnic, plus dalsi smérnici o bezpe¢nostnich standardech v tunelech.

V pripadé letecké dopravy bude prioritou zlepsit ekologické dopady hluku a emisi leteckych
motord - coz je bezpodmine¢né nutné v souvislosti s piijetim prisnéjsich norem - a dalsi
prioritou bude zlepseni ukazatelti bezpecnosti letecké dopravy a snizeni spotieby paliva pii
provozu letadel.

Zvladnuti vliviz globalizace

Regulace dopravy je jiz dlouhou dobu svoji povahou mezinarodni zalezitosti. To je jednim z
davoda problémi, kterym je nutno celit pfi hledani odpovidajiciho mista pro spolecnou
dopravni politiku mezi vytvarenim mezinarodnich pravidel v ramci zavedenych organizaci na
jedné stran¢ a ¢astymi protekcionistickymi narodnimi predpisy na stran¢ druhé.

Vzhledem k tomu, ze hlavnim cilem téchto mezinarodnich pravidel je usnadnéni obchodu a
obchodnich ¢innosti, neberou tato pravidla dostatecny zietel na ochranu zivotniho prostredi
nebo na obavy souvisegjici se zabezpecenim dodavek. V dusledku toho jiz po nékolik let urcité
zem¢ (jako napr. USA) zavadgji regionalni dopravni opatieni, zeiména v namornim nebo
leteckém sektoru, orientovana na ochranu specifickych zajma. Evropska unie kracela
dusledné v jegjich stopach za ucelem ochrany pied katastrofickymi nehodami na mofti nebo
zruseni neodpovidajicich predpisi ohledné hluku z letadel nebo kompenzaci pro cestujici v
pripadé nehod.

S tim, jak se blizi rozsifeni Evropské unie a jak v brzké dob¢ dojde k rozsifeni dopravni
politiky a transevropskych siti napti¢ kontinentem, bude tieba, aby Evropa piehodnotila svou
mezinarodni roli, ma-li dosihnout uspéchu pii vytvareni udrzitelného dopravniho systému a
vyporadani se s problémy kongesci a znegisténi. Jakozto soucast jednani v ramci Svétové
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obchodni organizace bude Evropska unie i nadale vystupovat jako urcity katalyzator pro
otvirani trha hlavnich druhi dopravy, piicemz bude soucasné s tim usilovat o zachovani
kvality dopravnich sluzeb a bezpecnosti uzivateli. Komise planuje, ze navrhne posileni
pozice Spolecenstvi v mezinarodnich organizacich, zegména v Mezinarodni namorni
organizaci, Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi a Dunajské komisi, aby byly
chranény zajmy Evropy na svétové scéné. Rozsifena Unie musi byt schopna zvladnout vlivy
globalizace a prispivat k mezinarodnim feSenim, napiiklad v souvidosti s bojem proti
zneuzivani plaveb pod vliajkami jinych statd nebo proti socialnimu dumpingu v sektoru
silni¢ni dopravy.

Je paradoxnim jevem, ze Evropska unie, ktera je predni svétovou obchodni mocnosti a
provadi velkou ¢ast svého obchodu mimo své vlastni hranice, ma tak malou vahu pii ptijimani
mezinarodnich pravidel, jimiz se tidi vétsina dopravy. Je tomu tak z toho divodu, ze Unie
jako takova stoji mimo vétsinu mezivladnich organizaci, kde nema vic nez statut
pozorovatele. Je treba neprodiené zajistit napravu této situace tim, ze Spolecenstvi pristoupi
do mezivladnich organizaci, jimiz je tizena doprava, aby tticet riznych ¢lena rozsirené Unie
nejen mluvilo jednim hlasem, ale aby predevsim mohlo ovliviovat ¢innosti téchto organizaci
prosazovanim takového syst¢ému mezinarodni dopravy, ktery bude brat zietel na zakladni
pozadavky udrzitelného rozvoje. Evropska unie sjednocujici celou svoji vahu by pak mohla
zejména dohlizet na to, aby suroviny byly zpracovavany ve vétsi mire v misté jejich ptipravy
namisto podpory jeich zpracovani v jinych oblastech.

Vyvo] stirednédobych a dlouhodobych environmentdlnich ciliz pro udrzitelny dopravni
systém

Je treba, aby cetna opatieni a politické nastroje uvedly do pohybu proces, ktery povede k
vytvoreni udrzitelného dopravniho systému. Dosazeni tohoto vytyéeného cile bude vyzadovat
uréity ¢as a opatieni, ktera jsou uvedena v tomto dokumentu, predstavuji pouze urcitou prvni
etapu, pricemz vytycuji dlouhodobgjsi strategii.

Je treba, aby byl tento udrzitelny dopravni systém definovan z provozniho hlediska, aby tvirci
politik ziskali uzite¢né informace pro dalsi praci. Tam, kde to bude mozné, je tieba, aby
prislusné cile byly kvantifikovany. Komise planuje, ze v roce 2002 predlozi sdéleni, které
bude vysvétlovat tyto cile. Prostiednictvim mechanismu TERM (mechanismus pro
vykaznictvi v dopravé a zivotnim prostiedi) jiz byl vytvoren urcity monitorovaci nastro;.

*

Za ucelem podpory baliku navrha, které je tieba zrealizovat do roku 2010 a které jsou
dulezité, avsak nikoliv dostaéujici pro preorientovani spole¢né dopravni politiky na
naplfiovani potieby udrzitelného rozvoje, zdiraziiuje analyza uvedena v této Bilé knize
nasledujici faktory:

- riziko kongesci na hlavnich dopravnich tepnach a regionalni disproporce,

- podminky pro zménu disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy;

- priorita, ktera bude prikladana feseni problematiky dopravné pietizenych mist,
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- nova pozice prikladana uzivatelam, ktefi se stavaji ustiednim bodem dopravni politiky,
- potieba zvladnuti vlivi globalizace v dopravé.

Musime se tedy rozhodnout mezi zachovanim stavagjiciho stavu a akceptovanim potieby
zmén. Prvni volba - ktera je volbou velmi snadnou - bude vést k vyraznému navyseni
kongesci nebo zneCistovani a ve svém konecném disledku ohrozi konkurenceschopnost
evropské ekonomiky. Druha volba - ktera bude pozadovat prijeti proaktivnich opatreni, z
nichz néktera bude obtizné prijmout - bude v sobé zahrnovat realizaci novych forem regulace
pro smérovani budouci poptavky po mobilité a zgjisténi toho, ze se cela evropska ekonomika
bude rozvijet udrzitelnym zptasobem.

,, Velké obéti jsou snadné: to, co je obtizné, jsou neustadlé drobné obéti.”

Johann Wolfgang Goethe: ,, Spriznéni volbou* (Ministr pro rekonstrukci
cest ve Vymarském statu...a spisovatel)
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CAST JEDNA: ZMENA DISPROPORCI MEZI JEDNOTLIVYMI DRUHY
DOPRAVY

V soucasné dobe stale vice rostou disproporce mezi jednotlivymi druhy dopravy v Evropské
unii. Rostouci tspéch silniéni aletecké dopravy ma za nasledek stale vétsi kongesce, zatimco
na druhé strané¢ dochazi paradoxné k tomu, ze nevyuzivani plného potencialu zelezni¢ni a
kratké namorni dopravy brani v rozvoji realnych aternativ k silni¢ni nakladni dopravé.
Nicméné nasycenost v urcitych castech Evropské unie nesmi znamenat, ze budeme zavirat oci
pied skutecnosti, ze odlehlé oblasti maji neodpovidajici pristup k centralnim trham.

Osobni doprava
Prepravni vykony podle druhu dopravy pro 15
¢lenskych stata EU: 1970-1999
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Nakladni doprava
Prepravni vykony podle druhu dopravy pro
15 €lenskych stata EU: 1970-1999
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Tato pretrvavajici situace vede k nerovnomérnému rozdéleni dopravy, vytvari stale veétsi
kongesce na hlavnich transevropskych koridorech, ve méstech a v méstskych aglomeracich.
Abychom byli schopni vyiesit tento problém, je tieba do roku 2010 dosahnout dvou
prioritnich cili:

- regulovana hospodarska soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy;
- propojeni jednotlivych druhi dopravy se zietelem nafungujici intermodalitu.

I. REGULOVANA HOSPODARSKA SOUTEZ

Pokud nebude zgjisténa lepsi regulace hospodaiské soutéze mezi jednotlivymi druhy dopravy,
bylo by utopii véfit, ze se nam podati zabranit jesté veétsim disproporcim, a dojde ke vzniku
rizika, ze silniéni nakladni doprava bude mit prakticky monopol na prepravu zbozi v rozsirené
Evropské unii. Z tohoto divodu je nutno dostat rast silni¢ni a letecké dopravy pod kontrolu a
poskytnout zelezni¢ni doprave a jinym ekologicky privétivym druhim dopravy prostiedky k
tomu, aby se mohly stat konkurenceschopnymi alternativami.
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A.  Zlepseni kvality v silniéni dopravé

Vétsina osobni a nakladni dopravy se realizuje po silnici. V roce 1998 dosahl podil silni¢ni
dopravy témét jednu polovinu veskeré nakladni dopravy (44%)° a vice nez dvé tietiny osobni
dopravy (79%). Osobni automobil - diky své flexibilité - prined skutecnou hromadnou
mobilitu a ztstava symbolem osobni svobody v moderni spolecnosti. Témer dvé domacnosti
ze tii vlastni osobni automobil.

V rozmezi let 1970-2000 se pocet osobnich aut ve Spolecenstvi ztrojnasobil z 62,5 milionu na
témér 175 miliont. Prestoze se nyni zda, ze se tento trend zpomaluje, pocet soukromych
osobnich automobilt ve Spolecenstvi stale roste kazdym rokem o vice nez 3 miliony a po
rozsireni EU bude tento ukazatel jeste vyssi.

Kazdym dnem je dalsich 10 ha pady pokryto novymi silnicemi. Vystavba silnic je jiz ur¢itou
dobu zvlaste intenzivni v regionech a zemich, které jsou velmi vzdaleny od centra, a
piedstavuje jeden z prostiedki podpory hospodaiského vyvoje v téchto oblastech; to se
zeiména tyka zemi cerpajicich podporu z koheznich fondd, kde se hustota dalnic zvysila
béhem 10 let v rozmezi let 1988 az 1998 0 43%, i kdyz ztstava pod praimérem Spolecenstvi.
Vezmeme-li Evropskou unii jakozto celek, vidime, ze se od roku 1970 do roku 2000 pocet
kilometra dalnic ztrojnasobil.

| pres vsechny tyto nové silnice zustavaji preplnéné komunikace stale vaznym problémem v
industrializovanych méstskych oblastech, jako jsou Poruii, piihrani¢ni mésta, severni Italie a
jizni Anglie. Nekontrolovany vyvoj silni¢ni dopravy zkomplikoval situaci ve vétsich mestech.
Zpasob jizdy brzda-plyn charakteristicky pro dopravné pietizena mista znamena vyssi emise
znecistujicich latek a vétsi energetickou spotiebu.

Studie zabyvajici se zménou klimatu dochazeji k zavéru, ze za souc¢asnou situaci nese vinu
spalovani fosilnich paliv. Vice nez polovina ropy spotiebované dopravou piipada na osobni
automobily a v roce 1998 doprava odpovidala za vice nez ¢tvrtinu (28%) emisi CO, v Evropg.
Vzhledem k tomu, ze silni¢ni doprava je absolutné zavisla na rope (predstavuje 67% konecné
poptavky po ropé), je podil samotné silni¢ni dopravy na emisich CO,, které je mozno
prisoudit doprave, 84%.

Problém kongesci se vsak nyni rozsituje na hlavni dopravni tepny a do citlivych oblasti.

Velka ¢ast tohoto ristu je vyvolavana mezinarodni nakladni dopravou. Prognozy pro rok
2010 ukazuji na 50% narust samotné nakladni dopravy, pokud nebudou podniknuty zadné
kroky proti tomuto trendu. Preprava nakladnim automobilem je nevyhnutelna v pripadé velmi
kratkych vzdalenosti, kde neexistuje zadny aternativni druh dopravy, ktery by dostate¢nym
zpusobem odpovidal potiebam ekonomiky. Naproti tomu bychom se mohli ptat, jaké faktory
udrzuji ¢i dokonce jesté zvysuji expanzi silni¢ni dopravy na stiedni a dlouhé vzdalenosti, kde
existuji alternativni feseni. Caste¢nou odpovédi na tuto otazku je pretrvavani praktik, které
narusuji hospodaiskou soutéz. Skoncovani s témito praktikami nebude ani tak pozadovat dalsi
regulacni opatieni, jako spise efektivni prosazovani stavajicich opatieni tim, ze dojde k
zprisnéni a harmonizaci sankci za j€jich nedodrzovani.

®  Podil silnic natrhu nakladni dopravy neustéle roste, a to konstantnim tempem, konkrétng z 41% v roce 1990

na 44% v roce 1998, a pokud nebudou podniknuta zadna opatieni, otekava se, ze tento podil dosahne 47% do
roku 2010.
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1. Restrukturalizace, kterou je tieba provést

Nejveétsi konkurencni vyhodou silni¢ni dopravy je jeji schopnost pirevazet zbozi po celé
Evropské unii a skutecné po celém kontinentu s bezkonkurenéni flexibilitou a za nizkou cenu.
Tato schopnost vsak byla vytvorena za vysoce paradoxnich okolnosti. Prepravni spolecnosti
intenzivné konkuruji jingm druham dopravy a téz s silné konkuruji mezi sebou navzajem.
Vzhledem k tomu, ze provozni naklady (tj. naklady na pohonné hmoty a nové vybaveni)
rostou, dosahla tato situace takové podoby, ze jsou podniky nuceny, aby mohly piezit v tomto
extrémné naroéném konkurencnim prostredi, obchazet piedpisy tykajici se pracovni doby a
povoleni a dokonce i zakladnich zasad bezpecnosti silnicni dopravy. Takova poruseni
zakonnych norem se stavaji prilis béznou zalezitosti. Existuje zde realné nebezpeci, ze z
divodu nizsich provoznich nakladi v kandidatskych zemich by rozsiteni EU mohlo dale
zintenzivnit tento cenovy konkurenc¢ni boj mezi prislusnymi podniky.

Argument tvrdici, ze silni¢ni doprava je z hlediska hospodaiské soutéze znevyhodnovana
finanénimi vyhodami zelezni¢nich spolecnosti, které tyto spolec¢nosti udajné ziskavaji jako
uréité pravo od verginych organi, je stale méné pravdivy. Tento argument zastira skute¢nost,
ze z hlediska infrastruktury silni¢ni doprava rovnéz ziskava vyhody od verejnych organu.
Jako priklad uved’'me, ze udrzba dalnic by stala sestkrat méng, kdyby osobni automobily byly
jedingmi vozidly, ktera pouzivaji dalnice. Tato vyhoda neni dostatecné kompenzovana
zadnym odpovidajicim rozdilem mezi poplatky, které plati tézka nakladni vozidla a osobni
automobily.

Trzni podil ziskany silni¢ni dopravou vsak nemize zasttit extrémné nejistou financni situaci
mnoha prepravnich spole¢nosti v dnesni dob¢, zefména v piipadé nemensich podnik, pro
které je stale obtiznéjsi casto pouze udrzet pouhé zdani rentability tvaii v tvai tlakam
vyvijenym na ceny ze strany zasilatelskych firem a pramyslovych podnikut, a to zeména v
dobach krize, jako je napt. rast cen nafty.

Opatieni v oblasti danovych tulev, ktera byla ve spéchu a jednostranné prijata nékterymi
¢lenskymi staity za ucelem uklidnéni kamionovych prepravca, ktefi protestovali proti
prudkému narastu cen nafty v zati roku 2000, nepredstavuji zadné dlouhodobé teseni. Jedna
Sse o0 opatieni zmiraujici povahy a nikoliv o opatteni fesici danou situaci. Nebezpeci, které se
zde skryva, spoc¢iva nejen v tom, ze budou mit pouze omezeny vliv na financni ozdraveni
daného sektoru, nybrz i - ato zefména - v tom, ze by mohla poskodit jiné druhy dopravy tim,
ze jeste vice posili konkurencni postaveni silni¢ni dopravy. Tato opatieni by pripadné mohla
byt interpretovana jako zastiené dotace a v budoucnu by mohla vést i k destabilizaci
dopravniho sektoru, nebot’ ceny silni¢ni dopravy by neodrazely realné naklady.

| pres tuto skutecnost nebyl dosud v Evropé vytvoren zadny realny plan na restrukturalizaci
daného sektoru. Zcela jisté zde hraje dulezitou roli obava z protestnich akci a ze zablokovani
hlavnich dopravnich tahi. Vzhledem k souc¢asné situaci by se vsak zdalo, ze je tieba vyjasnit
stavgjici praktiky a postavit dopravni spolecnosti na zdravéjsi zaklad tim, ze budou
podporovany faze a diverzifikace. Podniky, které jsou dostatecné velké a maji dostate¢né
velkou finanéni zakladnu k tomu, aby mohly tézit z technologického pokroku, budou schopny
se postavit na zdravy zaklad a vyporadat se s prichodem konkurentt z vychodni Evropy, kde
jsou v soucasné dob¢ mzdové naklady nizsi nez v zapadoevropskych zemich, natrh v oblasti
silni¢ni nakladni dopravy. Je nutno poskytnout podporu orientovanou na povzbuzovani
mikropodniki nebo samostatnych provozovateltt podnikajicich jako fyzické osoby k
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seskupovani do struktur, které budou vice schopny poskytovat vysoce kvalitni dopravni
sluzby, vcetné napi. logisticky zamétrenych ¢innosti a vyspélych informacnich a fidicich
systému, v souladu s politikou hospodarské soutéze.

'V této souvislosti by mela harmonizace urgitych minimalnich klauzuli dopravnich smiuv:
s provadéna se zietelem na odrazeni nakladi napomoci ochrané piepravci pred tlakem ze:
- zasilatelskych firem. Predevsim by dopravni smlouvy mély zahrnovat klauzule umoziujici :
s napr. revizi tarifa v piipadé prudkého narastu cen pohonnych hmot. Nesmime zapomenout, ze:
- vzhledem k tomu, ze silni¢ni doprava je dominantnim druhem dopravy, jeto pravé ona, ktera
- nastavuje cenovou hladinu dopravnich sluzeb. Za danych okolnosti ma tendenci udrzovat :
ceny na nizke arovni, coz je k 4jmé jinych druhi dopravy, které jsou mené adaptabilni.

2. Piredpisy, jez je tieba zavést

Dosud bylo na arovni Unie podniknuto velmi malo opatieni orientovanych na zajisténi urcité
zakladni regul ace socialnich podminek v sektoru silni¢ni dopravy. Timto zpisobem je mozno
téz castecne vysvétlit vysokou konkurenceschopnost tohoto sektoru. Radé ministri se
podatilo rozhodnout az v prosinci roku 2000 s konecnou platnosti o harmonizaci doby tizeni
se stanovenim maxima ve vysi 48 hodin tydné branych jako pramérna hodnota, i kdyz do
tohoto rozhodnuti byly zakomponovany urcité vyjimky jako v piipadé samostatné
podnikajicich fidi¢u. V ptipadé jinych druhid dopravy je pracovni doba jiz po dlouhy cas
piisné omezena, pocéingje strojvedoucimi, kde plati omezeni na pramérnou hodnotu v rozmezi
22 az 30 hodin tydn¢ u hlavnich zelezni¢nich podnika.

V soucasné dob¢ je pripraven velky pocet navrhi Komise, které by mély poskytnout
Evropské unii uplnou pravni tpravu orientovanou na zlepseni pracovnich podminek a
bezpecnosti silni¢ni dopravy a na zajisténi shody s predpisy pro fungovani vnitiniho trhu.
Tyto navrhy usiluji zefména o nasledujici:

- reorganizaci pracovni doby; prestoze jsou z tohoto navrhu vyjmuti samostatné
podnikajici fidici, tento navrh bude znamenat regulaci pracovni doby v Evropé
zavedenim pramérné tydenni pracovni doby ve vysi 48 hodin a maximalni tydenni
pracovni doby ve vysi 60 hodin;

- harmonizaci zakazi jizd nakladnich automobili o vikendech; tento navrh usiluje o
sladéni narodnich predpisi v této oblasti a o zavedeni oznamovaci povinnosti predtim,
nez budou takové zakazy zavedeny;

- zavedeni fidi¢ského certifikatu“; to umozni narodnim inspektoram provadét u¢inné
kontroly orientované na zajisténi toho, aby byl fidi¢ pravoplatné zaméstnan, a v piipadé
nutnosti zaznamenavat jakékoliv nesrovnalosti (a ukladat pokuty);

- rozvijeni odborného vycviku; byla navrzena spolecna pravidla tykajici se povinného
pocatecniho vycviku pro vsechny nové fidice nakladnich nebo osobnich vozidel a
priabézného vycviku v pravidelnych intervalech pro vsechny profesionalni fidice.

Prijeti tohoto baliku opatieni je velmi dulezité, mame-li v rozsirené Evropské unii vytvorit
vysoce kvalitni systém silni¢ni dopravy. Tento balik by mohl byt podporen akcemi

podniknutymi zaméstnavatel skymi a zaméstnaneckymi organizacemi, které jsou zastoupeny v
Sektorovém dialogovém vyboru, zefména se jedna o cinnosti zaméifené na kritéria pro
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zaméstnani  pracovniki a na prizpasobeni metod, jimiz je organizovana prace ve
spole¢nostech, jez se zabyvaji nakladni dopravou. V piipadé nutnosti by mohla byt prijata
specificka opatieni orientovana na boj s nekalou praxi, kdy dochazi k realizaci zakazek
subdodavatel skym zptisobem a je piedstirano samostatné podnikani fidi¢u (tzv. ,,Schwarziv
systém-®).

3. Zprisnéni kontrol a sankci

Predpisy EU v oblasti osobni dopravy, zefména v oblasti pracovnich podminek, jsou nejen
nedostacujici, ale - a to piedevsim - jsou rovnéz velmi slabé prosazovany. Tato laxnost pii
prosazovani piedpisi vytvari problémy. Neni napt. nijak neobvyklé, ze tidi¢, jehoz tidicsky
prikaz byl do¢asn¢é odebran v jednom ¢lenském staté, mize ziskat jiny v sousedni zemi.

Vytah ze zpravy o ukolu (Generdlni ieditelstvi pro energii a dopravu)

V ramci ,, Euro Contréle Route* (nadnarodni kontrolni systém zavedeny v roce 1999 Belgiz,
Nizozemym, Lucemburskem a Francii) byly provedeny silnicni kontroly. Tyto kontroly
provadeli dopravni inspektori, policisté a celni wrednici z kazdé z téchto ctyr zemi.

7. cervence 2000 bylo zkontrolovano priblizne 800 nakladnich automobilz: a autobusiz, z nichz
bylo zhruba u 100 Zisténo, ze se dopustily porusen: (tento podil, kdy k porusen: predpisi
dojde v jednom pripade z osmi, byl povazovan za bezny pramer v pripade takovychto kontrol).
Polovina Zzistenych porusen/ se tykala ndarodni legislativy (nesrovnalosti souvisgjici s
ridi¢skymi prikazy, pojistenim, silni¢ni dani, atd.), zatimco druhda polovina se tykala porusen:
evropské pravni upravy, priceme necastéjsi prestupky byly predstavovany porusenim
predpisii 0 dobé izeni.

V dasledku toho zavisi efektivita narodni pravni tpravy a pravni apravy Spolecenstvi na
spravné a nestranné aplikaci v celém Spolecenstvi.

Za timto uc¢elem planuje Komise, ze do konce roku 2001 predlozi navrh na harmonizaci
kontrol a sankci, jehoz icelem bude:

- podpora uéinné a jednotné interpretace, zavedeni a monitorovani pravni upravy
Spolecenstvi pro silni¢ni dopravu. Tato novelizace stavajici pravni upravy bude rovnéz
obsahovat ustanoveni pro stanoveni odpovédnosti zaméstnavatelt za urcité prestupky,
jichz se dopusti jgich fidici;

- harmonizace pokut a podminek pro znehybnéni vozidel;

- zvySeni poctu kontrol, jejichz provedeni se bude od ¢lenskych stati pozadovat (v
soucasné dob¢ se pohybuji na urovni 1% skutecné odpracovanych dnu) a které budou
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zameieny na dodrzovani dob fizeni a dob odpocinku fidica;

- podpora systematickych vymén informaci, jako je projekt, ktery bézi v zemich
Beneluxu, koordinaci kontrolnich ¢innosti, pravidelnych konzultaci mezi narodnimi
spravami a podpora vycviku inspektorta, aby bylo zgjisténo lepsi dodrzovani prislusné
pravni apravy.

V této souvidosti budou hrat dalezitou roli nové technologie. Zavedeni digitalniho
tachografu do konceroku 2003, coz je zatizeni, které bude zaznamenavat takové tdaje, jako
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je rychlost a doba tizeni po dobu delsi nez je tomu dnes v pripadé mechanickych tachografi,
bude znamenat vyznamné zlepseni v monitorovani, s vyssi spolehlivosti a lepsi ochranou
zaznamenanych dat, nez je ochrana, kterou nabizeji soucasna zatizeni. Rovnéz bude nutno
brat zietel na nové prilezitosti, které se otviragji diky druzicové radiové navigaci. Program
Galileo umozni sledovat zbozi bez ohledu na to, kde se dané nakladni vozidlo nachazi, a
monitorovat rizné parametry tykajici se fizeni a dalsich podminek, jako je napi. teplota v
kontgjneru. V prislusnych piipadech by ty parametry, které nesouvisegji s polohou vozidla,
mohly byt monitorovany dalkovym zptisobem jinymi prostiedky, nez je program Galileo
(napi. pomoci GSM nebo telekomunikagnich druzic).

B. Revitalizacezeleznic

Zeleznice pasobi na prvni pohled kontrastnim dojmem: predstavuji smés staré a moderni
infrastruktury. Najedné stran¢ existuji vysoce vykonné vysokorychlostni zeleznic¢ni sité, které
obsluhuji své cestujici z modernich nadraznich zafizeni, na druhé strané vsak vidime
piedpotopni dopravni sluzby v oblasti nakladni dopravy a zastaralé primeéstské traté v mistech
s preplnénou dopravou, kdy lidé dojizdéjici do zaméstnani museji setrvat dlouhou dobu v
pieplnénych vlacich, které maji vzdy zpozdéni a po prijezdu vypoustéji své davy cestujicich
do nadraznich prostor, které jsou nékdy velmi zchatral¢ a ve kterych byva obcas nebezpecno.

V rozmezi let 1970 az 1998 poklesl podil nakladni dopravy realizované v Evropé po zeleznici
Z 21,1% na 8,4% (coz znamena i absolutni pokles z 283 miliard tunokilometrii na 241 miliard
tunokilometrt), i kdyz celkovy objem zbozi prepraveného vsemi druhy piepravy dohromady
vyrazné vzrostl. Avsak zatimco v Evropé zaznamenaval a zelezni¢ni nakladni doprava pokles,
ve Spojenych statech naopak vzkvétala, a to hlavné z toho diavodu, ze se zelezni¢nim
spolecnostem podatilo naplnit potieby pramyslového sektoru. V- USA nyni zelezni¢ni
nakladni doprava piedstavuje 40% celkové nakladni piepravy ve srovnani s pouhymi 8% v
Evropské unii, coz dokazuje, ze pokles podilu zelezni¢ni dopravy nemusi byt nevyhnutelny.

Skutecnosti je, ze témei dvé stoleti poté, co se rozjel prvni viak, zeleznice stale zistavaji
dopravnim prostiedkem s velkym potencialem, a klicem k dosazeni urcitych zmén v podilech
jednotlivych druhi dopravy je obnova zeleznic. To bude vyzadovat ambiciozni opatieni, ktera
nebudou zaviset jen na samotnych evropskych predpisech, ade museji byt tazena i
zainteresovanymi stranami v daném sektoru.

Je nutno privitat rostouci povédomi ze strany provozovatelu, ktefi se nedavno zapojili do
spolecné definice spolecné strategie pro evropsky zelezni¢ni vyzkum orientovany na
vytvoreni jednotného evropského zelezni¢niho systému do roku 2020. V tomto dokumentu
podepsaném Mezinarodni zelezni¢ni unii (UIC), Spolecenstvim evropskych zeleznic (CER),
Mezinarodni unii verejné dopravy (IUPT) a Unii evropskych zelezni¢nich podniki (UNIFE)
se zainteresované strany z oblasti zelezni¢niho sektoru dohodly na dosazeni nasledujicich cili
do roku 2020:

- zvyseni trzniho podilu zelezni¢ni dopravy z 6% na 10% v oblasti osobni dopravy a z 8%
na 15% v oblasti nakladni dopravy;

- ztrojnasobeni produktivity prace zaméstnanci na zeleznicich;

- 50% zvyseni energetické ucinnosti;

- 50% snizeni emisi znecist'ujicich latek;
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- narust kapacity infrastruktury tmérny stanovenym dopravnim cilam.

Z tohoto davodu je tedy tieba provést jakous skutecnou kulturni revoluci, aby se zelezni¢ni
doprava znovu stala dostate¢né konkurenceschopnou k tomu, aby zistala jednim z piednich
subjekt v dopravnim systému v rozsiiené Evropé. Prioritou musi byt feseni problémd, které
brani tomuto vyvoji: nedostatek infrastruktury vhodné pro moderni dopravu a nedostacujici
interoperabilita mezi sitémi a systémy, neustalé¢ hledani novych vyhodnych technologii,
netransparentnost naklada a nizka produktivita spolu s nejistou spolehlivosti dopravni sluzby,
ktera nespliuje legitimni o¢ekavani zakaznika.

1. Integrace zelezniéni dopravy do vnitiniho trhu

Spolecenstvi se zacalo vazné zabyvat timto sektorem pomeérné pozde, na pocatku 90. let, kdy
se pokusilo vdechnout novy zivot zeleznicim® a skoncovat s provoznimi problémy
zpusobenymi geografickou fragmentaci siti zavedenim politiky pro regulované otvirani trhu.

Zakladni kamen byl polozen v roce 1991 smérnici vyzadujici vedeni oddéleného tcetnictvi
pro management zelezni¢ni infrastruktury a pro poskytovani zelezni¢nich dopravnich sluzeb.
Kromé jinych véci tato smérnice vytycila cestu pro nezavislé transparentni fizeni a pro
budouci hospodarskou soutéz mezi zelezni¢nimi spolecnostmi. Nékolik ¢lenskych statd, které
zataly stavét na tomto zakladu, ma nyni samostatné podniky, jez provozuji zelezniéni
dopravu a buduji a fidi dopravni sit’. Druhy balik opatteni orientovanych na podporu otvirani
trhu vstoupil v platnost 15. biezna 2001’ po historické dohods Evropského parlamentu a Rady
v listopadu 2000.

a) Vytvoreni skuteéné mezinarodniho trhu v Zelezniéni dopr avé

Otevieni zelezni¢ni dopravy regulované hospodaiské soutézi - které bude radné zahajeno v
bieznu 2003, kdy bude oteviena mezinarodni nakladni doprava na 50 000 km transevr opsk é
sité zelezni¢ni nakladni dopravy - je ustiedni podminkou pro revitalizaci zeleznic. Do roku
2008 jiz bude cela evropska mezinarodni sit’ nakladni dopravy zcela oteviena, zejména diky
rozhodnuti Evropského parlamentu®. Prichod novych zelezni¢nich spolesnosti z jiného zazemi
a s rozsahlymi zkusenostmi v oblasti logistiky a intermodalni integrace bude urcité vést k
veétsi konkurenceschopnosti tohoto sektoru a rovnéz povede statni podniky k provedeni
restrukturalizace, pricemz bude bran zretel také na socialni otazky a pracovni podminky.
Tudiz bude tieba, aby tato restrukturalizace zahrnovala doprovodna opatieni orientovana na
minimalizaci jejich socialnich dopadi.

Novi provozovatelé

BASF, nemecky chemicky obr, se stdvd prvnim vétsim provozovatelem zeleznicni nakladni
dopravy, ktery se pripojuje k tradicnim podnikiim, za podpory spolecnosti ,, Rail4Chem®,
spolecného podniku, ktery tato firma zal ozila se spolecnostmi Bertschi AG, Hoyer, spol. sr.o.
a VTG-Lehnkering AG.

Pokud se neprovede viibec nic, je mozno o¢ekavat, ze podil zeleznic na trhu nakladni dopravy, ktery jiz
zaznamenal pokles z 11% v roce 1990 na 8% v roce 1998, dale klesne na 7% do roku 2010. Podil Zeleznic na
trhu osobni dopravy zistal v roce 1998 na urovni 6% a o¢ekava se, ze do roku 2010 zistane stabilni.

" Smérnice 2001/12/ES, 2001/13/ES a 2001/14/ES. Ut. vést. &. L 75, 15. 3. 2001

8  Zprava A5-0013/2001 (Jarzembowski) a zprava A5-0014/2001 (Swoboda).
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Svédska skupina IKEA v nedavné dobe zalozila samostatnou spolecnost, kterd ma ridit
dopravu jej7ho zbozi. V soucasné dobe je 18% tohoto zbozi prepravovano po zeleznici. Veden:
skupiny IKEA chce zvysit tento podil do roku 2006 na 40% (to predstavuje ekvivalent zhruba
500 viaku tydne). V této souvislosti planuje IKEA vyhlaseni vereiné souteze pro zeleznicni
spolecnosti, jejimz predmétem by mela byt nabidka prepravy zbozi mezi jejimi raznymi
dcerinymi spolechostmi - za co nenizsich nakladiz a pri poskytnuti nejlepsich ziruk. V
dlouhodobém horizontu by IKEA mohla ziskat z prilezitosti nabizené timto otevienim
evropskych trhi a jeji dopravni pobocka by se mohla stat jednou z prednich Zelezni¢nich
spolecnosti.

Pokud bude vytvoren vétsi prostor pro hospodaiskou soutéz mezi provozovateli, stane se
zelezni¢ni sektor jako celek konkurenceschopngjsi vaci jingm druhim dopravy. Prichod
novych provozovateli na otevieny trh muize zvysit konkurenceschopnost tohoto sektoru
podporou zdravé hospodarské soutéze mezi stavajicimi provozovateli a jejich novymi
konkurenty. Soucasné technické a regulacni piekazky pracuji ve prospéch soucasnych
spolecnosti a nadale brani vstupu novych provozovatelt. Z tohoto divodu je dilezité, aby
byla v této oblasti radné aplikovana pravidla Spolecenstvi v oblasti hospodaiské soutéze, aby
se zabranilo protikonkurencnim praktikam a aby bylo zajisténo, ze dojde ke skutecnému
otevieni trhu Spolecenstvi v oblasti zelezni¢ni dopravy.

V soucasné dobg vsak stale jesté existuje prilis mnoho pripadi bez nalezitého oddéleni mezi
subjektem, ktery je vlastnikem infrastruktury, a subjektem, ktery provozuje dopravni sluzby.
Podniky navic nemaji jasné komercéni cile, které by jim umoznily provést rozliseni mezi
nakladni dopravou a osobni dopravou. Skutecnosti je, ze v nékterych zemich zeleznic¢ni
spolecnosti ngjen vlastni infrastrukturu, ae téz provozuji viaky, piidéluji prava na vyuzivani
dopravni sité a samy vlastni bezpecnostni kontroly.

Spatné priklady

- Podniky neuméji pocitat: nekteré zeleznicni spolecnosti pripoustéjz, ze by nebyly schopny
7ici, kolik lokomotiv nebo vozi maji k dispozici ¢i udat presnou polohu viakii. Z tohoto
diivodu je nekdy nutno zrusit planované viaky (obvykle se to tyka nakladnich viakii, nekdy
vsak i osobnich viakii), protoze najednou neni k dispozici lokomotiva nebo strojvedouc:
nebo jednoduse proto, Ze se strojvedouc/mu nereklo.

- Vlaky negjezdi spravné: vymena lokomotivy na nakladn/m viaku a kontrola, zda je viak ve
spravném pracovnim stavu (to nekdy obndsi vedle zmeény lokomotivy téz vyplneni
vlakopisoveho formuldre, kontrolu brzd, zménu strojvedouciho a viakové cety, prohlidku
vlaku, proveden/ kontrol v pripadé nebezpecnych nakladii, kontrolu dokument:i, sestaven:
vlaku, oznaceni vozi, sestaveni viakové zprdvy, kontrolu zadniho svetla), zaberou 30
nebo 40 minut. Vsechna tato prdce prichdzi z/efmé nazmar, pokud nejsou lokomotiva a
posddka pripraveny vcas. Podle Wernera Kulpera, predsedy UIRR, byla z 20 000 plnych
vlakii mezinarodni kombinované dopravy, které byly predmetem vyzkumu, pouze jedna
polovina odbavena nacas.

- Chybéjici informace: na hranicich predavd jedna zeleznicéni sit’ viak dalsi siti. Tyto sité si
vymeriuji informace o ndkladech, destinacich a slozeni viaku. Pocitacové spojeni mezi
danymi systéemy sice existuje, ale nepouzivd se systematickym zpisobem, nebor neni

°  Predmluvake zpravé Mezinarodni unie el ezni¢nich/silniénich dopravnich spolegnosti (UIRR) z roku 2000.
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zrovna dvakrdt spolehlivé, takze se informace c¢asto vymeriuji na papiru. Tyto informace
mohou dorazt prilis pozdé nebo nemuseji byt presné a je ti'eba je zkontrolovat.

-, Cekajici viaky“: nakladni viak zastavi za iicelem vymeny lokomotivy, ale poté miize byt
ve stanici zdrzen jeste déle, nebor’ bude c¢ekat na uvolneni viakové cesty na sousedni siti.
Dochdz tedy k tomu, Ze lokomotiva musi ¢ekat na viak a viak musi ¢ekat na |okomotivu.
Casto neexistuji zadné informace o tom, kdy prijedou, coz dané zilesitosti jeste vice
komplikuje.

- Jeden viak - moc strojvedoucich: pozadavky na dispozicni ¢as vlakové cety rovnez
podkopadvaji produktivitu mezinarodni zelezni¢ni dopravy. Dokonce i Louis Gallois,
prredseda spravni rady SNCF, prohldsil: ,,Domnivam se, Ze na trati Charleroi-Paris je
tieba mit k dispozici 5 clen: posadky pro Fizeni viaku: dva v Belgii a tii ve Francii. “*°

- Diky vsem ruznym zpozdénim je prumernd rychlost mezinarodni nakladni zelezni¢ni
dopravy pouze 18 km/h, coZ znamend meéné neZ rychlost ledobor ce, ktery otvird namoini
trasu Baltského moie!

Za ucelem zvyseni konkurenceschopnosti mezinarodni nakladni dopravy a omezeni pohybu
prazdnych vozu je dulezité, aby bylo zelezni¢nim spole¢nostem povoleno doplnovat viaky na
trase, kde to bude zadouci, mezi dvéma body v ramci téhoz ¢lenského statu. Z tohoto daivodu
Komise do konce roku 2001 navrhne jakozto soucast druhého baliku zelezni¢nich opatieni
rozsifeni pristupovych prav ke vsem sluzbam nakladni dopravy véetné moznosti kabotazniho
zpusobu dopravy.

Pokud jde o moznosti rozsireni pristupu k mezinarodni osobni dopravé, ktera predstavuje
zhruba 6% vsech osobokilometri realizovanych vsemi druhy dopravy, bude nutno tohoto
rozsireni dosahovat postupné. Komise priklada zvlastni prioritu otvirani konkurence na
trasach, kde existuje ur¢ity monopol, a bude dohlizet na to, aby chybgjici konkurence, ktera
by v budoucnu mohla byt charakteristickym jevem na urcitych trasach uvniti Spolecenstvi,
nemgla za nasledek zneuzivani dominantniho postaveni a nadmeérné vysoké jizdné.

V této souvislosti Komise v roce 2001 predliozi dalsi balik opatieni orientovanych na
vytvoireni skuteéného vnitiniho zelezniéniho trhu. Tento balik bude muset br at zietel na
ukoly obecného zajmu a na ekonomickou a teritorialni kohezi a bude se zaméfovat na
nasledujici prvky:

- otvirani narodnich trht zelezni¢ni dopravy viaci kabotaznimu zpasobu dopravy;

- stanoveni vysokych bezpe¢nostnich standardi pro zelezni¢ni sit', které budou zal ozeny
na predpisech zavedenych néjakym nezavislym organem a najasné definici odpovédnosti
kazdé zainteresované strany, aby bylo zajisténo hladké fungovani tohoto trhu, ve kterém
bude nekolik provozovatelt sdilet stejné useky sité (viz nize);

- aktualizace smérnic o interoper abilité za ucelem harmonizace technickych pozadavki
a ustanoveni tykajicich se pouziti vsech komponent vysokorychlostni a konvenéni
zeleznicni site;

1 Proneseno na zasedani ve Francouzském narodnim shromazdéni dne 8. dervna 2000

31




- postupné otvirani mezinarodni osobni dopravy;

- podpora opatieni orientovanych na zabezpeceni kvality zelezniénich dopravnich sluzeb
a uzivatelskych prav. Zejména bude navrzena smérnice, ktera uréi podminky
kompenzaci v piipadé zpozdéni nebo nesplnéni povinnosti vyplyvajicich z dané sluzby.
Rovnéz se v této oblasti piedpokladaji dalsi opatieni orientovana na vytvoreni ukazatel
kvality dluzeb, smluvni podminky, transparentnost informaci pro cestujici a na
mechanismy pro mimosoudni feseni spord;

- vytvoreni vhodné struktury spoleéenstvi pro bezpednost a inter oper abilitu.

Kromg toho zahaji Komise rozhovory u kulatého stolu se zastupci zelezni¢niho pramyslu za
ucelem proveéreni zptisobu snizovani znecisteéni atmosféry a hluku, podobné jako tomu bylo v
piipadé vyrobct automobilt v souvislosti s programem ,,Auto-Oil*“. V soucasné dobe je 13%
zelezni¢ni dopravy v Unii zajistovano dieselovou trakci.

Zadny zelezni¢ni systém nemize byt pIné konkurenceschopny, pokud nebudou nejprve
vyreseny vsechny zalezitosti tykajici se odstranéni technickych prekazek obchodu s viaky a
jejich inter oper ability - tzn. jejich schopnosti jezdit najakémkoliv useku sité. Zggména plati,
ze i kdyz nakladni vozy a velka ¢ast osobnich vozi jsou jiz po desitky let technicky schopny
jet ze Sicilie do Skandinavie, nelze totéz tici o lokomotivach, které trpi mnohymi problémy v
souvislosti s elektrifikaci a signalizaénimi systémy™. Mezi sitémi v Evrops pretrvavaji
vyznamné rozdily, vétsina z nich byla vybudovana z narodniho hlediska a piislusni
provozovatelé a staty dlouhou dobu stavéli natéchto rozdilech, aby chranili své vlastni zajmy
nebo zajmy svého zelezni¢niho pramyslu.

Tento trend poskodil vyvoj zelezni¢ni dopravy v dob¢, kdy silni¢ni doprava tézila ze svého
osvobozeni od technickych prekazek a posilovala sviij rozvoj. Cistym vysledkem je, ze tyto
rozdily vytvorily nékolik rozdélenych trhii namisto jednotné sitd. Siroka dostupnost
lokomotiv pro nékolik elektrickych soustav (tj. lokomotiv schopnych provozu pii raznych
napét’ovych parametrech) jiz nyni znamena, ze se zvysuje flexibilita zelezni¢ni dopravy, ale
zdaleka jeste nebyly vyreseny vsechny problémy tohoto typu. Tato technicka harmonizace
bude stat desitky miliard eur.

Aby se usnadnila zména narodnich tradic v socialnich zalezitostech, které by se mohly stat
piekazkou interoperability, bylo by uzitecné zgjistit doprovodna socialni opatieni pro
pracovniky za ucelem zlepseni celkové urovné kvalifikace. Vysledna reseni na evropské
urovni v oblasti pracovnich podminek, zefména v oblasti doby tizeni a dob odpocinku, by
nabizela ur¢itou pridanou hodnotu ve srovnani s narodnimi predpisy. V procesu vytvareni
technickych specifikaci pro interoperabilitu by mély aktivni ucast téz zaméstnavatelské a
zaméstnanecké organizace vzdy, kdyz by se prislusna oblast tykala socialnich aspekti.

Od konce loriského roku jsou v provozu interoper abilni |okomotivy typu BB 36000 (Francie) a
E 402 B (ltdlie), které jsou schopny jezdit bez problém na francouzskych a italskych sitich -
prozatim jezdi experimentdlné - na trati Lyon-Turin. Tento novy lokomotivni park zkrdtil
¢ekaci dobu na hranicich pro néekteré viaky na 15 minut ve srovndni s prameérnou cekaci
dobou pzil druhé hodiny pro zbyvajici kategorii vlakii. Potencidl tohoto nového |okomotivniho
parku je vsak omezen 7radou faktori:

" Prinosy interoperability se odhaduji na 30% nakladi vozidlového parku.
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- na italské strané je treba dvou strojvedoucich oproti jednomu strojvedoucimu na
francouzske strane, kwili cemuz museji viaky zastavit v Modane, i kdyz dopravn/
dokumenty jsou nyni zpracovavany elektronicky;

- francouzst/ strojvedouci nejsou oprdvneni jezdit na italske siti a naopak;

- predjizdeci kolgje maji riiznou délku, coz nekdy znamena nutnost rozdelit dany viak na
dve casti, ¢ime dochdz ke znacnym c¢asovym ztratam; rovnez se lisi dopravni prredpisy,
kdy je napr. na italskych Zeleznicich dovoleno prepravovat najednou 1150 tun ve
srovnani s 1 000 tun ve Francii se stejnym vysledkem;

- Vv soucasné dobe existuje pouze omezeny pocet interoperabilnich lokomotiv. Z divodu
svého navrhu mohou italské lokomotivy jezdit ve Francii na siti s napétim 1 500 V pouze
na polovicni vykon.

M apy hlavnich zelezniénich elektrifikaénich systému v Evropé
(vizMapa 1)

V této souvislosti je tieba poznamenat, ze pouziti systému ERTM S vyvijeného od pocatku
90. let pod ramcovymi programy Spolecenstvi pro vyzkum znamena znatny krok vpied na
cesté k sitové a systémové interoperabilité. Pouzivani ERTMS bylo navic stanoveno jako
podminka pro spolufinancovani zelezni¢ni infrastruktury a zafizeni ze strany Spolecenstvi.
Telematické aplikace, jako jsou napi. propojeni mistenkového rezervatniho systému,
informacni systémy pracujici v realném ¢ase nebo dokonce moznost palubnich telefonnich
komunikaci, to vse jsou moznosti, které je tieba rozvijet ve vétsim méritku, aby byla zajisténa
vétsi konkurenceschopnost zelezni¢niho sektoru.

Rovnéz je treba provadét technologicky vyzkum orientovany na podporu zelezniéni
interoperability. Je tteba se zaméefit naintegraci navrhu koleji akonstrukénich charakteristik a
dale na specifikace vozidiového parku, aby byla zagjisténa bezpecna, cista a ekonomicky
zivotaschopna zelezni¢ni doprava.

b)  Zajisténi bezpecnosti zelezniéni dopravy

Zeleznice byla vzdy daleko bezpesngjsi nez silnice. To se odrazi v bezpe¢nostnich
statistikach, které¢ vykazuji velmi znacné zlepseni v bezpecnosti cestujicich, nebot’ pocet
smrtelnych urazi klesl z 381 v roce 1980 na 93 v roce 1996, kdy pro porovnani doslo k
43500 umrtim na silnicich. | pres tato povzbuzujici ¢isla probudil pocet dramatickych
zelezni¢nich nehod v prabéhu poslednich tii let verejné minéni a urady k tomu, aby se
intenzivné zabyvaly bezpecnosti zelezni¢ni dopravy. Rostouci poptavka po mezinarodni
dopravé v souvislosti se sitovou a systémovou interoperabilitou a ve spojeni s otviranim trhu
z tohoto divodu znamenala urcité prehodnoceni pristupu, ktery je nutno nejprve orientovat na
bezpecnost zelezni¢ni dopravy. Interoperabilita musi zajistovat takovou uroven
bezpeénosti, ktera bude pringgmensim stejna ¢i vyssi ve srovnani s tou arovni, ktera je
dosahovana dnes v narodnim kontextu. Z tohoto diavodu uvadéji smérnice o
interoperabilité vysokorychlostniho zelezni¢niho systému®® a nedavno prijata smérnice o

2 Evropsky systém Fizeni zelezniéniho provozu
13 smernice Rady 96/48/ES ze dne 23. ervence 1996 o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho
zelezniéniho systému.
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interoperabilité transevropského konvencniho zelezniéniho systému™ bezpesnost mezi
podstatnymi pozadavky pro provoz transevropského zelezni¢niho systému.

To znamena, ze je nutno pracovat souc¢asné na dvou urovnich:

- na technické urovni je treba stanovit normy pro kazdou komponentu zelezni¢niho
systému (kolej, vozidlovy park, signalizacni systém, provozni postupy, atd.). To je
ulohou ,,smérnic o interoperabilité*;

- na administrativni arovni je nutno uréit povinnosti a odpovédnost pro vsechny
zainteresované strany, od manazerta infrastruktury po organy Spolecenstvi, piicemz do
tohoto procesu je nutno zahrnout i zelezni¢ni podniky a narodni organy. To je tlohou
»Smérnice o bezpec¢nosti, ktera bude navrzena v blizké budoucnosti. V této souvislosti
bude kladen diraz na vytvoreni urcité struktury Spolefenstvi pro bezpeénost
Zelezniéni dopravy, ktera by usilovala o technickou koordinaci vsech téchto opatieni.

SAFETRAIN: technologie pasivni bezpe¢nosti pro zelezniéni vozidla

Projekt SAFETRAIN je dobrym prikladem technologického vyzkumu na podporu dopravni
politiky. Na jeho vysledky brala z%etel po dynamickém ovérovacim testu Evropskd asociace
zeleznicni interoperability (AEIF), ktera je odpovednad za realizaci smérnice 96/48/ES ze dne
23. cervence 1996 (,,smérnice o interoperabilité ). Projekt SAFETRAIN poskytl vedecké
odborné zizemi nezbytné pro mandatorn: technické specifikace v oblasti mechanickych
charakteristik vozidlového parku. Tento projekt vytvoril vyznamnd zlepseni, pokud jde o
pevnost oddéleni pro cestujici a zichranny prostor strojvedouciho v predni casti viaku, aniz
by to melo negativni dopad na hmotnost nebo spot/ebu energie.

2. Zajisténi optimalniho vyuziti infrastruktury

Pravodni znakem poklesu zelezni¢ni dopravy je skutecnost, ze v priabéhu poslednich tiiceti et
bylo kazdym rokem v Evropé uzavirano v praméru 600 km zelezni¢nich trati, zatimco
soucasné stim se dalni¢ni sit’ zvétsovala o 12 000 km rocné. Mezi tisicovkami kilometra trati,
které byly uzavieny pro dopravu nebo dokonce demontovany, existuji traté a jejich pripoje,
které by dnes byly extrémné uzite¢né pro boj s kongescemi na nekterych castech zeleznicni
siteé.

Stim, jak bude postupné vytvaienainteroperabilni transevropska sit’ ajak se ocekava, ze bude
dochazet k narastu dopravy, je tieba, abychom se znovu podivali na to, jak jsou sité
organizovany a jak je mozno provést jejich lepsi integraci, a to skutecné z transevropského
hlediska. Trh zelezniéni dopravy vykazuje nevétsi rastovy potencial na dlouhé
vzdalenosti. Uspésna reorganizace znamena optimalni vyuzivani stavajici kapacity.

Velka ¢ast zelezni¢ni infrastruktury byla navrzena a vybudovana ve druhé poloving 19. stoleti
se zietelem na narodni nebo dokonce regionalni pozadavky. Tato infrastruktura jiz neni
schopna vyporadat se s narustem dopravy a v poslednich letech tak dochazi k tvorb¢ stale
vétsiho poctu dopravné pretizenych mist, zegménav blizkosti velkych méstskych aglomeraci,
kde tutéz infrastrukturu sdilgji viaky rtiznych typa - nakladni vliaky, vliaky mistni dopravy

14 smgrnice 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvencniho zeleznicniho systému. Uk, vést. &. L
110 ze dne 20. dubna 2001.




nebo dalkové vlaky. Prioritu v takovém piipadé maji osobni vlaky, coz ma za nasledek, ze
zakaznici pozadujici nakladni prepravu ztraceji daveéru v zeleznice.

Ma-li sezelezni¢ni nakladni doprava v Evropé ozivit, bude nutno, aby nakladni dopr avé
byly pridélovany efektivni mezinarodni vlakové cesty, ato bud’ ve formé infrastruktury
nebo jako ¢asové soty. Opatieni tohoto typu by bylo mozno nafidit naurovni Spolecenstvi z
kratkodobého hlediska jen stézi, ale veskera opatieni prijimana na narodni urovni by méla byt
orientovana na dosazeni tohoto cile. Dosazeni tohoto cile napomuze napt. vystavba
vysokorychlostni sité: nové traté uvedené do provozu pojmou uréitou ¢ast dopravnich tokt z
konvencnich trati, které v sou¢asné dobé zajist'uji v dané oblasti veskerou dopravu.

Od otvirani trhu k vybudovdni specializované evropské site nakladni dopravy

Smérnice 2001/12/ES definuje transevropskou zelezni¢ni sit' nakladni dopravy (TERFN)
zahrnujici priblizné 50 000 km trati otevienych pro evropskou nakladni dopravu do roku
2003. Kazda evropska spolecnost, ktera bude drzitelem licence, bude moci pouzivat tyto traté
a konkurovat ostatnim spolecnostem nabidkou novych dopravnich sluzeb. K roku 2008 vsak
bude evropsky trh nakladni dopravy otevien na celkem 150 000 km siti. Vyse uvedena
TERFN je pouze urcitym prozatimnim resenim.

Dalsi transevropska zelezni¢ni sit” byla vytycena v obecnych zasadach prijatych Evropskym
parlamentem a Radou v roce 1996 v rozhodnuti ¢. 1692/96, pri¢emz Komise navrhuje provést
jeho revizi za ucelem eliminace dopravné pretizenych mist. Tato sit’ poskytuje referencni
ramec pro financovani evropské a narodni infrastruktury.

Je nutno tuto infrastrukturni sit” odlisovat od specifické sité definované ve smérnici o otvirani
trhu. Tyto dvé sité nejsou nutné identické. Jak ukazuje Mapa 2, netvoii nekteré trate, které
budou v brzké dobg otevieny vici konkurenci, soucast transevropské infrastrukturni sité (taje
vyobrazena modie). Stejnym zpisobem plati, ze nékteré ¢asti infrastrukturni sité, prestoze
jsou potencialné dulezité pro nakladni dopravu a spojeni s pristavy, jako napi. trat’ Brest-
Rennes (Francie), nebudou nutn¢ otevireny viaci konkurenci do roku 2003 (ty jsou vyobrazeny
zeleng). Na tomto prikladu je vidét, ze nedostatek konzistence mezi témito dvéma sitémi je
evidentni.

Vyse uvedena revize zahrnuje navrhy na zaclenéni ur¢itého poctu trati TERFN do ramcového
planu pro zelezni¢ni sit’, aby se mohly kvalifikovat pro evropskou podporu. Existuji tedy
navrhy, na zadost doty¢nych zemi, na zaclenéni priblizné 2 000 km zelezni¢ni sité, jako napr.
tra Boulogne-Reims ve Francii nebo tra® Rimini-Parma s obchvatem bolonského
zelezni¢niho uzlu v Italii.

Nekteré z regioni napojenych na transevropskou infrastrukturni sit’, zejména pobiezni
regiony, budou povazovat za uzitecné vyuzit vyhod otvirani trhu co nejrychleji, aby mohly
zajistit rozvoj svého podpirného zazemi. Nekterym zemim by mohlo byt doporuceno, aby sly
jest¢ za hranice TERFN a oteviely trat¢ v téchto oblastech viaci konkurenci, zefména v
piipadé pristupovych tras do pristavi, aby méli evropsti provozovatelé zajisten snadngjsi
pristup do pristavi. V souladu s tim bude Komise pti vybéru infrastrukturnich projekta, které
budou ziskavat podporu Spolecenstvi, zvazovat rozsah, v némz byla ta ¢i ona trat’ oteviena
vici konkurenci.

M apa tr ansevr opsk é zelezniéni sité pro nakladni dopravu
(vizMapa 2)
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Optimalni vyuziti stavajici infrastruktury rovnéz znamena brat zietel na hluk vytvaieny
zelezni¢nimi vozidly. Nedavné odhady provadéné Evropskou agenturou pro zivotni prostiedi
odhadovaly pocet osob obtszovanych hlukem z vlaki na tii miliony™. Smérnice o
interoperabilité proto uvadgji limity na hlukové emise z provozu vozidlového parku.

3. Moder nizace dopravnich sluzeb

Na konci 90. let nekteré zelezni¢ni spolecnosti v ramci reakci na vyzvu predstavovanou
narastem dopravy diky nabidce integrovanych sluzeb zahajily podporovani zasady
mezinarodni spoluprace, piedevsim na mezinarodnich trasach. Tyto snahy se setkaly jen s
¢astenym uspeéchem, nebot’ se ukazalo, ze je nemozné vyresit velky pocet provoznich
problému, které branily kontinualnim dopravnim tokam pies hranice. Tyto snahy rovnéz
nevyustily v zadné zasadni kvalitativni zmeény v organizaci spolecnosti.

V dusledku toho je standard dopravnich sluzeb, které Zzeleznice mohou poskytovat
zékaznikim z tad speditérskych firem, ve vétsiné pripadd pod urovni pozadavki daného
sektoru z hlediska piesnosti, spolehlivosti arychlosti - pozadavki, které vsak muze spliovat
silni¢ni doprava.

Na druhé stran¢ v pripadé zelezniéni dopravy byly zeleznice schopny fady inovaci, aby
mohly ¢elit konkurenci ptichazejici od jinych druht dopravy, a piepravni vykony vzrostly z
217 miliard osobokilometri v roce 1970 na 290 miliard v roce 1998. | pii tomto zvyseni viak
trzni podil zeleznic zaznamenal pokles z 10% na 6% v dusledku mnohem vétsich narasta v
piipadé automobilové dopravy a letecké dopravy. Vykony letecké dopravy jsou z hlediska
poctu osobokilometri obdobné vykontim zelezni¢ni osobni dopravy.

Uspéch nové vysokorychlostni zelezniéni dopravy viak vyustil ve vyznamny narist dalkové
osobni dopravy. Rovnéz politiky regionalniho rozvoje, které nékolik ¢lenskych stata
realizovalo béhem poslednich deseti let za a¢elem zlepseni mistni dopravni obsluznosti, vedly
ke zvyseni miry pouzivani vlaka. V nékterych zemich vsak uzivatelé zelezniénich spoja typu
Inter-City povazuji kvalitu poskytovanych sluzeb za primernou’®,

Totéz plati pro zelezni¢ni nakladni dopravu. Za poslednich 18 mésici dochazelo ke
znepokojujicim jevim v oblasti vyvojového trendu pro prepravu nakladi z Pyrenejského
ostrova do severni Evropy pres Francii. Natéto trase jsou prepravovany velké pocty osobnich
automobilta, ale zejména v kamionech. Prestoze bylo vytvoreno velké mnozstvi
konkurenceschopnych dopravnich sluzeb na bazi kombinované dopravy a ¢isté zelezni¢ni
dopravy, nekteré z nich byly neprijemné poznamenany nedavnym zhorsenim kvality
zelezni¢ni nakladni dopravy a fada vyrobct osobnich automobili se pieorientovala na sluzby
silni¢ni dopravy. Tato situace je diasledkem rozdilného rozchodu koleji, neodpovidajiciho
poctu lokomotiv a strojvedoucich, urcitych pretrvavajicich vnitinich organiza¢nich probléma
a mnoha socialnich spori. Jakakoliv kompenzace za zpozdéni se ukazuje jako nedostatecna
pro nahradu realnych skod, které utrpi zakaznici zejména tehdy, kdyz jsou nuceni uzaviit na
nekolik hodin vyrobni linku v konecné fazi nebo zajistit na posledni chvili naléhavé dodavky
zbozi letecky nebo po silnici namisto nespolehlivé zelezniéni dopravy. Jedingym zptisobem,

5 Stejna studie odhadla poget osob obtgzovanych hlukem ze silnicni dopravy na 24 milioni a z letecké dopravy
na 40 milionu.

18 Pouze 46,1% némeckych uzivatelii zeleznic je spokojeno s poskytovanou drovni sluzeb; pramér za celé
Spolecenstvi je piiblizné 57%. Zdroj: Eurobarometer ¢. 53, zati 2000.
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jak dosahnout daveéry zakaznikt pii manipulaci s timto druhem produktu s vysokou piidanou
hodnotou, je poskytovat spolehlivé dopravni sluzby.

Fikce nebo predikce? Zelezniéni doprava v roce 2010

Zelezniéni spole¢nosti se t&si pristupu na zelezni¢ni sit’ za rovnych podminek zverejnénych
manazery infrastruktury: kapacita je pridélovana v realném case s odkazem na celou
evropskou sit” a zasady zpoplatnovani jsou harmonizovany.

Vyrobci zelezni¢nich zarizeni by méli mit prospéch ze zavadéni piedpisi Spolecenstvi pro
interoperabilitu zelezni¢niho systému, aby ziskavali nediskriminacni pristup na evropské trhy
atesili se moznosti rychlého vyuzivani novych technologii.

Strojvedouci mohou jezdit kdekoliv na transevropské siti a jsou vyskoleni pro evropské traté
v evropskych vycvikovych centrech, jez jsou oteviena vsem zelezni¢nim spolecnostem.

Manazefi narodnich infrastruktur jsou organizovani na evropské urovni a spolecné
rozhoduji o podminkach pro pristup na sit. Pfi dodrzovani pravidel hospodarské soutéze
spolecn¢é rozhoduji o investicnich prioritach a urcuji specializovanou infrastrukturni sit’
vyhrazenou pro nakladni dopravu.

Zelezniéni regulatoFi se pravidelng schazeji za ucelem vymeny informaci o vyvoji
zelezni¢niho trhu a navrhovani opatieni, jez budou orientovana na ptizptsobeni se vzhledem
ke konkurenci pochazejici z jinych druhi dopravy.

Vsichni provozovatelé zelezniéni dopravy nabizeji cestujicim integrované on-line sluzby,
které zahrnuji informace, rezervacni sluzby a platby pro cestovani ve volném c¢ase i pro
pracovni cesty.

Evropska sit’ nabizi vysoké bezpecnostni standardy za podpory urcité struktury
Spolecenstvi, ktera je odpovédna za priabézné vyhodnocovani bezpecnostnich trovni v
evropském zelezni¢nim systému a za doporucovani jakychkoliv nezbytnych zlepseni. Urcity
nezavisly organ bude vysetrovat veskeré nehody nebo mimoradné udalosti na siti a bude
provadét prislusna doporucéeni orientovana na snizeni rizik.

Presnost vlaki je zarucena a cestujici a zakaznici ziskaji kompenzaci, pokud budou vlaky
jezdit pozde.

Pramérné rychlosti pro mezinarodni nakladni vlaky v Evropé jsou az 80 km/h, coz
piredstavuje ¢tyirnasobné zrychleni ve srovnani s rokem 2000.

C. Kontrolariastu letecké dopravy

Ze vsech ruznych druhtt dopravy vykazala letecka doprava zdaleka nejveétsi narast béhem
poslednich dvaceti let. Vyjadieno v osobokilometrech, rostla letecka doprava v praméru o
7,4% ro¢né od roku 1980, pricemz doprava odbavena letisti patnactky vykazala pétinasobny
narast od roku 1970",

7" Podil osobni dopravy pripadajici na leteckou dopravu by se mél podle odhadii v rozmezi let 1990 az 2010
zdvojnasobit ze 4% na 8% (v roce 1998 dosahoval 5%).
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Kazdy den Iéta na obloze nad Evropou vice nez 25000 letadel a soudé podle rostoucich
tendenci se ocekava, ze tento pocet se kazdych 10 az 14 let zdvojnasobi. Prestoze je nebesky
prostor rozlehly, predstavuje takova hustota dopravy uréité realné problémy. Rostouci pocet
zpozdinych letd je jasnym piiznakem nasycenosti™®.

Presto letecké spolecnosti oéekavaji, ze do roku 2010 dojde téméi ke zdvojnasobeni letecké
dopravy. Aby bylo mozno udrzet takovy rast, bude tieba provést reformu fizeni letecké
dopravy a zgjistit dostatecnou kapacitu letist’ v rozsirené Evropské unii.

1. ReSeni kongesci vzdugného prostor u

Myslenkou, ktera stoji za sitémi center a komunikaci, je umoznit, aby urcity pocet riznych
letd mohl pristat na letisti zhruba ve stejnou dobu, aby byla umoznéna spojeni s minimalni
¢asovou prodlevou. Nahrazeni ptimych letd nepfimymi lety pies centralni letisté¢ vedlo ke
snizeni pramérné velikosti letadel, nebot aerolinie radéji provozuji castéjsi lety nez
omezengjsi letovy fad za pouziti vétsich letadel. Tato situace vsak zpusobuje nejen kongesce
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ktera se snazi vyuzit uréity omezeny prostor.

Riazné problémy jsou zpusobovany dopravou ,,na ustalenych trasach®, tj. lety ve vyssim
leteckém prostoru, kde letadla dosahuji prislusnych rychlosti ve své letové vysce. Letadla
pouzivaji koridory, které poskytuji fidicim pracovnikam letecké dopravy presny piehled o
dopravni situaci. Tyto koridory vsak ne vzdy sleduji nejracionalnéjsi cesty, nebot’ odrazeji
piekazky vyplyvajici z narodni organizace vzdusného prostoru, jako je napf. umisténi
vojenskych zén nebo nedostatek koordinace vzhledem k vertikalnimu rozdéleni vzdusného
prostoru na rizné oblasti narodniho teritoria.

Kromg toho jsou za narodni vzdusny prostor odpoveédny téz sluzby letecké navigace. Stale
jeste existuje znacna rozdilnost mezi fidicimi systémy a predpisy letecké dopravy, kviili které
je velmi obtizné zkoordinovat letecky provoz.

Rozdéleni evropskych vzdusnych prostori

Letadlo letici z Velké Britanie do Francie musi letet ve dvou riznych vyskach: nad britskym
uzemim leti ve vysce 8 300 metriz a pote musi sestoupit na vysku 6 000 metrz, jakmile vstoup?
do francouzského vzdusného prostoru.

Evropsky systéem rizeni letového provozu je rozdélen do 26 subsystémi, které se sklddaji z 58
trasovych ridicich center. To je trikrdt tolik ve srovndni s porovnatelnou oblast/ v USA.

Unie je poskozovana tim, Ze Fizeni letového provozu je stile jesté nedostateéné
integrovano. Je skutecnosti, ze efektivni spoluprace mezi riznymi sluzbami pies
Eurocontrol*® usnadnila pielet letadel mezi narodnimi vzdusnymi prostory. Nicméng soucasny
systém fizeni letového provozu je omezen mezivladni povahou organizace Eurocontrol, ktera
je sama o sob¢ omezena rozhodovacim systémem zalozenym na konsensu, nedostatecnymi
prostiedky kontroly, nedostatkem pravomoci pro ukladani sankci a nejasnostmi mezi svou

18 \/ roce 2000 dochazelo k velkym zpozdenim: kazdy sesty let byl zpozdén, pricemz pramérné zpozdani bylo
22 minut.

9 Eurocontrol je Evropska organizace pro bezpegnost letecké navigace, ktera byla zalozena v roce 1960. Jedna
se 0 mezivladni organizaci, ktera ma v souc¢asné dobé 30 ¢lent.
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odpovednosti jakozto regulaéniho organu a svou odpovédnosti jakozto provozovatel e sluzeb.
Vzhledem k tomu, Ze tato organizace je soucasné rozhodéim i hracem, neexistuje zadna
zaruka, ze jgji rozhodnuti budou vzdy nestranna.

Vytvoieni jednotného evropského nebe je jednou ze soucasnych priorit Evropské unie, jak
zdiraznila Evropska rada pri nekolika prilezitostech®®, zejména na svém zasedani ve
Stockholmu, ajak bylo téz zdiraznsno Evropskym parlamentem?.

Skupina zastupcu civilnich a vojenskych tfadi na vysoké arovni v ¢lenskych statech, které
piedseda mistopredseda Komise odpovédny za energii a dopravu, prisla s obecnymi zasadami
pro zakladni reorganizaci fizeni letového provozu v Evrops®.

Aby bylo mozno prekonat sou¢asnou nadmérnou fragmentaci systému fizeni letecké dopravy,
je tirebamit k dispozici pravidla Spolecenstvi pro fizeni letového provozu.

Aby byly naplnény zavéry zpravy vyse uvedené skupiny navysoké trovni, navrhne Evropska
komise v roce 2001, aby Evropska unie vytvorila do roku 2004 ,,jednotné nebe“ tim, ze
ptijme:

- urdity regulaéni ramec, ktery bude zgjistovat, ze letadla kiizujici vzdusny prostor
rozsireného Spolecenstvi budou dodrzovat harmonizované postupy, pouzivat regulacni
zarizeni a dodrzovat spolecna pravidla o vyuzivani vzdusného prostoru. Regulator na
urovni Spolecenstvi, ktery bude mit k dispozici odpovidajici zdroje, vytyci cile
umoziuijici rust dopravy pii souc¢asném zachovani bezpecnosti. Tento regulator musi mit
pravomoci nad jednotngjsim vzdusnym prostorem definovanym jako uréity spolecny
zdroj atizenym jako kontinualni prostor, poc¢inaje vyssimi hladinami vzdusného prostoru.

- urgity mechanismus umoznujici vojenskym strukturam zachovani obrannych
schopnosti pfi sou¢asném vyuzivani kanala pro spolupraci za ucelem zgjisténi
efektivnéjsi celkové organizace leteckého prostoru. Cilem je dosahnout skute¢ného
spolecného civilniho/vojenského fizeni vzdusného prostorul.

- socialni dialog se socialnimi partnery, pokud mozno pocinaje dispecery letového
provozu, zalozeny na zkusenostech v jinych sektorech a umoziujici soustiedit se na
spolecnou politiku v oblasti letectvi tam, kde ma tato politika zna¢ny socialni dopad.
Tento dialog by mohl vést k ujednanim mezi zainteresovanymi organizacemi.

- spolupraci s organizaci Eurocontrol, aby bylo mozno cerpat z jejiho know-how a
odborného zazemi za ucelem vytvoreni a spravy pravidel Spolecenstvi. Cilem bude
zajistit, aby se regulacni pravomoci a odborné zazemi Evropské unie, které jsou k
dispozici v ramci Eurocontrolu, skutecné vzajemné doplnovaly.

- urdity dohlizeci, kontrolni a sankéni systém zgjistujici efektivni prosazovani danych
pravidel.

2 7asedani Evropské rady v Lisabonu (23. az 24. biezna 2000), v Santa Maria Da Feira (19. az 20. dervna
2000) ave Stockholmu (23. az 24. biezna 2001).

Zprava Sira Roberta Atkinse o sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu o vytvoreni jednotného
evropského nebe, z 26. kvétna 2000 (PE 232.935).

Zprava Skupiny na vysoké urovni o jednotném evropském nebi, listopad 2000.
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Bude navrzena pravni uprava k problematice poskytovani dopravnich sluzeb (zgména v
oblasti vzajemného uznavani opravnéni poskytovanych ¢lenskymi staty, aby bylo zgjisténo
poskytovani sluzeb fizeni letového provozu a aby byla zachovana kontrola nad vysi poplatku),
k otazkam organizace vzdusného prostoru (zefména za ucelem vytvoreni oblasti vzdusného
prostoru ve vyssich hladinach a optimalnich hrani¢nich kontrolnich sektorti)) a v oblasti
interoperability zarizeni.

V neposledni fadé vsak museji realna zvyseni kapacity pochazet z modernizace pracovnich
metod a zarizeni. Vedle opatieni, jichz je tfeba pro reorganizaci vzdusného prostoru, museji
byt investice do vyzkumu a vybaveni fidicich center podpoieny usilim o zgisténi
dostatecného mnozstvi lidskych zdroji. Prestoze ma Unie nékolik velmi vysoce
kvalifikovanych dispeceri letového provozu, kteri zgjistuji bezpecnost letecké dopravy,
rovn&z trpi chronickym nedostatkem operatora na fidicich vézich®. Casto je obtizné zgjistit,
aby byl k dispozici dostatecny pocet pracovniki fizeni letového provozu ve vsech ftidicich
centrech, ktera museji zvladnout fizeni letecké dopravy. Krome toho uréité nesrovnalosti v
postupech a vycviku vylucuji jakoukoliv realnou mobilitu pracovniki fizeni letového provozu
v ramci Evropy. Jednim z moznych teseni by mohlo byt zavedeni licence Spole¢enstvi pro
pracovniky Fizeni letového provozu.

2. Pirehodnoceni kapacity a vyuziti letist

V reakci na rast dopravy je natase prehodnotit jak letist¢ funguji, abychom dosahli
optimalniho vyuziti stavajici kapacity. To samo o sobé viak nebude stagit a Evropa nebude
schopna se vyporadat s danymi problémy bez nové letistni infrastruktury, véetné
infrastruktury v kandidatskych zemich, z nichz jen velmi maly pocet ma dostate¢nou kapacitu
pro feseni problému spojenych s naristem dopravy, ktery rozsiteni nevyhnutelné piinese. To
je rovnéz jednou =z klicovych podminek pro zachranu aerolinii pred ztratou
konkurenceschopnosti ve srovnani se svymi konkurenty, zefména ze Severni Ameriky. Obrat
dosahovany nejvétsi evropskou spolecnosti nedosahuje ani arovné obratu ¢tvrté nejvetsi
americké spolecnosti®*.

Soucasna struktura systému letecké dopravy vybizi aerolinie k tomu, aby soustredily své
¢innosti na nejvetsi letiste, ktera budou fungovat jako centra pro jejich aktivity v ramci
Spolecenstvi i na Sirsi mezinarodni trovni. Kongesce se pak soustied’'uje kolem velkych
centralnich letist’ s veskerym naslednym znecisténim a souvisgjicimi problémy tizeni letecké
dopravy.

V soucasné dobg jiz existuje specificky akéni plan pro to, jak se vyporadat s kongescemi na
obloze, ale kongescim vznikajicim na zemi se dosud nevénuje dostatecna pozornost ani zadna
zavazna opatteni. Presto témet polovina z padesati nejvétsich evropskych letist jiz dosahla
nebo je blizko dosazeni limitniho bodu pozemni kapacity z diavodu unosnosti dopravnich
kongesci. Takova letisté vyzaduji, aby se vynalozilo dalsi usili orientované na vytvoreni
integrovanych systému fizeni a managementu pro zajisténi efektivity a bezpecnosti letist’.

% v soucasné dobe existuje podstav pracovniki fizeni letového provozu ve vysi 800 az 1 600 osob z celkového
poctu 15 000 pro celou Evropskou unii. Poget pracovniki fizeni letového provozu nerostl stejnym tempem
jako letecka doprava. Jednim zvlasté znepokojujicim aspektem je skutecnost, Ze se otekava, ze zhruba tietina
soucasnych pracovniki odejde do roku 2010 do penze (zprava Skupiny na vysoké arovni o jednotném
evropském nebi, listopad 2000).

V roce 2000 zaznamenal a spole¢nost American Airlines, ktera je nejvetsi svétovou spolecnosti, obrat ve vysi
19,7 miliard USD. Federal Express, ktera je ¢tvrtou nejvétsi spolecnosti v USA, dosahla obratu 15,6 miliard
USD, zatimco L ufthansa, ktera je ngjvétsi evropskou skupinou, dosahla obratu 13,3 miliard USD.
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Efektivngjsi vyuziti |etistni kapacity znamena definovani nového regulacniho ramee.

.- Zatimco dochazi k vytvareni ,,jednotného nebe®, bude nutno zmenit a doplnit pravidla o:
: pridélovani slota na letistich, jak bylo v nedavné dobé navrzeno Komisi. Zgiména je:
nutno podniknout opatieni pro zgjisténi konzistentniho planovani vzdusného prostoru a:
letistni kapacity. Letistni sloty poskytujici pravo vzlétnout nebo pristat v urgitém case na:
pretizeném letisti museji byt korelovany s dostupnou kapacitou vzdusného prostoru. :
Pokud bude navrh Komise v této oblasti piijat, mél by prispivat k #izeni ¢asovych sloti, :
zejména tim, ze bude umoziovat transparentngjsi vymeny slott, okamzité sankce Vv :
piipadé nevyuziti slott a v neposledni fadé téz jasnéjsi kritéria pro pridélovani priorit. :
Druha etapa musi zgjistovat, aby se prislusné predpisy posunuly k vétsi flexibilite, mimo:
jiné s odvolanim na trzni mechanismy. Zatimto u¢elem navrhne Komise v roce 2003 - po':
nové studii a konzultacich zainteresovanych stran - dalsi revizi systému pridélovani slot :
za ucelem umoznéni vétsiho pristupu na trh, priéemz bude bran zietel na potiebu:
snizovani ekologického dopadu na letiste Spolecenstvi. :

- Letistni poplatky museji byt upraveny tak, aby zabranovaly kumulaci leti v uréitychf
: dennich ¢asech. :

Predpisy tykajici se zivotniho prostiredi museji podporovat usili zameérené na hIedénié
: alternativnich opatieni pred omezovanim provozovatelt na letisti. :

.- Intermodalita s zelezniéni dopravou musi vést ke znatnému nartistu kapacity tim, ze:
: prevede konkurenci mezi zelezni¢ni a leteckou dopravou na vzajemné dopliiovani mezi :
témito dvéma druhy dopravy, zeiména se zietelem na vysokorychlostni viakova spojeni :
mezi mésty. Jiz nemizeme dile uvarovat o zachovavani leteckych spoji do téch:
destinaci, pro které existuje konkurenceschopna alternativa v oblasti vysokorychlostni :
zelezniéni dopravy. Timto zpasobem by mohlo dojit k presunuti kapacity naty trasy, pro:

. ktere neexistuje zadne vysokorychlostni zelezni¢ni dopravni spojeni™, .

Efektivnéjsi a racionalnéjsi vyuzivani letist nebude zigimé odstranovat potiebu zvysovani
kapacity. Skute¢nosti je, ze novych letistnich projekta je co do poé¢tu malo (Lisabon, Berlin,
Patiz).

V dnesni dob¢ je tudiz deklarovanou prioritou omezit stavbu téch novych letist’, pro ktera je
obtizné ziskat veregnou podporu, a usilovat o racionalizaci dopravy s pomoci piedpisi pro
fizeni letecké dopravy a vyuzivani vétsich letadel. Pri tomto postupu vsak existuje jiné riziko,
a to nebezpeci, ze dojde k zanedbani pomérné velké skupiny uzivatela regionalnich linek do
destinaci, kam negjezdi zadna vysokorychlostni vlakova souprava. Aby se nezapomnélo natyto
uzivatele, musi byt soucasna priorita orientovana na vétsi infrastrukturu upravena tak, aby
doslo k zachovani ,,leteckych taxisluzeb™ mezi regionalnimi centry a mezi takovymi centry a
centralnimi letisti, kde neexistuje zadné alternativni zelezni¢ni spojeni. Obecnéji feceno, je
zigimé, ze politicti ¢initelé nebudou moci vyiesit problém stavéni novych vzletovych a
pristavacich drah nebo novych letist, nebot’ se jedna o dlouhodobé investice, které budou
vyzadovat nalezité planovani na evropské arovni po nasledujicich dvacet |et.

%V soucasné dob& napf. existuji plany na novou vysokorychlostni trat” Turin-Milan, ktera by zahrnovala
spojeni naletiste Malpensa.
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V reakci na kongesci na vétsing velkych evropskych letist museji aerolinie usilovat o
maximalizaci poctu cestujicich prepravenych na jednom letu a tudiz i o maximalizaci
velikosti letadel. Organizace provozu v okoli velkého centralniho letisté ma vsak opacny vliv,
kdy aerolinie ¢asto preferuji vyssi frekvenci s pouzitim letadel o stredni kapacité namisto
nizsiho poctu spoju realizovanych velkymi letadly.

Je mozno ocekavat, ze stredné velka letadla budou i nadale pievladat na vétsing lett v ramci
Spolecenstvi. Naproti tomu v piipadé dalkovych lett s vysokou hustotou bude mnoho
aerolinii pravdépodobné volit velmi velka letadla. Prvnim piikladem toho, jak bude
pravdépodobné vypadat nova generace letadel, je Airbus A380: bude se jednat o velké
dopravni prostiedky schopné prepravovat veétsi pocet cestujicich. Letecky pramysl se nyni
pripravuje na tuto situaci®®. Nicméng intenzivni vyuzivani takovych velkych dopravnich
prostiedkt s sebou piinese fadu problému. V prvni fadé se letisté budou muset piipravit nato,
aby byla schopna odbavovat takova letadla - nastup a vystup 500 az 600 cestujicich namisto
150 az 200 cestujicich znamena vétsi tlak na organizaci manipulace se zavazadly,
bezpecnostni kontroly, celni formality a odbaveni cestujicich na letistich. A samozigjmé
pouzivani takovych velkych letadel samo o sobé nijak neptispéje ke snizovani pripojné
dopravy, nebot’ cestujici, kteti budou pouzivat tato nova letadla, budou muset pokracovat ve
své ceste, atak budou vytvaret jesté akutnéjsi potiebu efektivni intermodality.

Vratime-li sek pravnimu statutu letist’, je dalsim faktorem, na ktery musime brat zretel, posun
k privatizaci, ktery jiz nyni zacal v Evropé. V této fazi je obtizné posoudit, jaky dopad to bude
mit na kapacitu. V kazdém piipadé musi byt tento trend udrzen pod kontrolou vzhledem k
tomu, ze letisté mai na svou sluzbu v podstaté monopol. Zgiména bude nutno vénovat
zvlastni pozornost tomu, aby letistni poplatky skutecné odpovidaly poskytovanym sluzbam. Z
tohoto divodu Komise jiz dlouhou dobu navrhuje urcity ramec stanovujici zasady, jimiz se
budou ridit letistni poplatky.

3. Reseni dispropor ci mezi ristem letecké dopravy a ochranou zivotniho prosti-edi

Letecka doprava ma v soucasné dobé problémy s tim, aby se ji dostavalo kladného prijeti
zeiména ze strany mistnich rezidentu, kteti trpi hlukem vznikajicim na letistich. Zavedeni
opatieni pro snizeni hluku a plynnych emisi® zpasobovanych leteckou dopravou je
nevyhnutelné, ma-li tento sektor pokracovat ve svém rustu. Takové zavedeni opatieni je vsak
obtizné, nebot’ Evropska unie ma jen maly manévrovaci prostor: zejména je nutno brat
ziretel na mezinarodni zavazky uzaviené ¢lenskymi staty v ramci Mezinarodni
organizace civilni letecké dopravy (ICAO).

Spolegenstvi podniklo specifické kroky prijetim ,,nafizeni o tlumenych letadlech“®, jehoz
jedinym ucelem bylo vykazani hlukové tlumenych letadel (stara letadla, jejichz hlucnost byla
sice snizena, de stale zaostava za akceptovatelnymi normami) z Evropy. Nicméné toto
omezené opatieni bylo napadeno Spojenymi staty a v ramci organizace ICAO nyni probiha
fizeni pro feseni tohoto sporu. Pokud nebudou na mezinarodni urovni rychle zavedeny
ambiciozni nové hlukové normy, které by zabranily dalsimu zhorSovani situace mistnich
rezidentti, bude existovat velké riziko, ze by letisté mohla byt zbavenajakékoli moznosti rastu
(omezeni poctu povolenych leti) nebo by mohla byt nucena aplikovat nejriznéjsi mistni

% Budoucnost evropského letectvi: spoletna vize pro rok 2020 : zprava prezentovana Philippem Busquinem,

leden 2001.
T pyi letu z Amsterodamu do New Y orku pramérné letadlo emituje 1 tunu CO, najednoho cestujiciho.
% Natizeni ¢. 925/1999 ze dne 29. dubna 1999.
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zakazy vztahujici se na ngfhlu¢néjsi letadla. Pristi zasedani ICAO v zafi/fijnu 2001 by tudiz
melo vést k piijeti nové hlukové normy, ktera by se vztahovala na viechna letadla, jez budou
v budoucnu uvadsna do provozu®. Pokud ma mit takova norma hmatatelny vliv bshem
n¢kolika nasledujicich let, musi byt podporena uréitym planem na vyrazeni nejhlucnéjsich
letadel ze svétového leteckého parku, pocinaje nedostatecné tlumenymi letadly. Do roku 2002
bude ICAO muset rovnéz ucinit konkrétni opatieni orientovana na omezeni emisi
sklenikovych plynii, coz je jednou z priorit uvedenych v Sestém akénim programu pro zivotni
prostiedi.

Mél by se letecky petrolg i nadale tésit osvobozeni od dané?

Aerolinie se tési podstatnym daszovym vyjimkam, zefména jsou osvobozeny od vsech dani na
letecky petrolej, a to v souladu s mezindrodn/mi smlouvami®. Tato vyjimka pro letecky
petrolg se vztahuje na mezindrodn: lety a podobné téz na lety v ramci Spolecenstvi. Spojené
staty vsak zavedly ur citou davi omezenou na naklad prepravovany na vnitrostatnich letech.

Tato dariova vyjimka na pohonné hmoty znamend, ze aerolinie nejsou nikterak tlaceny k
pouzivani efektivnejsich letadel a k tomu, aby prispivaly k omezovini emisi CO, (z nichz na
leteckou dopravu pripadd 13%). Tim rovnéz vznika situace, kterd wvyvoldva nekalou
konkurenci mezi leteckou dopravou a jinymi druhy dopravy. Zdanéni leteckého petrolegje je
na evropské arovni zvazovano jiZ dlouhou dobu, zejména od sdéleni Komise o zdaneni
leteckych pohonnych hmot. Rada (Ecofin) nasledné schvdlila doporuceni, které rikd, ze
clenske staty by mely za wizké spoluprdce s Komisi tesnéji spolupracovat v ramci Mezinarodni
organizace civilni letecké dopravy za ucelem zavedeni dané z leteckého paliva a dalsich
nastroju s obdobnym uc¢inkem. Evropskd unie pozddala - dosud bez ispechu - aby tato otdzka
byla projedndvana v ramci Mezinarodni organizace civilni letecké dopravy. Unie obnovi své
usili v této oblasti na pristim zasedani | CAO.

Aniz by doslo ke zpochybriovani mezindrodnich pravidel, mohlo by se zvdzit odejmuti dasiové
vyjimky na letecky benzin v pripadé letii uvnité Spolecenstvi®:. Tato cesta neni v Zadném
pripade bezproblémovd, nebor’ bude pozadovat rovny rezim viici prepraveim pochdzejicim ze
zemi mimo Spolecenstvi a provozujicim lety uvnit Spolecenstvi. Dalsi moznosti, kierou by
bylo mozno prozkoumat, jak se tomu jiz déje ve Svédsku, by mohlo byt zdanen/ leti: pouze na
tech trasdach, kde existuje urcita alternativa, jako napr. vysokorychlostni vliakové spojeni,
nebor by to umoznilo prechod na jiny druh dopravy, jelikoz by tato dasi majici formu
palubniho poplatku jednoduse vedla k vyssi cenove hladine letenek.

Jako dals7 nebo alternativni 7eseni Komise navrhuje, jakozto soucdst programu na vytvoren:
,,jednotného nebe”, zavedeni rozdilovych trasovych leteckych poplatks, které budou bradt
zietel na negativni vlivy letadel na ivotn/ prostiedi®.

2 Ogekava se, ze nova hlukova norma snizi mezni hodnotu stanovenou v roce 1977 o 10 dB v roce 2006,

prestoze je k dispozici technologie, ktera je schopna snizit hladiny hluku o 18 dB. Navic plati, ze stim, jak se
prodluzuje zivotnost motort, roste i doba, ktera uplyne, nez nejefektivngjsi technol ogie proniknou natrh.
Smeérnice o spotiebnich danich osvobozuje od placeni této dané letecky petrolg pouzivany v letecké dopravé
v souladu s mezinarodni praxi, ktera vychazi z Chicagské umluvy.

Zprava prednesena Andersem Wijkmanem z vlastniho podnétu, jez byla pfijata 28. unora 2001.

Rovngz bychom mohli poznamenat, ze DPH obecné neni zahrnuta v letenkach, ale pri¢ita se k cenam
jizdenek, které plati cestujici na zeleznici. Tento bod bude rovnéz nutno zvazit.
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4. Dodr zovani bezpeénostnich standar di

Letecka doprava je jednim z nejbezpecngjsich druhia dopravy. Nicméné odbornici ocekavai,
ze v pristich letech bude dochazet ve svété k jedné vazné nehodé v praméru kazdy tyden.
Zajem médii o takové nehody by se mohl stat jednim z faktor omezujicich rast letecké
dopravy v Evropg, i kdyz Evropska unie muze byt hrda nato, ze vykazuje nejvyssi bezpecnost
na sveéteé.

Soucasna spoluprace mezi Spolecenstvim a spravami velkého poctu evropskych zemi, ktera
probiha v ramci Spole¢nych leteckych tfada (JAA), jiz dosahla svych mezi, zgfménav oblasti
pravni upravy, nebot’ se ji nedostava realnych pravomoci. Komise z tohoto divodu navrhla
vytvoreni Evropského dFadu pro bezpegnost letecké dopravy (EASA)*, ktery bude
zajistovat podstatnou agendu pro vsechny aspekty cinnosti v oblasti letecké dopravy, od
certifikace letadel po provozni predpisy.

Bezpecnost letecké dopravy vsak nekonci na hranicich Spolecenstvi a je dilezité, ze evropsti
obcané, kteri cestuji nebo ziji v blizkosti letist, s mohou byt jisti, ze letadla ze zemi mimo
Spolecenstvi rovnéz nabizeji vsechny pozadované zaruky. Z tohoto divodu Komise predlozi
navrh na zajisténi minimalnich bezpe¢nostnich podminek vztahujicich se rovnéz naletadla ze
zemi mimo Spolecenstvi.

[I. VZAJEMNE PROPOJENI RUZNYCH DRUHU DOPRAVY

Zmena disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy vyzaduje, aby se soustredila pozornost
za horizont kazdého jednotlivého druhu dopravy a aby se zajistila intermodalita. Nejvétsim
chybgjicim propojenim je nedostatek tésného spojeni mezi namoini, vnitrozemskou vodni a
zelezni¢ni dopravou. Po fadu staleti more a feka dominovaly nakladni dopravé v Evropé.
Velka mésta byla budovana na rekach nebo jegjich usti a velké veletrhy ve stiedovéku se vzdy
konaly u fi¢nich nebo namornich pristavi. V soucasné dobé i pies mirné oziveni ma vodni
doprava pomérné nizky podil na celkové prepravé zbozi, i kdyz se jedna o druh dopravy,
ktery neni nakladny a zpiasobuje mensi skody na zivotnim prostredi ve srovnani se silni¢ni
dopravou™.

Evropsky lodni park se zazil vzhledem k tomu, ze mnoho lodi jezdi pod jinymi vlajkami, a
stale mén¢ lidi se zajima o profesi namornika. V Evropské unii roste nedostatek namorniki.
Od zacatku 80. let Evropska unie ztratila 40% svych namornikd. V soucasné dob¢ existuje
naléhava potreba namornich dustojnikid pro obchodni lodni dopravu. V rozmezi let 2001 a
2006 bude v Unii schazet zhruba 36 000 namornikd. Pokud jsou namornici fadné vyskoleni a
zpasobili, zajistuji bezpecnost lodni dopravy, efektivni provoz plavidel, fadnou udrzbu a
snizovani poctu nehod a obéti a znecistovani morského prostredi. V neposledni radé ma tato
situace i strategické dusledky tykajici se zasobovani Spolecenstvi ropou; Evropska unie
vyzaduje know-how v oblasti lodni dopravy za ucelem zachovani piisné kontroly nad svou
flotilou tankovych lodi.

% KOM(2000) 144.

% Namoini doprava musi rovnéz pracovat na snizovani emisi zneistujicich latek z lodi, zejména oxidi typu
SOx. V této souvislosti je politovanihodné, ze dosud ne vsechny ¢&lenské staty ratifikovaly prilohu VI
Marpolské konvence, ktera omezuje emise pouzivanych sirnatych latek a zavadi kontrolni mechanismy v
Severnim a Baltském mofi.



| pies tyto vsechny negativni faktory lodé prevazeji dvé tretiny (70%) veskerého obchodu
mezi Spolecenstvim a zbytkem svéta. Kazdoro¢né projdou evropskymi pristavy piiblizné
2 miliardy tun rizného zbozi. Toto zbozi je velmi dulezité pro evropskou ekonomiku a pro
obchod s jinymi ¢astmi svéta (uhlovodiky, pevna a nerostna paliva a hotové vyrobky).

Paradoxnim jevem je, ze jsme nezaznamenali stejny narust kabotazniho zpasobu dopravy
mezi evropskymi pristavy, i kdyz by tato doprava mohla usnadnit situaci v oblasti kongesci
uvniti Spolecenstvi, zejménatim, ze by pomahala objizdét Alpy a Pyrengje. Skute¢nosti viak
je, ze kratka namoini doprava nemtze nabidnout realné alternativni feSeni, pokud nebude
mozno zbozi nasledné piepravovat po iekach a po zeleznici namisto silni¢ni dopravy. Obecné
plati, ze intermodalita musi dostat urcity pevny a prakticky tvar.

Navrhuje se zahajeni rozsahlého programu (Marco Polo) orientovaného na podporu
intermodalnich iniciativ a alternativ k silni¢ni dopravé v pocatecnich fazich, dokud se tyto
alternativy nestanou komeréné zivotaschopnymi. Intermodalita bude rovnéz pozadovat rychlé
zavedeni série technickych opatieni, zeiména v oblasti kontejneri, loznych jednotek a
profese integr ator a nakladni dopravy.

A. Vzijemné propojeni namoini, vnitrozemské vodni a Zelezniéni dopravy

Namorni doprava uvnitt Spolecenstvi a vnitrozemska vodni doprava jsou dvéma Klicovymi
komponentami intermodality, které museji poskytovat prostiedek k tomu, abychom se mohli
vyporadat s rostoucimi kongescemi v oblasti silni¢ni a zelezni¢ni infrastruktury a omezovat
znecistovani ovzdusi. Az do dnesni doby nebyl potencial téchto dvou druhia dopravy plné
vyuzivan, prestoze ma Spolecenstvi v této oblasti obrovské moznosti (35000 kilometra
pobiezi a stovky namornich a fi¢nich pristavi) a prakticky neomezenou dopravni kapacitu.

Zpusob, jak ozivit tyto moznosti, je vytvareni namornich koridori a nabidka efektivnich
zjednodusenych sluzeb. Abychom pomohli vytvorit tuto transevropskou sit’ lodni dopravy, je
tieba, aby byla na narodni arovni prikladana priorita pristavam, které maji dobré spojeni s
vnitrozemskou siti, zeiména podél atlantického a stredomorského pobiezi a které by mohly
tvorit soucast autentického logistického retézce.

1. Vytvoreni ,namornich koridora“

Kratka namoini doprava zde existuje jiz velmi dlouhou dobu: Ve Stredozemnim moii se
nachazeji tisice ztroskotanych plavidel za dobu sahajici az do ¢asii Starého Rima. Kratka
namoini doprava prepravuje 41% objemu nakladni prepravy uvniti Spolesenstvi®. Jedna se o
jediny druh nakladni dopravy, ktery zaznamenal rist v rozmezi let 1990 a 1998 (+27%)
srovnatelny s rastem silni¢ni dopravy (+35%). Vyjadieno v milionech tunokilometrti se objem
obchodu piepraveného v rozmezi let 1970 a 1998 zvysil 0 2,5 mil tkm, coz predstavuje 44%
celkového objemu a 23% celkové hodnoty zbozi prepraveného v ramci Evropy. EXistuji
piiklady efektivnich dopravnich sluzeb mezi jiznim Svédskem a Hamburkem, mezi pristavy v
Antverpach a Rotterdamu a mezi jihovychodni Anglii a vnitrozemskym pristavem v
Duisburgu. Nicmén¢ soucasny objem dopravy v Evropé zaostava znaéné za potencialni
kapacitou. Namoini doprava neni pouze prostiedkem pro zaoceanskou prepravu zbozi z
jednoho kontinentu na druhy, ale jedna se o skute¢nou konkurenceschopnou alter nativu k
pozemni dopravé.

% Pro rok 2010 se odhaduje, e jeji procentualni podil bude 40%. Vnitrozemska vodni doprava, ktera mela v
roce 1990 podil 5%, dale poklesne ze svych 4% v roce 1998 na 3% v roce 2010.
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Pokud jde o kontejnerovou dopravu, zhruba pred rokem jedna italskd spolechost zacala
poskytovat rychlé trajektovée dopravni spoje zamerené na piepravu celych kamion:
(privesnaves plus trakéni jednotka) z Janova do Barcelony za 12 hodin. Tato nova dopravni
sluzba nabizejici rychlost a presnost zaznamenala velky u#spech a umoznila ndkladnim
dopravnim spolechostem vyhnout se jedném z nejzatizen¢jsich ddlnic v Evropé za
konkurenceschopné ndklady. Tento priklad by bylo mozno nasledovat i v pripade jinych
destinaci. Spojuje v sobé velké kapacity namorni dopravy s flexibilitou silnicni dopravyl’e.

Z tohoto davodu by uréité lodni spoje, zgména ty, které poskytuji moznost obejit
dopravné pretizena mista v Alpach a Pyrengjich, mély byt soucasti transevropské sité,
zrovna tak jako dalnice nebo zeleznice. Na narodni arovni bude nutno vybrat lodni trasy
mezi evropskymi pristavy, které budou vytvaiet sitg, jako napt. mezi Francii a Spanélskem
nebo mezi Francii a Velkou Britanii. Obdobné trasy by rovnéz mély byt podporeny mezi
Polskem a Némeckem. Tyto trasy se vsak nebudou vytvaret spontanné. Na zakladé navrha
¢lenskych stati bude nutno tyto trasy ,,0znacit a podporovat zejména poskytovanim
evropskych prostiedka (z programu Marco Polo a ze strukturalnich fondu), aby bylo
podporovano jejich spusténi a aby ziskaly atraktivni komeréni dimenzi.

M apa hlavnich praumyslovvch pristavi Evropy
(vizMapa 3)

Jak je videt, dosud neni tato vize vzdy naplnéna: napriklad 75% dreva vyvazeného z Finska
do Italie putuje pies Némecko a pres Alpy, piestoze by bylo mozno jej pievazet po mori.

Evropska unie ma dilezité prirodni bohatstvi: hustou sit’ ek a kanalt propojujicich koryta
fek, které tesou do Atlantského oceanu a do Severniho more®, a nedavno propojenych s
korytem Dunge kanilem Ryn-Mohan-Dung. Ve vsech Sesti ¢lenskych statech, které
vyuzivagji tuto sit’, prepravuje vnitrozemska vodni doprava 9% nakladni prepravy. Pokud
zahrneme zemé pripravujici se na vstup do Evropské unie a dunajské koryto az po Cerné
moie, povede to ke zvyseni celkového poctu ¢lenskych statd, které mohou pouzivat tuto sit’,
na dvanact a rocni objem prepraveného zbozi se zvysi na 425 milionu tun.

M apa vnitr ozemsk é vodni sité v Evropé
(vizMapa 4)

Vnitrozemska vodni doprava dokonale dopliuje namorni dopravu. Je stale vice vyuzivana
hlavnimi severomorskymi pristavy, které vyuzivaji vnitrozemskou vodni dopravu pro velkou
¢ast jgjich kontejnerové dopravy, a neékteré ze zemi, které nejsou napojeny na severozapadni
evropskou sit’, maji své vlastni systémy, jako je napiiklad Rhona, Pad nebo Douro, které jsou
stale dalezitéjsi na regionalni urovni, avsak téz v rozvoji dopravy ve sméru feka - more diky
technickému pokroku v navrhovani plavidel vhodnych pro feku i more.

V nitrozemska vodni doprava je energeticky efektivni aticha a zabere malo mista.

% Nedavna studie Grimaldiho pro Evropsky program zmény klimatu, pracovni skupinu dopravy, tématickou

skupinu 3, nazvana ,,Snizovani emisi CO, v Evropé prostiednictvim dopravy z domu do domu zalozené na

kratké namoini dopravé, ukazala, Zze na jakékoliv dané trase intermodalni varianta zalozena na kratké

namotni doprave vytvaii 2,5x méné znegist'ujicich latek ve forme emisi CO,, nez je tomu u silni¢ni dopravy.
3 Seina, Ryn, Meuse, Schelt, Labe a Odra.
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Z hlediska energetické ucinnosti a hmotnosti zbozi, které je mozno prepravit jeden kilometr
za pouziti jednoho litru pohonnych hmot, dosahuji srovnavaci poméry 50 tun v pripadé
silniéni dopravy, 97 tun u zeleznieni dopravy a 127 tun u vnitrozemské vodni dopravy™.

Dale je tieba poznamenat, Ze tento druh dopravy je rovnéz velmi bezpecny, a tudiz je zvlaste
vhodny pro piepravu nebezpecnych nakladi, jako jsou napiiklad chemikalie. Z hlediska
piepravenych objemi je nehodovost prakticky nulova. Ri¢ni doprava je spolehliva a idealni
pro piepravu tézkych komodit o nizsi cené na dlouhé vzdalenosti (tézké materialy, volné
lozené pramyslové zbozi, stavebniny, odpad, atd.). Plavidla mohou jezdit z Duisburgu do
Rotterdamu, coz je vzdalenost 225 kilometri, za pal dne bez ohledu na podminky, které
ovliviwyji jiné druhy dopravy. Diky tomu je vnitrozemska vodni doprava velmi
konkurenceschopnou aternativou k silni¢ni a zelezni¢ni dopravé na téch trasach, které jsou
vhodné. Po rozsiteni Evropské unie by tento druh dopravy mohl podstatnym zpisobem
ovlivnit dopravu natrasach ve sméru vychod - zapad.

S

JWELL

Kontegnerova lod’

délka 135 metra a sifrka 17 metra

Konvoj se étyimi remorkéry

délka 193 metra a Sifka 22,80 metra

Navic plati, ze kapacita vnitrozemské vodni dopravy je nedostatecné vyuzivana z hlediska
infrastruktury a plavidel. Bylo by mozno realizovat mnohem vétsi objemy piepravy, nez je
tomu v soucasné dobe. Je tomu tak proto, ze narodni politiky v oblasti infrastrukturnich
investic upiednostiuji jiné druhy dopravy, aniz by dochazelo k udrzovani vnitrozemskych
vodnich cest ak eliminaci souc¢asnych dopravné pietizenych mist na siti. Jak ukazuje upusténi
od projektu kanalu Ryn - Rhona, muze mit jakykoliv novy projekt na stavbu kanala
potencialné negativni vliv na zivotni prostredi a z tohoto divodu by se mél velmi podrobné
posoudit.

% Zdroj: ADEME. Francouzské agentura pro zivotni prostiedi a hospodareni s energii.
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2. Nabidka inovaénich dopravnich sluzeb

Dalsi vyvoj vnitrozemské vodni dopravy a kratké namorni dopravy rovnéz zalezi na
efektivnich pristavnich sluzbach, které budou zalozeny na zasadach regulované hospodarské
soutéze.

Béhem 90. let doslo k rychlému vzniku pomocnych nebo terminalovych piistavi, které slouzi
jako vstupni brany do Evropy, kde lod¢ nalezejici hlavnim lodnim spolecnostem zastavuji na
co ngkratsi dobu potiebnou k nalozeni a vylozeni svych kontgjnert. Dominantni role
kontejnerovych pristavi v severni ¢asti kontinentu od Le Havre po Hamburk se zazemim v
rozmezi 1200 a 1300 kilometri byla jednim z dévodu narustu severojizni dopravy v
Evropé natrasach, které jiz nyni dosahuji az na mezni hranici. Takové pristavy, jako jsou
Antverpy, Rotterdam a Hamburk, byly - a stale jsou - pouzivany predevsim z divodu
vysokého poméru kvality k cené u poskytovanych sluzeb, nebot’ maji moderni vybaveni a
[épe rozvinuta spojeni se zbytkem svéta

Prestoze soucasna pravidla Spolecenstvi jiz nyni umoznuji poskytovatelim sluzeb pristup na
trh pristavnich sluzeb, tito poskytovatel¢ ¢asto nemohou uspokojivym zpusobem toto své
pravo uplatnit. Z tohoto divodu Komise v tinoru 2001 navrhla novy legislativni ramec, ktery
stanovi nova a jasngjsi pravidla vytycujici vysoce jakostni standardy pro pristup na trh
pristavnich sluzeb (vedeni lodi, manipulace s nakladem a piekladani lodnich nakladi) a
uréuje transparentnéjsi jednaci fad. Rovnéz je nutno podniknout kroky za ucelem
zjednoduseni pravidel, jimiz setidi provozovani samotnych pristavi, aby pristavni urady jiz
nebyly jak rozhod¢im, tak hracem v otazkach souvisgjicich s fizenim pristavi.

Zkusenosti ukazaly, ze kratka namorni doprava vyzaduje efektivni integrované komercni
sluzby. Je treba se zamyslet nad tim, jak sladit dohromady vsechny ¢lanky v logistickém
fetézci (zasilatelé, majitelé lodi a veskeré dalsi subjekty figurujici v sektoru lodni dopravy
plus provozovatelé silni¢ni, zelezniéni a vnitrozemské vodni dopravy), aby bylo mozno
uzaviit prepravni smlouvu p¥i jediném jednani, coz by vedlo k tomu, ze by intermodalni
doprava po moti v kombinaci s vnitrozemskou vodni dopravou byla z hlediska vyuzivani tak
spolehliva, flexibilni a snadna jako silni¢ni doprava.

Vyvoj vyspélych telematickych sluzeb v pristavech miaze rovnéz vést ke zlepseni provozni
spolehlivosti a bezpecnosti. Aktivni spoluprace mezi  riznymi partnery, zejména
prostiednictvim elektronické vymeény dat, podporuje a zvysuje kvalitu i efektivitu
intermodalniho dopravniho tetézce.

Riazna opatieni Spolecenstvi uréena zejména k obnoveni lodniho parku a k plnému otevieni
trhu v oblasti vnitrozemské vodni dopravy umoznila danému sektoru dosahnout tempa ristu
vice nez 10% v prabéhu poslednich dvou let ve vétsingé zemi, které maji velkou sit
vnitrozemské vodni dopravy. Nejdynamictéjsimi trhy jsou trhy pro prepravu kontejneri, ale
existuji zde téz urcité okrajové trhy, jako napriklad preprava odpadd, které by mohly zazit
expanzi. Modernizace a diverzifikace lodniho parku rovnéz umoznila lepsi naplnovani potieb
zakaznika.



Pro tento systém existuji ur¢ita omezeni

Plavidla provozujici pobrrezni morskou plavbu, kterd chtéji ziskat pristup k evropské
vnitrozemské vodni doprave z bel gickych nebo nizozemskych pristavii, museji nejprve zastavit
v pobreznich pristavech v techto dvou zemich, aby vyplnila celni tranzitn/ formality. Museji
zastavit - a tudiz ztratit urcity cas - a zaplatit piistavni poplatky, aniz by meéla prospech z
nejakych specifickych sluzeb. To snizuje konkurenceschopnost techto plavidel ve srovndni s
jinpmi druhy dopravy, které nejsou vaziny temito zastaralymi pravidly. Jednim z
pragmatickych 7eseni by bylo vyvinout a povolit v rémci Spolecenstvi pouziti el ektronického
vykazoveho systému a vnitrozemského systéemu celniho odbavovani, jaky jiz existuje ve
Svédsku a Portugalsku. Tyto systémy pro elektronickou vymenu dat (EDI) set/ ¢as a snizuji
naklady. Obdobné problémy existuji ve Francii. Pristavni wiady se rovnéz snazi hledat jiné
nekalé zpusoby, jak pozadovat, aby 7i¢ni a pobrezni plavidla platila pristavni poplatky jako
napriklad zavadeni predpisu, které pozaduji, aby tato plavidla zastavila a vzala na lod’
lodivoda.

| pres pokrok, k némuz doslo v souvislosti s obnovou lodniho parku a plnym otevienim trhu s
vnitrozemskou vodni dopravou, by i presto bylo mozno dosahnout lepsiho vyuzivani tohoto
druhu dopravy. V soucasné dob¢ napriklad pretrvava fada infrastrukturnich problému (mista s
pietizenou dopravou, neodpovidajici ponor, vyska mosti, provoz plavebnich komor a
nedostatek zarizeni pro prekladku, atd.), které brani nepretrzitému provozu plavidel po cely
rok. Volnému pohybu plavidel rovnéz brani rozli¢nost pravnich systému s riznymi pravidly,
zejménav oblasti technickych specifikaci pro plavidla a certifikaty lodivodi.

Je tieba ucinit tento druh dopravy spolehlivejsim, efektivnéjsim a pristupnéjsim za pouziti
nasledujicich opatieni:

- eliminace dopravné pretizenych mist, aprava ponoru, zaistovani chybgjicich spoja,
oziveni nakladnich tras na vnitrozemskych vodnich cestach, které se prestaly pouzivat,
vytvoreni spojeni k Fekam a instalace piekladkovych zaiizenti;

- instalace vysoce efektivnich naviga¢nich podpirnych a komunikaénich systémi na
siti vnitrozemskych vodnich cest;

- pokrafovani v procesu standardizace technickych specifikaci na celé¢ siti
vnitrozemskych vodnich cest Spolecenstvi;

- dalsi harmonizace certifikati lodivodid na celé siti vnitrozemskych vodnich cest
Spolecenstvi, véetné Ryna; Komise bude predkladat urcity navrh v tomto smyslu v roce
2001,

- harmonizace pravidel o dobach odpocinku, ¢lenech posadky, slozeni posadky a dobach

plavby v ptipadé plavidel vnitrozemské vodni dopravy; Komise bude piedkladat urcity
navrh v tomto smyslu v roce 2001.
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B. Podpora pi‘i zavadéni intermoddlnich sluzeb: novy program Marco Polo

Program PACT™ zavedeny v roce 1992 vedl k velkému pogtu iniciativ, kdy bylo v rozmezi
let 1992 a 2000 spusténo 167 projektd, a to i pres relativné skromny rozpocet (53 miliona
EUR za obdobi 1992-2001).

Neékolik zspécha programu PACT

- Nové kombinované spojeni po zeleznici a po mori mezi Svédskem a Itdlii pres Nemecko a
Rakousko. Toto dopravni spojeni odebere priblizne 500 000 tun rocne z preplnenych
silnic a vyrazne zrychluje jizdni dobu (az o 48 hodin).

- Zelemicni a letecké spojeni mezi letistem Schiphol (Amsterodam) a letistem v Milanu jiz
odebira ekvivalent 45 leteckych ndkladnich palet tydné ze silnic behem prvniho roku
provozu.

- Kazdodenn: lodni dopravni spojeni mezi Lille a Rotterdamem odstranuje priblizne
50 kamionii ze silné pouzivaného silni¢niho koridoru.

- Lodni spojeni na trase La Rochelle-Le Havre a Rotterdam prevedlo 643 000 tun ndkladu
ze silnice na more behem t77 | et.

- Zelemniéni a namorni spojeni mezi Spanélskem a Némeckem odstrasiuje priblizné 6500
cest kamionu rocne z pretizenych silnic.

- Informacni systém pro sledovani ndakladu, ktery je pristupny pies osobni pocitace a
Internet, prekladad hlaseni psand v riiznych jazycich do jediného spolecného jazyka.

Kdyz bude program PACT vstupovat do své zavérecné faze v prosinci 2001, planuje Komise
jeho nahrazeni novym programem na podporu intermodality, ktery se nazyva "Marco Polo".
V souladu s tim, jak vypada soucasné financni programovani®®, mélo by dostupné rozpgti
umoznovat ro¢ni rozpocet ve vysi 30 miliond EUR, ktery by mohl byt rozprostren na dobu
Ctyt let. Program Marco Polo bude otevien vsem odpovidagjicim navrhim zamétrenym na
pievedeni nakladu ze silnic na jiné ekologicky privétivéjsi druhy dopravy. Bude
vynakladano asili na vyuziti vyhod kratké namorni dopravy.

Byly stanoveny tti zakladni cile pro tuto podporu:

- prvnim cilem je podpora opatieni navrzenych subjekty pisobicimi na logistickém trhu, se
zvlastnim durazem na spusténi novych sluzeb, které budou komeréné zivotaschopné z
dlouhodobého hlediska a povedou k podstatnym presunam ze silnice na jiné druhy
dopravy, aniz by se nutné jednalo o technologické inovace. Pomoc Spolecenstvi bude
omezena na zahajovaci fazi pro tyto dopravni sluzby;

- druhym cilem je zlepseni provozu celého intermodalniho fetézce;

- treti cil setyka inovaci ve vzajemné spolupraci arozsirovani nejlepsich zkusenosti daného
sektoru.

* Pilotni akce pro kombinovanou dopravu.
“0 Hlavicka 3 (vnitini politiky).
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Aby bylo zgjisténo dalsi podporovani programu Marco Polo, podnikne Komise kroky ke
zvyseni konkurenceschopnosti lodniho parku Spolecenstvi.

Velky tlak vyvijeny mezinarodni konkurenci primél ¢lenské staty k tomu, aby podnikly rizné
iniciativy orientované na ochranu svych zajmi v oblasti lodni dopravy a pracovnich mist v
tomto sektoru. Obecné zasady Spolecenstvi v oblasti statni podpory v namoini dopravé z roku
1997 umoznily ¢lenskym statim podniknout fadu opatieni, ktera obecné méla kladny vliv z
hlediska ,,repatriace’ lodniho parku Spolecenstvi. Poté, co se staty poucily o nejvhodngjsich
akcich nutnych k tomu, aby se zvysila konkurenceschopnost evropského lodniho parku,
v planu je v roce 2002 provést revizi téchto zasad za ucelem pripravy puady pro akce
¢lenskych statt v ur¢itém koordinovaném ramci, aby se zabranilo narusovani hospodaiské
soutcze.

C.  Vytvoieni pitiznivych technickych podminek

Hlavni omezeni takovych druhd dopravy, jako je zelezni¢ni, vnitrozemska vodni nebo
namoini doprava, je v tom, ze tyto druhy dopravy nemohou piepravovat naklad ,,z domu do
domu®. Vykladani a prekladani nakladu znamena ztratu ¢asu a zvysovani nakladi, ¢imz se
snizuje konkurenceschopnost téchto dopravnich sluzeb ve prospéch silni¢ni nakladni dopravy,
ktera ma vyhodu husté sit¢ umoziiujici tomuto druhu dopravy prevazet zbozi témet kdekoliv.

Technologicky vyzkum vytvoril fadu inovaci v logistické koncepci a v systémech. Mnoho
téchto inovaci se nikdy nedostalo za hranice rysovaciho prkna nebo prototypové faze, protoze
vsechny se prilis ¢asto zamérovaly pouze na jedno spojeni v intermodalnim fetézci. Od
nynéjska je naprosto nutn¢é, aby byl vyzkum a vyvoj cilen na integraci a konzistentni
ovérovani nenovéjsich koncepci a systémi. Kritické technologie vyvinuté pro vozidla a
piekladkova zafizeni, pro komunikacni a fidici systémy musgi byt testovany v realnych
podminkach s maximalni technickou koordinaci.

Ma-li tento vyzkum piinést ovoce, je dilezité vytvorit spravné technické podminky pro vyvoj
profese integratora nakladni dopravy a standardizovat |ozné jednotky.

1. Podpora vzniku integra¢nich subjekti v oblasti nakladni dopravy

Pro nakladni dopravu je zagjisténi spravného vyuzivani nejefektivnéjsiho druhu dopravy v
prislusném prepravnim tetézci zalozené na riznych kritériich v néjakém daném case, praci
,,organizatoru“ dopravniho retézce a tato situace vede ke vzniku nové profese: je to profese
integratora nakladni dopravy. Méla by tedy byt vytvorena nova profese specializujici se na
integrovanou prepravu plnych zatézi (presahujicich zhruba 5 tun), ktera bude vychazet z
toho, co jiz bylo na svétové urovni uéinéno v oblasti komplexni distribuce. Je tieba, aby tito
.integratori nakladni dopravy* byli schopni spojovat specifické silné stranky kazdého druhu
dopravy na evropské a svétové urovni tak, aby nabizeli svym zakaznikim a v dasledku toho
téz spolecnosti jakozto celku nejlepsi sluzby z hlediska efektivity, ceny a vlivu na zivotni
prosttedi v co ngsirsim slova smyslu (z hlediska ekonomického, ekologického,
energetického, atd.).

Jak jiz prohlasil Evropsky parlament™, musi se takova profese vyvinout v ramci urcitého
,jednotného transparentn/ho programu, ktery bude mozno snadno prosazovat “, ktery bude

4L Zpravy pana U. Stockmanna ze dne 21. |edna 1999 apani A. Poli Bortone ze dne 27. listopadu 2000.
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jasne definovat zefména to, kde lezi odpovednost podél celého logistickéeho retézce, a bude
urcovat odpovidajici prrepravni dokumenty. Komise predlozi ndavrh vtomto smyslu v roce
2003.

2. Standar dizace kontejner i a vyménnych sk¥ini

Konven¢ni prepravni kontejnery nemohou splnovat vsechny potieby zasilatelu. Jednim z
hlavnich probléma je, Ze jsou prilis tzké na to, aby mohly pojmout dvé standardni palety
vedle sebe. Krom¢ toho by rozsiteni velkych kontejnerti pouzivanych americkymi nebo
asijskymi spole¢nostmi, které vyvazeji do celého svéta, predstavoval o bezpecnostni problémy
na evropskych silnicich pii dodavce do kone¢ného mista urceni.

Z tohoto diavodu vyvinuli evropsti provozovatelé vnitrozemské dopravy Sirsi kontejnery
vhodné pro paletizaci a nepredstavujici zadné problémy pii konecné dodavce. V étsina téchto
,vymeénnych skiini“ je snadno prelozitelna z zeleznice na silnici (a naopak). Jsou $irsi nez
bézné kontejnery a usnadiuji paletizaci, avsak na druhé strané jsou kiehéi a nelze je skladat
na sebe. Z tohoto divodu je nutno piijmout opatieni orientovana na navrh a standardizaci
novych loznych jednotek nabizejicich vyhody kontejnert i vyménnych skiini plus optimalni
intermodalni prekladku. Toto téma, které je jiz zdaraznéno ve zpravach Evropského
parlamentu®, je jednou z otazek, které chce Komise zkoumat ve svém sestém ramcovém
programu pro vyzkum a technologicky rozvoj. Komise pravdépodobné pitedlozi navrh na
harmonizaci v této oblasti v r oce 2003.

. Komise navrhuje nasledujici pracovni program:
i~ zahrnuti koncepce ,,namoinich koridora“ do budouci revize transevropskych siti;

- zavedeni nového programu ,,Marco Polo®, ktery bude uveden v ¢innost nejpozdgji v roce;
. 2003 ajehoz uc¢elem bude podpora intermodality; :

podpora vytvaieni integratord nakladni dopravy a standardizace loznych jednotekf
. (kontgjnery avymeénné skiing). Navrhy za timto ucelem budou piedlozeny v roce 2003);

.- Zlepseni situace vnitrozemské vodni dopravy vzajemnym uznavanim certifikata lodivodi :
. nacelé siti vnitrozemskych vodnich cest Spolecenstvi a jednani se socialnimi partnery ;
zamerena na socialni legislativu, ktera se bude vztahovat na posadky, dobu fizeni lodi a:
JNAVIGRENE SYSIEMY.

2 Viz predchozi poznamka pod &arou.
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CAST DVA: ELIMINACE DOPRAVNE PRETIZENYCH MIST

Stim, jak boom v oblasti dopravy piekrocil tempo hospodaiského ristu, predstavuje
pietrvavani a obrovsky pocet dopravné pretizenych mist na hlavnich mezinarodnich trasach
velky problém pro dopravni systém v Evropé. Bez ohledu na to, zda se tato dopravné
pietizena mista nachazeji na okrajich mestskych aglomeraci nebo v prostiedi prirodnich bariér
¢i hranic, maji vliv navsechny druhy dopravy.

Pokud nebude infrastruktura propojena a zbavena dopravné pretizenych mist tak, aby byl
umoznén hladky fyzicky pohyb nakladu a cestujicich, nebude mozno plné realizovat vnitini
trh a teritorialni kohezi Unie.

Piedvidatelnost dopravniho pitetizeni

V prihrani¢nich oblastech soucasné infrastrukturni site stale odrazeji uizké narodni zamereni
(které nekdy sahd zpet do 19. stoleti), které ovliviiovalo jejich vystavbu. Dobrym prikladem
paradoxnich situaci, které z toho mohou vzniknout, je Wattrelos ve Francii, které neni
napojeno na belgickou dalnicni sit, jez prochdz pouhych par metri: kolem. Mezi Némeckem a
Franci/ jsou mesta Kehl a Strasburk stdle jeste spojena pouze nizkokapacitn: jednokolejnou
trat/ prres uzky most nad 7ekou Ryn. V Pyrenejich prekondva hranice jednokolena trar, ktera
se pak napojuje na ndrodni dvoukolegné systémy. Nicmeéné tyto problémy nenastdvaji pouze v
prihranicnich oblastech. V Bordeaux musi byt dvoukolejny most, jehoz sta/i podstatne
presahuje sto let, vyuzivan viaky TGV, regionalnimi viaky a podobné i nakladnimi viaky pri
cestach ze severni Evropy do Spanélska, Pyrengj7 nebo toul ouského regionu. Obdobnd situace
nastava u silnic a ddlnic, kde nedostatek mosti znamend, Ze realizace mistnich a
meziregiondlnich ¢ mezinarodnich dopravnich toki vytvdii siroce znamou dopravni
pretizenost u Bordeaux. Jen malo toho bylo vykondno z hlediska 7izeni dopravy a
uzivatelskych informaci na techto trasach. Dalsi znamd dopravne pretizend mista zahrnuji
napriklad situaci zpisobenou zpozdénim ve vystavbe Lanayského zdymadla, které brani
propojeni 7ek Meuse a Ryna, a zdymadel na urcitych usecich Dunaje (napr. Straubing-
Vilshofen).

Paradoxem je, ze tato dopravné pretizena mista pietrvavaji, i kdyz Evropska unie prijala
ambiciozni politiku transevropské sité. Maastrichtska smlouva poskytla Spolecenstvi
pravomoci a nastroje na vytvoreni a rozvoj transevropské sité. V roce 1993 Komise usilovala
0 stanoveni vysoké priority pro transevropskou sit, jak je zduraznéno v Bilé knize o rustu,
konkurenceschopnosti a zamestnanosti. Koncepce sit¢ dopravniho sektoru byla zpocatku
zalozena predevsim na slad’ovani narodnich infrastrukturnich plant, zefména pro konvenéni
zeleznic¢ni sit’ a silniéni sit’. Hlavy statt a vlad z vlastniho podnétu poskytly fadu pobidek pro
rozvoj této politiky, zggména tim, ze v roce 1994 vytvorily skupinu sestavajici z jejich
osobnich zastupcu, kteri tim, ze se zamgiili na stavajici narodni priority, vybrali fadu
prioritnich projekta znamych jako projekty stanovené zasedanim Evropské rady v Essenu,
které ziskaly do urité miry pozornost investori®.

V roce 1996 byly p¥ijaty rozhodnutim Evropského parlamentu a Rady prvni obecné
zasady pro rozvoj transevropské dopravni sité, které spojuji ve spoleéném referenénim
ramci tyto prioritni projekty znamé jako ,,Essenské projekty*“ a téz koncepce a kritéria

*® Metoda prijata skupinou osobnich zastupci hlav statii a viad, znamou jako ,,Christophersenova skupina®
spocivala ve zkoumani priorit na narodni Grovni (ptistup zdola nahoru) namisto apriorniho zvazeni
evropskych priorit (ptistup shora dol).
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pro kazdy druh dopravy, jez umozni stanoveni dalsich projekti spoleéného zajmu. Tyto
zasady tak stanovily ty projekty, do nichz je smérovana velka ¢ast finan¢nich zdroju EU
uréenych na infrastrukturu (polozka rozpoctu pro transevropskou sit, kohezni fond,
strukturalni fondy)* a téz &ast zdroji od Evropské investicni banky. Prioritni oblasti
stanovené témito obecnymi zasadami rovnéz slouzi jako referenéni zdroj pro dalsi legislativu
Spolecenstvi zamérenou na mezinarodni dopravu (zakazy vikendovych jizd nakladnich
automobilt) nebo na interoperabilitu siti (interoperabilita zeleznic).

Dnes je zigjmé, ze rozvoj transevropské sité ma nejen dosti daleko k jednotnému postupu, ale
ze jetéz velmi pomaly. Dosud bylo dokonéeno jen sotva 20% infrastruktury planované v
rozhodnuti z roku 1996. Je diskutabilni, zda je mozno tuto infrastrukturu dokoncit do
planovaného terminu v roce 2010. Je pravda, ze bylo dosazeno vyznamného pokroku pii
zajistovani silniéni infrastruktury v okrajovych regionech a zemich podporovanych z
kohezniho fondu témét stejnym tempem jako u ostatnich regionu a zemi, jak potvrzuje Druha
zprava o koheznim vyvoji. Nékteré hlavni projekty, jako napiiklad spojeni pres @resundskou
uzinu a letist¢ Malpensa, byly dokonceny podle planu. Mnoho prace vsak zbyva vykonat u
jingch druht dopravy. V soucasné dobé je v provozu maximalné 2800 km novych
vysokorychlostnich trati. Soucasnym tempem by to trvalo vice nez 20 let, nez by bylo
dokonceno vsech 12 600 km vysokorychlostnich trati planovanych v roce 1996. Tyto
prodlevy jsou zpiasobovany mistnim odporem vaci vystavbé nové infrastruktury, nedostatkem
integrovaného pristupu béhem planovani, posuzovani a financovani infrastruktury zasahujici
pies hranice statd a téz snizenim objemu vereinych finan¢nich zdroji v diasledku obecného
zpomaleni investic v oblasti dopravni infrastruktury, které klesly z 1,5% HDP v roce 1970 na
priblizné 1% v roce 1995.

Avsak bez ohledu na to, jak jsou ur¢ité projekty zpozdény, méla by byt i nadale
vénovana podpora transevropské siti, ktera je dalezitym faktorem v evropské
konkurenceschopnosti a zlepsuje spojeni mezi odlehlymi regiony Evropské unie a jegimi
centralnimi trhy.

Z tohoto divodu Komise planuje navrhnout dvoufazovou revizi obecnych zasad
transevropskeé sité.

Prvni faze v roce 2001 bude zaméiena na omezené prizpusobovani stavajicich obecnych
zasad v souladu s &lankem 21 rozhodnuti o t&chto obecnych zasadach®. Tato revize, kterou
meéla Komise jiz navrhnout v roce 1999, nesmi byt prilezitosti k tomu, aby se zacalo pridavat
prilis mnoho novych infrastrukturnich tras, pro které neni zajisténo zadné financovani. Méla
by se vsak soustiedit na eliminaci dopravné pretizenych mist na téch trasach, které jsou jiz
stanoveny, dokonceni tras, které jsou jiz vytyceny jako prioritni pro pojmuti dopravnich toku
vytvarenych rozsirenim, zeiména v hrani¢nich regionech, a zlepsovani pristupu k odlehlym
oblastem. V této souvislosti je tieba aktualizovat seznam 14 hlavnich prioritnich projekti
piijatych na zasedani Evropské rady v Essenu, jak bylo pozadovano pii nékolika
piilezitostech Evropskym parlamentem ajak o to Komise usiluje od roku 1997.

Odhaduje se, ze bude béhem obdobi et 2000 az 2006 pro financovani ze strany Spolecenstvi k dispozici
celkem 18 miliard EUR prostiednictvim riznych finanénich nastrojt na projekty spole¢ného zajmu tykajici
se transevropské sité.

* Clanek 21 rozhodnuti 1692/96/ES uvadi, ze obecné zasady by mely byt piizpasobeny tak, aby braly zietel na
hospodarsky vyvoj atechnologicky vyvoj v oblasti dopravy, zeiménav zelezni¢ni doprave.
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Druha faze v roce 2004 bude predstavovat rozsahlejsi revizi provadénou ve svétle reakci na
Bilou knihu a zamérenou zejména na zavadéni koncepce ,,namornich koridora®, rozvoj
letistnich kapacit a zahrnuti usekt panevropskych koridori situovanych na wtzemi
kandidatskych zemi, véetné téch, které jesté nebudou v dané dobé cleny Unie. Hlavni
myslenka se soustredi na primarni sit' sestavajici z n%jvyznamnéjéi infrastruktury pro
mezinarodni dopravu a na kohezi na evropském kontinentu®.

V tomto kontextu bude Komise zkoumat problematiku zavedeni koncepce deklarace
evropského zajmu, kde se bude na specifickou infrastrukturu pohlizet jako na infrastrukturu
strategického vyznamu pro hladké fungovani vnittniho trhu a na infrastrukturu, ktera by
pomohla omezovat vznikani dopravné pretizenych mist, ale bude se pritom tésit mensimu
zajmu na narodni nebo mistni urovni. Tento mechanismus bude navrzen tak, aby napomahal
pii feseni pripadnych sporu tak, aby mohlo dojit ke siednoceni hledisek raznych lokalnich,
narodnich a evropskych subjektt.

V sougasné dob& znamena revize transevropské sité*’ soustredéni pozornosti na uvolnéni
hlavnich dopravnich tepen. Bez ohledu na otazku prioritnich infrastrukturnich tras je hlavnim
problémem vyresit financovani, pro které Bila kniha ptinasi konkrétni navrhy, zejména
shromazd’ovani financi z riznych zdroja.

.  UVOLNENIHLAVNICH TAHU

Revidované obecné zasady Spolecenstvi o transevropské siti museji tvorit soucast ekologicky
udrzitelné politiky, ktera by meéla, jak bylo zdiraznéno na zasedani Evropské rady v
Goteborgu, ,,7esit rostouci urovne kongesci a podporovat pouzivani ekologicky privétivych
druhi dopravy “. Zatimto u¢elem museji tyto zasady pieorientovat ¢innost Spolec¢enstvi tak,
aby umoznovala vyvoj multimodalnich koridora s tim, ze bude upiednostiiovat sit’” nakladni
dopravy a vysokorychlostni osobni dopravy. To rovnéz znamena urcity omezeny pocet
novych hlavnich infrastrukturnich projekti. Rovnéz bude tieba, aby nejvyznamnéjsi evropské
trasy byly opatieny plany dopravniho fizeni pro lepsi vyuzivani souc¢asné kapacity. Komise
zgjisti obecnou rovnovahu ve vybeéru projekti.

A. K multimoddlnim koridorim s prioritou pro ndkladni dopravu

Vytvoreni multimodalnich koridora uprednostiujicich nakladni dopravu vyzaduje vysoce
kvalitni zelezni¢ni infrastrukturu. Fyzické charakteristiky zeleznic v Evropé jsou takové, ze
tyto trat¢ nejsou obecné vhodné pro systém hromadné nakladni dopravy. Rovnéz neni mozno
skladat kontejnery na sebe nebo vytvaret dlouhé vliaky a obecné feceno se soucasny systém
musi vyporadat s hustou osobni vlakovou dopravou® sdilejici stejnou infrastrukturu jako
nakladni vlaky.

Prestoze nebude mozno v nejblizsi budoucnosti vytvorit néjakou kompletni zelezni¢ni sit’
vyhrazenou pro nakladni dopravu, jako tomu je ve Spojenych statech, musgji investice
podporovat postupny vyvoj transevropskych koridora pro prioritni nebo pripadné i
exkluzivni pouzivani nakladnimi vlaky. Tyto koridory budou tvoreny predevsim stavajicimi

46
47

Viz oddil o rozsiteni.

Navrzeno soubézné s touto Bilou knihou.

Obecn¢ plati, ze trat¢ uréené pro vysokorychlostni viaky (vice nez 250 km/h) jsou pouzivany pouze
vysokorychlostnimi viaky, pticemz jedinou nakladni dopravou na téchto tratich je pieprava expresnich
nakladu.
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tratémi, jez budou vyuzivany v prevazné mire nebo dokonce vyhradné nakladnimi viaky. V
oblastech s intenzivni dopravou, zeiména v méstskych oblastech, bude vedeni samostatnych
trati pro nakladni a osobni dopravu obecnou zasadou v rozvoji dopravni sité, ktera bude
vyzadovat vystavbu novych trati nebo objizdnych tras kolem zelezni¢nich uzla. V jinych
oblastech bude dosahovano postupného zavadéni koridora upiednostiujicich nakladni
dopravu prostrednictvim zlepseni kapacity, véetné modernizace a obnovy infrastruktury na
alternativnich trasach s nizkym provozem nebo prostiednictvim rozvoje systému pro fizeni
dopravy (programové tizeni a signalizace), které jsou schopny efektivnéji oddélovat viaky.

Pristup zeleznic do pristavii poskytuje podstatné napojeni v ramci multimodalnich koridora
uptednostnujicich nakladni dopravu. Tento pristup je podstatnou podminkou pro rozvoj kratké
namoini dopravy za ucelem omezeni dopravy pies Alpy a Pyrengie.

Terminaly, pies které je zbozi smérovano do mista svého konecného uréeni nebo ve kterych
dochazi k vlakotvorbé, opét vytvareji znacné pretizena mista. V nakladnich terminalech
otevienych vsem provozovatelim mohou hrat investice s verejnym pobidkovym systémem
zametené na sefad’'ovaci nadrazi a pirekladkové systémy dilezitou roli pii zvysovani kapacity,
zvlaste v pripade intermodalnich terminali.

B.  Sir vysokorychlostni osobni dopravy

Rostouci vzdalenosti mezi centry a protilehlymi okrajovymi oblastmi Unie po jejim rozsifeni
budou znamenat, Ze bude pozadovano efektivni vysokorychlostni spojeni v oblasti osobni
dopravy. Takova sit’ zahrnuje vysokorychlostni traté, véetné modernizovanych trati, spojeni a
systému, které umozni integraci ¢innosti letecké a zelezni¢ni dopravy a provozu naletistich.

Ambiciozni programy orientované na vyvoj vysokorychlostni zelezniéni sité z uplynulého
desetileti budou muset pokracovat, aby bylo dosazeno tohoto cile. To vsak neznamena, ze
neni mozno vytvorit sit’ pro nakladni dopravu. Pravé naopak, oba tyto sméry tvori soucasti
téhoz usili orientovaného na zvyseni kapacity zelezni¢ni sité jakozto celku. Tato skutecnost
znamena, ze problémy v hledani finan¢nich zdroju, které bylo nutno fesit v minulosti, budou
uréovat stupen obezietnosti pri vytycovani cili. Podpora pro nové vysokorychlostni trat¢ musi
byt spojena s rozvojem kapacity nakladni dopravy uvoliovanim trati, které se diive pouzivaly
pro osobni viaky a které budou nyni nakladni viaky schopny vyuzivat mnohem snadng;ji®.

Na trasach, kde neni mozno stavét nové traté, je modernizace stavajicich kolgji a jejich
uzpuasobeni pro vysokorychlostni vliaky fesenim, které nabizi odpovidgjici aroven komfortu a
sluzeb diky pokroku dosazeného technologii vliaka s naklapécimi skiinémi.

" Aby bylo mozno pokryt urgité useky, kde je obtizné stavét nekolik koleji, jako napf. v tunelech nebo na
dlouhych mostech, je mozné, ze bude nutno provozovat smisené vyuziti provozovanim nakladni i osobni
zelezniéni dopravy.
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Namnoha trasach jsou vysokorychlostni viaky velmi atraktivni alternativou k |letecké dopravé
z hlediska ¢asu, ceny a pohodli, zefména tehdy, kdyz budeme brat zietel na ¢as potiebny k
piistupu na letisté z méstského centra. Oproti Siroce zastavanému nazoru se vyhoda
vysokorychlostnich vlakt pro cestujici neomezuje na cesty kratsi nez 3 hodiny. Mezi Paiizi a
Stiedomoiim piresahoval podil vysokorychlostnich vliaka na trhu 25% jesté pred otevienim
nové vysokorychlostni trati, prestoze jizdni doby do Marseille a jinych stanic na Azurovém
pobrezi presahovaly 4 hodiny™.

Vyse uvedeny graf>* ukazuje, e trzni podil letecké dopravy mezi Madridem a Sevillou kles z
40% na 13% s uvedenim vysokorychlostni trat¢ (AVE) do provozu. Obdobné mezi Parizi a
Bruselem kled trzni podil vykazovany osobnimi automobily o téméf 15% od doby, kdy
zahdjily provoz vlaky Thalys.

Z tohoto davodu by planovani siti mélo usilovat o vyuziti vyhod predstavovanych schopnosti
vysokorychlostnich vliakt nahradit leteckou dopravu a povzbudit zelezni¢ni spolec¢nosti,
aerolinie a spravy letist’, aby nejen soutézily, ale téz spolupracovaly.

Je tireba podporovat investice zamérené na integraci sité vysokorychlostnich viakia
sleteckou dopravou. Tyto investice by mohly byt smérovany na zelezni¢ni stanice u letist’ a
terminali pro odbavovani cestujicich a zavazadel v zelezni¢nich stanicich. Jina opatieni by
mohla podporovat integraci systémi a sluzeb zaméienych na informace pro cestujici,
rezervace, jizdenky a letenky a prepravu zavazadel, coz vse muaze usnadiovat prestup
cestujicich z jednoho druhu dopravy na druhy®2. Jinak bude kromé urcitého omezeného poctu
novych letistnich center planovanych v budoucnu vysokorychlostni sit’” osobni zelezni¢ni
dopravy v Evropé doplnovana mensimi letisti v regionech, které nebudou dopravné
obsluhovany vysokorychlostnimi viaky.

C. Zlepseni dopravnich podminek

Specificka opatieni pro fizeni dopravy koordinovana na evropské urovni mohou vytvaret
celkové zlepsovani dopravnich podminek na hlavnich meziméstskych trasach bez ohledu na
pri¢iny kongesci (dopravni nehody, povétrnostni podminky, jednorazové nebo opakujici se
udalosti, atd.). V Evropé existuje mnoho manazera infrastruktury, ktefi nyni maji zkusenosti v
této oblasti. Jiz po fadu let Evropska unie poskytuje financni pobidky pro zavedeni takovych

% Otevieni vysokorychlostni trati po celé délce, k némuz doslo v &ervnu 2001, snizilo jizdni dobu z Pafize

do Marseille na 3 hodiny.

AVE: AltaVelocidad Espaiiola - spanélské vysokorychlostni viaky

Integrace vysokorychlostni zelezniéni sité¢ a letist by méla téz byt ku prospéchu rychlé nakladni dopravy,
zeiména expresnich kuryrnich sluzeb, nebot’ v sou¢asné dobé probiha po silnici témeét 50% cest pred
dopravenim naletisté a po prepravé nakladu leteckou dopravou, ktera je expandujicim sektorem.
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opatieni na mezinarodnich koridorech. Takova opatieni jsou jiz aplikovana mezi Némeckem a
Nizozemim (napt. rozdélovani dopravy natrasach mezi Kolinem nad Rynem a Eindhovenem)
aVv soucasné dobé probiha fada zkousek mezi zemémi Beneluxu a jejich sousedy a u alpskych
(zegména mezi Francii a Italii) a pyrengjskych prejezdia. Do roku 2006 by mély mit v§echny
hlavni transevr opské spoje plany pro rizeni dopravy.

Pro tézka nakladni vozidla bude piesné fizeni dopravy v dobach $picky umozinovat nabidku
vhodngjsich tras, lepsich harmonogramt a podptrnych vybaveni pro fidice. To by mohlo vést
ke zvysovani kapacity pii sou¢asném omezovani rizik nehod a zneistovani zivotniho
prostiedi.

D. Hlavniinfrastrukturni projekty
Ze &rnacti projekta schvalenych na zasedani Evropské rady v Essenu byly nyni tii jiz
dokonceny a sest dalsich, kter¢ jsou ve fazi vystavby, by mélo byt dokonceno do roku 2005
jako naptiklad vysokorychlostni zelezni¢ni spojeni mezi Barcelonou a Figuerasem. Pokud jde
0 zbyvajici projekty, tak alpské tahy, které vyzaduji stavbu velmi dlouhych tuneli, jako
napiiklad tra’ Lyon-Turin, nyni ¢eli velkym tézkostem a zpozdénim kvili technickym
nejistotam a obtiznosti pri hledani kapitalu na jejich dokonceni. Rovnéz plati, ze se objevi
nové evropské dopravné pretizené misto, a to sice prekonani Pyrengji, pokud nebude nic
ucinéno pro zajisténi bezproblémového priajezdu. Rovnéz existuje potieba zahajit nebo
upravit jiné hlavni projekty. Tyto zmény jsou diavodem toho, pro¢ je tieba aktualizovat
seznam prioritnich projekti stanoveny hlavami stata a vlad v roce 1994 a zatlenit jg do
hlavnich zasad prijatych Evropskym parlamentem a Radou. Realizace téchto projekta rovnéz
zduraznuje potiebu zlepsovani bezpecnosti tunel.

1. Dokonéeni alpskych tahi

| pres problémy s dokonéenim téchto taht podle stanoveného harmonogramu zastavaji dva
projekty predstavujici zelezni¢ni spojeni v Alpach prioritnimi projekty zvlastniho vyznamu
kvuli tomu, ze by mély napomoci - jakozto soucast celkové dopravni politiky v Alpach -
prenést ¢ast narastu silni¢ni dopravy v tomto regionu, ktery je kiizovatkou v transevropské
siti, na zeleznici. Narast dopravy koridoru Rhony ukazuje naléhavou potrebu pro prijeti
opatient.

Finan¢ni pomoc z Unie ve form¢ piimych prispévku za poslednich deset let nevytvorila
dostatecny pakovy efekt k tomu, aby priméla zainteresované clenské staty k pristoupeni k
dokonceni téchto hlavnich alpskych projekti v ¢asovém horizontu stanoveném na zasedani
Evropské rady v Essenu, tj. do roku 2010.

Je mozno ocekavat, ze nové zpusoby provozovani stavagjicich tunel povedou z davodu
bezpecnostnich pozadavku k nikoliv nevyznamnému snizeni jejich kapacity, coz by se mohlo
rychle projevit ve zvyseni twrovné kongesci. Podle studii provedenych italskym
provozovatelem Fréjuského tunelu je jediny alpsky silni¢ni tunel mezi Francii a Italii jiz nyni
0 20% nad maximalni kapacitou povolenou témito novymi bezpecnostnimi piedpisy. Tento
tlak do urcité miry snizi opétné otevieni tunelu pod Mont Blancem, které je planovano na
konec roku 2001. Je vsak jasné, ze piedpisy, jimiz se bude fidit té¢zka nakladni doprava, pak

%% | Christophersenova: skupina stanovila 26 hlavnich prioritnich projekti, z nichz 14 nejdilezitgjsich bylo

schvaleno na zasedani Evropské rady v Essenu v roce 1994. Seznam téchto projektt byl nasledné zaglenén
do ptilohy 111 rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady o hlavnich zasadach pro rozvoj transevropskeé site.

58



budou mnohem prisnéjsi, nez byly predpisy platné pied nehodou v roce 1999, rovnéz zde
vystupuje do popredi skutecnost, ze mistni obyvatelé jsou stale vice proti pritomnosti téchto
tézkych nakladnich vozidel na tamnich komunikacich. Prijeti bilateralnich dohod mezi
Evropskou unii a Svycarskem a dokongeni $vycarského programu novych alpskych
zelezni¢nich spoju predstavuje krok vpred v procesu zlepsovani tranzitu pres Alpy. Tato
opatieni vsak usnadni pouze ty oblasti, které predstavuji velmi obtiznou situaci z hlediska
kongesci, ovsem dopravni syst¢ém v tomto regionu nepotiebuje zadny utiSujici prostiedek
podany formou do¢asnych opatieni, nybrz skutecné feseni opakujicich se problému.

V piistich deseti letech bude treba mit k dispozici vhodnou alternativu k alpskym silni¢nim
trasam a pro doplnéni soucasné zelezni¢ni sité, coz znamena, ze je nutno neprodiené jednat a
zavazné pristoupit k vytvoreni tohoto nového zelezni¢niho spojeni mezi Lyonem a Turinem, o
kterém jiz bylo rozhodnuto na zasedani Evropské rady v Essenu, nebot' pokud tomu tak
nebude, dojde k ohrozeni hospodaiské konkurenceschopnosti prislusnych regiond, zeiména
Rhonskych Alp a Piemonte.

Obdobn¢ je pravdépodobné, ze dojde k dalsimu zhorsovani kvality zivota osob zijicich v
Tyrolsku av oblasti Alto Adige v disledku konstantniho a rostouciho objemu tézké nakladni
dopravy, a proto je tieba v rozumném ¢asovém horizontu vyiesit otazku dokonc¢eni nového
brennerského tunelu mezi Mnichovem a Veronou. Dopad téchto kongesci saha za hranice
téchto regiont, nebot” mnoho dopravnich toki mezi vychodem a zapadem, mezi Pyrenejskym
poloostrovem a stredni Evropou a Bakanem by bylo téz ovlivnéno témito dopravné
pietizenymi misty.

2. Snadnéjsi prijezd pies Pyrengje

Pokud nebude nic vykonano pro zlepseni prujezdu pies Pyreneje, mohlo by dojit ke
koncentraci dopravné pietizenych mist v Pyrenejich, které jsou projizdény dalkovou
dopravou, pfi¢cemz polovinatéto dopravy se tyka obchodu mezi Pyrengskym poloostrovem a
vzdalengjsimi zemémi dale za hranicemi Francie. Studie francouzsko-spanélského centra,
které monitoruje transpyrengjskou dopravu, ukazaly, ze kazdy den ktizuje okraje tohoto
horského hiebenu vice nez 15 000 tézkych nakladnich vozidel a ze tato doprava neustale roste
velmi vysokym tempem (0 10% ro¢ng). V roce 1998 dopravni toky mezi Spanglskem a
Evropou jiz dosahly 144 miliona tun rocné (53% piepraveno po silnici, 44% po moti a 3% po
zeleznici). Centrum odhaduje, ze do roku 2010 az 2015 bude nutno mezi jednotlivé druhy
dopravy rozdg¢lit dalsich 100 miliont tun zbozi. Zlepseni stavajicich trati a dobudovani
vysokorychlostni viakové trat¢ Jih umozni zvyseni kapacity ve strednédobém horizontu, dale
je zde velky potencial pro kratkou namoini dopravu. Schopnost kratké namoini dopravy
poskytnout skutecné feseni vsak zavisi natom, zda mohou provozovatelé této dopravy ziskat
duvéru zasilatelt. V této souvislosti bude nutno planovat novou zelezni¢ni kapacitu zejména
pies stiedni Pyrengje. Z tohoto divodu Komise navrhuje v revizi obecnych zasad pro
transevropskou sit’ zahrnuti uréitého hlavniho projektu pro vysokokapacitni zZeleznici
pires Pyrengje (Priloha II1), p¥i¢emz dohodnuti dané trasy bude ponechano na
zainter esovanych zemich.

Tato skute¢nost nastoluje otazku modernizace stavajici trati mezi Pau a Zaragozou pies
Canfranc za ucelem zgjisténi kratkodobého zlepseni prujezdu pies Pyrengje. Navzdory
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stavajici nizké kapacits z hlediska ocekavanych dlouhodobych potieb™, je dilezitym
faktorem, ze soucasny tunel by mohl byt vyuzivan a zasilatelé a piepravci by tim byli
povzbuzeni k orientaci svého logistického retézce na tento budouci vysoce kapacitni piejezd.
Z tohoto divodu se navrhuje, aby tato trat’ byla zahrnuta do ramcového planu konvenénich
zeleznic v soucasnych revidovanych obecnych zasadach vzhledem k tomu, ze tato koncepce
je podporovana i vladami obou zemi. Krom¢ pozitivnich ekologickych aspektt tohoto
projektu v Pyrengiich Komise zgjisti, aby jakakoliv finan¢ni podpora vyustila v prace na
projektu, jez pripravi cestu pro vysoce kapacitni spojeni jakozto soucast urcitého
dlouhodobého ekonomicky zivotaschopného programu, ktery bude produktem koordinace
dopravnich aktivit na obou stranach hranice.

Rovnéz bude tieba promyslet znovu otazku budouciho silni¢niho spojeni pres Pyrengje, které
by mélo zajistit z divoda souvisgjicich s vlivy na zivotni prostiedi, naklady a ptijetim ze
strany mistniho obyvatelstva, aby byla ptijata koncepce dopravy vyuzivajici plosinovych voza
natrajlery.

3. Spusténi novych prioritnich projektia

Potreba spousténi, urychleni nebo upravy prioritnich projekti je zjevna. Seznam
,»Specifickych* projekti v Priloze I11 rozhodnuti o obecnych smérech pro transevropskou sit’
(,,Essensky*“ seznam) muize byt novelizovan spole¢nym rozhodnutim Evropského parlamentu
a Rady. Komise z tohoto daivodu navrhuje, aby projekty, které jiz byly dokonceny nebo budou
dokonceny v brzké dobe, byly vyjmuty z tohoto seznamu a aby byl do seznamu zahrnut urcity
velmi omezeny pocet novych hlavnich projekti™.

Kromé projektu na novy vysoce kapacitni zelezniéni prijezd Pyrenejemi, ktery je uveden
vyse, jsou nové nebo novelizované projekty, jejichz zahrnuti do tohoto budouciho navrhu
Komise zvazuje, nasledujici:

Vychodoevropskd vysokorychlostni viakovd/kombinovand doprava: Z historickych
davodu jsou spoje ve sméru zapad - vychod sméiujici do kandidatskych zemi
poznamenany neodpovidajicim tempem rozvoje. Nicméné obchod s témito zemémi jiz
nyni vytvari vyznamné dopravni toky. Na zelezni¢nim koridoru podél Dunaje je jiz vice
nez 60% dopravy mezinarodniho typu. Prognozy hovoii o trvalém ristu dopravy. Z tohoto
duvodu je treba usnadnit rozvoj novych zelezniénich spoji pro nakladni a osobni dopravu
s vysokou kapacitou ve sméru zapad - vychod z oblasti Stuttgart-Mnichov na
Salcburk/Linec-Viden. Tento projekt zahrnuje stavbu nebo modernizaci 780 km kolgji pro
vysokorychlostni vliaky a trati pro nakladni dopravu. S ohledem na rozsiieni Unie by bylo
piipadné mozno tento koridor rozsifit do Budapesti nebo i do Bukuresti a Istanbulu.
Vzhledem k tomu, ze trat” mezi Stuttgartem a Mannheimem je v provozu, bude rozsiieni
soucasné vychodni vétve TGV (projekt &. 4) spojujici Patiz s Mannheimem pres Strasburk
0 tyto useky vytvaret spojity transevropsky zelezniéni koridor z Patize do Vidng.

Fehmarnskd #Zina: Most/tunel prekonavajici prirodni prekazku predstavovanou
Fehmarnskou uzinou mezi Némeckem a Danskem je klicové spojeni, které dokonci
severojizni trasu spojujici sttedni Evropu a severské zemé a umozni rozvoj obchodu mezi

* Dana traf’ mize piepravovat pouze 2,8 milioni tun, coz piedstavuje jen o néco malo vice nez 1% prepravy
mezi Pyrenejskym poloostrovem a zbytkem Evropy do roku 2010 az do roku 2015 a je charakteristicka
vaznymi provoznimi prekazkami v disledku prudkych gradientu.

® Viz Pilohalll.
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témito oblastmi. Tento projekt zaméreny na trasu zahrnujici nedavno oteviené pevné
spojeni pres @resundskou uzinu by mél prekonat morskou uzinu o sifce 19 kilometri.
Realizace tohoto projektu, ktery je stale ve stadiu predbéznych studii, by méla piispét k
rozvoji baltského regionu.

Straubing-Vilshofen: Cilem je zlepsit splavnost Dungje na aseku Straubing-Vilshofen v
Némecku. Tento usek, ktery je prilis mélky na priblizné 70 km, neumoziuje
nepierusovanou plavbu plavidel. Eliminace tohoto problémového mista na trase Ryn-
Mohan-Dunaj spojujici Severni moie s Cernym moiem by umoznila presunuti velkého
objemu nakladni dopravy ze silnice na vnitrozemskou vodni dopravu v tomto stale
zatizengjsim koridoru. Tento projekt, ktery musi byt pripraven a zrealizovan v souladu
S pravni tipravou Spolecenstvi v oblasti zivotniho prostiedi, by pomohl pIngjsi integraci
kandidatskych zemi do Evropské unie a priblizil by zemé vychodniho Dunaje tésnéji k
Unii.

DruZicovwy projekt radiové navigace (Galileo): Tento globalni projekt s velkym
potencialem pro fizeni dopravy a informace pro uzivatele transevropské sité, jakoz i pro
cetné aplikace v jinych sektorech, nez je doprava, vyzaduje intenzivni vyvojovou fazi do
roku 2005, a poté provadeéci fazi se zietelem na zahajeni provozu od roku 2008 (viz téz
cast 5).

I nteroperabilita pyrenejské vysokorychlostni Zelezniéni sité: Rozdil v rozchodu mezi siti
Pyrengjského poloostrova a zbyvajici casti transevropské sité je jednou z piekazek pro
efektivni provoz evropského zeleznicniho systému jakozto celku. Na zakladé spanélskych
a portugaskych plani na vysokorychlostni trat¢, které zahrnuji stavbu novych trati a
modernizaci stavajicich kolgji, zlepsi sjednoceni rozchodu ve Spanélsku a Portugalsku s
evropskymi normami do roku 2020 spojeni mezi Spanélskem a Portugalskem a zbyvajici
casti transevropské sité.

Rada stavajicich projekti rovnéz potrebuje uréitou upravu pavodni definice. Naptiklad by
melo dojit k piipojeni zelezni¢niho spojeni Verona-Neapol se svou odboc¢nou trati Bolona-
Milan k projektu, ktery zahrnuje brennerskou trasu Mnichov-Verona (projekt ¢. 1). Téchto
830 km novych vysokorychlostnich trati bude poskytovat lepsi spojeni mezi timto
severojiznim zeleznicnim koridorem a velkymi meésty a pramyslovymi oblastmi na
Apeninském poloostrové. Za ucelem zlepseni spojeni mezi stiedomoiskou Vvétvi
vysokorychlostni trati Jih (Madrid-Barcelona-Montpellier - projekt ¢. 3) a francouzskou siti
by me¢lo dojit k rozsifeni do Nimes. Téchto piidavnych 50 km propoji tento projekt s trasou
Pariz-Marseille, zlepsi rentabilitu hrani¢niho useku mezi Perpignanem a Figuerasem a
usnadni odbavovani nakladi.

M apa .,specifickych* projekta prijatych v roce 1996 (..Essensky* seznam)
(vizMapa 5)

M apa potencialnich ..specifickvch* projekti
(vizMapa 6)
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4. Zlepseni bezpeénosti v tunelech

Bezpecnost v dlouhych tunelech je dalsim velmi didlezitym aspektem v rozvoji
transevropské sité. Vyznamny pocet silni¢nich nebo zelezni¢nich spojeni v pohrani¢nich
oblastech, at’ jiz ve fazi projektu nebo ve vystavbe, zahrnuje dlouhé tunelové tseky, které
nékdy piesahuji i 50 km. Tyto projekty, které jiz obdrzely nebo teprve obdrzi finanéni
podporu Spoleenstvi, zahrnuji 8 km dlouhy Somportsky tunel mezi Francii a Spanélskem,
zelezni¢ni/silniéni spoj mezi Danskem a Svédskem (prekonani @resundské Gziny), budouci
transalpské zelezni¢ni spojeni Lyon-Turin, brennersky projekt a vysokorychlostni zelezni¢ni
trat’ z Boloni do Florencie, ktera se praveé stavi a kde 60 km z celkem 90 km bude vedeno v
tunelech. Soucasna infrastruktura v nékterych ¢astech, ato jak v pripadé silnic, tak v ptipadé
zeleznic, ma rovnéz problémy se zastaravanim (80% zeleznic¢nich tuneld bylo postaveno v 19.
stoleti) nebo ma stale vétsi problémy v boji s neustalym ristem dopravy. Aktualni narodni
pravni upravy sev této oblasti velmi lisi: Nékteré ¢lenské staty maji predpisy o bezpecnosti v
tunelech, zatimco v jinych ¢lenskych statech jsou takové predpisy velmi primitivni ¢i viibec
neexistuji. Evropska unie mize pomoci pri zlepsovani bezpecnosti jak na technické urovni,
tak i ve zpisobu, jakym jsou tunely provozovany.

Z tohoto duvodu by mely byt brany ohledy na vytvoreni evropskych piedpisi, které by
mohly mit formu smérnice o harmonizaci minimalnich bezpeénostnich pozadavkia, aby
bylo mozno stanovit podminky zaruéujici ur¢itou vysokou uroven bezpe¢nosti pro uzivatele
silni¢cnich a zelezni¢nich tunelt, zejména téch tuneli, které tvoii soucast transevropské
dopravni sité.

Navic plati, ze Komise bude velmi ostrazita ve véci bezpecnostnich opatieni planovanych pro
prace na infrastrukture, které zahrnuji tunelové useky a které dostavaji finanéni zdroje ze
Spolecenstvi, zejménav ramci rozpoctu na transevropskou sit’.

[I. PROBLEM FINANCOVANI

Hlavni prekazkou realizace infrastrukturnich projektt zustava vedle technickych nebo
ekologickych otazek problém s mobilizaci kapitalu. Komise v této souvislosti bila na poplach
ve své Bilé knize o rustu, konkurenceschopnosti a zaméstnanosti z roku 1999. Navrh na
ziskani uvéru prostrednictvim dluhopisi vydanych Evropskou unii za ucelem podpory
financovani nedosel dosud naplnéni. Problém zgjisténi financnich zdroja stale pretrvava. Aby
se podarilo vyresit tento problém, je nutné, aby byly rovnocennym zpasobem do tohoto
procesu zapojeny nejen verginé a soukromé finanéni zdroje, ale téz inovacni metody
financovani.

A. Omezené verginé rozpocty

Jiz tradiéné byla dopravni infrastruktura dosud budovana na zakladé vyuziti verejnych
finanénich zdroji, a to jak na regionalni a narodni urovni, tak na arovni Spolecenstvi.
Vétsina projekta z oblasti silni¢ni nebo zelezni¢ni dopravy, které v soucasné dob¢ probihgi,
sleduje tento vzor. Za téchto okolnosti je prispévatelem spole¢nost jakozto celek. Finanéni
zdroje potiebné pro vyvoj transevropské dopravni sité presahuji 110 miliard EUR pouze v
piipadé hlavnich prioritnich projekti, coz znamenalo, ze bylo nutno vybrat néjaké projekty
pied ostatnimi. Vefejné financni zdroje tudiz upiednostnily vysokorychlostni traté v ramci
&lenskych stata, jako je napiiklad TGV Patiz/Strasburk, na ukor takovych projekti, jako jsou
alpské priajezdy, které maji mezinarodni roli piedevsim v oblasti nakladni dopravy a u nichz
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se z tohoto divodu zda, Ze budou méné efektivni z hlediska nakladt nez jiné projekty, nebot’
maji mezinarodni charakter. Logika stojici za podporou narodnich vybéri neni bez souvislosti
s disproporcemi mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou.

Financovani ze zdroju Spolecenstvi (strukturalni fondy, kohezni fond a rozpocet pro
transevropskou sit)) dopliujici narodni finanéni zdroje je k dispozici pro studie ¢i prace ve
forme piimych dotaci™. V piipads rozpostu pro transevropskou sit’ je piispsvek Spolesenstvi
omezen na 10% celkovych nakladi dané investice. Cilem je usnadiovat spousténi projekta na
zaklad¢ spolufinancovani daného projektu nebo predprojektovych studii, zmobilizovat a
koordinovat potencialni investory a podporovat inovacni finanéni sluzby. V pripadé projekta
jdoucich za horizont n¢kolika let Komise navrhla zalozeni viceletého indikativniho programu
pro obdobi 2001 az 2006, ktery bude zajistovat lepsi planovani vydajt a kontinuitu financni
podpory Spolecenstvi z hlediska prosazovatelti.

Zkusenost vsak ukazuje, ze v urcitych pripadech, zefména tehdy, kdyz se jedna o prioritni
projekty mezinarodniho typu, jako napt. trat’ Lyon-Turin nebo budouci centralni prijezd pres
Pyrengje, neni soucasna uroven prispévku Spolecenstvi dostatecnou pobidkou, ktera by
fungovala jako spoustéci paka pro mobilizaci a koordinaci pozadovanych investic. Z tohoto
divodu se navrhuje, aby tato uroven byla zvysena na 20% pro ,kritické* projekty s
vysokou pridanou hodnotou pro transevropskou sit’, avsak s nizkou spolecenskoekonomickou
navratnosti na narodni Grovni. Toto zvyseni se bude specificky tykat mezinarodnich
zelezni¢nich projekta prekonavajicich prirodni piekazky, jako jsou napiiklad horské hiebeny
nebo vodni plochy, které vyzaduji rozsahlé inzenyrské prace, jako napt. dlouhé tunely nebo
mosty. Projekty transevropské sité se zaméienim na eliminaci jasné definovanych dopravné
pietizenych zelezni¢nich tahti u hranic s kandidatskymi zemémi budou rovnéz jednorazove
zpusobilé z hlediska této zvysené dotacni urovné 20%.

Prestoze je pro nékteré projekty opravnéné cerpat prostiedky ze strukturalnich fondia samotna
velikost prispévku Spolecenstvi urcujicim faktorem vzhledem k tomu, ze tato podpora mize
dosahnout az 80% celkovych nakladi v piipadé kohezniho fondu, bude se financovani ze
zdroji Spolecenstvi v jinych pripadech poskytovat v omezené mire a musi byt dopliovano
podstatnym zpasobem z jinych zdroji. Castka 4,17 mld EUR, ktera je k dispozici na obdobi
2000 az 2006 v ramci rozpoctu pro transevropskou sit” a je pridélena predevsim na hlavni
prioritni projekty, bude pokryvat pouze ur¢itou malou cast pozadavkid. To znamena
predevsim, ze je tieba postupovat selektivnéji u téchto projekti a dale ze je tieba pro realizaci
projektu zajistit dalsi verejné nebo soukromé financni zdroje - nebo kombinaci téchto dvou
typd. Abychom maximalizovali navratnost podpory Spolecenstvi, je treba se soustiedit nejen
na zprisnéni vybérovych kritérii, ale téz - a to bez ¢ekani na revizi obecnych zasad - na
zajisténi mnohem veétsi podminénosti financénich zdroji Spolecenstvi vzhledem k realizaci
projektt zarucujicich propojeni prislusné infrastruktury, interoperabilitu projekti a jejich
prispévek k rozvoji intermodality, vétsi bezpecnosti a vraceni podpory v pripadech, kdy tato
zasada nebude splnéna.

B.  Zajisr’ovani soukromych investorii

Kdyz byl stavén Eurotunel, bylo financovani zgjistovano soukromymi investory. Prestoze je
tento projekt nepopiratelnym technickym triumfem, ukazalo se, ze se jedna o znacny finanéni
prodélek, ktery se dotyka jak drobnych stiadateli, tak velkych finan¢nich skupin. Nejvetsi
slabina finan¢niho baliku tohoto typu spociva v délce ¢asového horizontu mezi investici a

*  Rozpocet pro transevropskou sit’ rovnéz nabizi dotace trokovych sazeb a zaruky naavery.
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prvnimi vynosy, které se dostavuji, az kdyz je projekt v provozu. Tyto prvni vynosy nemuseji
nutné znamenat zisky. Vétsina materialnich dopada tohoto nezdaru na finan¢éni arovni spo¢iva
v nedostatku zajmu ze strany soukromych investora financovat dopravni infrastrukturu,
zejména nadnarodni infrastrukturu, u které pripadné zisky, které jsou ¢asto nizké, nejsou v
zadném pripadé jisté.

V pokusu 0 napravu této situace Komise zahajila v rozmezi let 1995 az 1997 konzultacni
proces zaméieny na podporu rozvoje partner stvi veirejného a soukr omého sektoru. Nékteré
velké projekty - napiiklad most/tunel zgjistujici spojeni pies @resundskou uzinu - byly
financovany pomoci tohoto mechanismu. Zaruky jsou takové, ze témer celé riziko nese stat. |
pies tento posun stale jesté model partnerstvi vereiného a soukromého sektoru nebyl dosud
schopen ziskat soukromé investory, stejné jako v jinych pripadech nedostatek flexibility
vykazovany nékterymi staty, ktery znamena nedostatecnou podporu pro rozvoj tohoto
partnerstvi verejného a soukromého sektoru.

Zavedenim novych postupt pro veirgjné zakazky Komise doufa, ze se ji podaii dosahnout
vétsiho zapojeni soukromého kapitalu do financovani infrastruktury. Revize pravidel o
veiginych zakazkach, ktera jiz byla navrzena®’, a vyjasnéni pravidel vztahujicich se na
udélovani verejnych zakazek by mély vyustit v zapojeni soukromého sektoru do planovani
projektu jiz v co nejranngjsich etapach a mely by prinést téz vétsi pravni jistotu ve zpasobu,
jakym jsou jednotlivi dodavatelé ziskavani. Zkusenost rovnéz ukazala, ze vytvoreni jednoho
organu odpovidagjiciho za ziskavani a vyuzivani financi je nutnou podminkou pro uspéch
projektt za ucasti soukromého sektoru. Z tohoto davodu by méla byt zajisténa podpora pro
takové mechanismy.

C. Inovacni pristup: kombinace finanénich zdroji

Pro mnoho velkych projektt bude navratnost investic trvat nékolik desetileti.

Trar’ Lyon-Turin - ué¢ebnicovy piiklad noveého mechanismu financovani

Problém s financovan/im mezinarodniho #seku nové trati Lyon-Turin mezi stanicemi & Jean
De Maurienne a Bussoleno, ktery se sklddd ze dvou velkych tuneli, z nichz jeden ma délku
54 km a druhy 12 km, predstavuje idedlni prilezitost pro aplikaci urcitého noveho pristupu
k financovani, ktery pujde za hranice odzkousenych a uplatriovanych norem. Novd tras’ Lyon-
Turin (ktera je smisenou zeleznicni trati pro vysokorychlostni a kombinovanou dopravu) je
jednim ze 14 projektiz schvalenych zaseddnim Evropské rady v Essenu v roce 1994. Tento
projekt byl oznacen jako chybejici spojeni pro napojen: italske vysokorychlostn: sité, kterd se
aktudlne stavi, na sousedn: francouzskou sit’ do roku 2010.

Soucasnd tras znamd jako "Maurienne” (Chambéry-Modane-Susa-Turin)>, kterd spojuje
Francii s Itdli/ pres tunel pod Mont Cenis (témeéi 13 km) a pochdz ze 70. let 19. stoleti, se
pouziva pro dalkovou osobni dopravu, ale md téz strategicky vyznam predevsim pro nakladni
dopravu mezi Itdli7 a jgjimi sousedy (Francii-Beneluxem-Spanélskem). | na zacatku 90. let
minulého stolet/ byla tato trar’ blizko plnéemu wytizen/ dopravou (v obou smeérech), kdy se
prepravilo kolem 8 milioni tun, a tento ukazatel nyn/ doschl hodnoty 10 milionsz tun. V
rozmezi let 1994 az 2000 dosdhla finanéni podpora Spolecenstvi orientovand na studie o

" K OM(2000) 275 a KOM(2000) 276.
% Tato traf ma stoupani témek 35%o. na francouzské strand a 30%. na italské strans, coz nekdy vyzaduje, aby
tézké vlaky tahly 3 lokomotivy.




vystavbe nové trati ¢astky priblizné 60 milioni EUR, coZ piedstavuje zhruba 50% celkovych
ndkladi. Dosud tedy bylo Spolecenstvi zdaleka nejvetsim poskytovatelem financnich
prost/edka pro dany projekt.

V rozmez let 2001 az 2005 bude stavajici trar moder nizovana a dojde ke zlepseni provoznich
podminek na této trati (nasazen: lokomotiv pracujicich pod obéma napérovymi soustavami za
ucelem zkraceni jizdni doby), aby bylo mozno vyrovnat se s ocekdvanym ristem dopravy v
ngblizsich nekolika letech a prrevést cast silnicni transalpské dopravy na zeleznici. Tato
francouzsko-italskd doprava a téz dopravni toky mezi atlantskou casti Evropy a Balkdnem ci
stredni Evropou by ve svetle nadchazejicich zmen mély brzy wytizit tuto modernizovanou
trasu. Zhruba 11 000 tezkych ndkladnich vozidel, ktera denné jezdi pres Francii nebo
Svycarsko do Itdlie, predstavuje hlavni zdroj problémii v oblasti Zivotnzho prostred:, které je
mozno stdle méne tolerovat a také jsou stale méné tolerovany. Soucasny vyvoj by nutné
smeioval k uplné paralyze tohoto regionu. Z tohoto dizvodu je nutno uéinit vse poti‘ebné k
tomu, aby bylo zajisténo, e tento projekt bude uveden do provozu na poddtku piistiho
desetileti. Aby se zabrdnilo veskerym dalsim prodlevam, je nutno nalézt jiné finanéni zdroje
neg rozpoctové piispévky od élenskyich stdti a Spolecenstvi.

Projekty orientované na novou infrastrukturu by tudiz mély mit prospéch z uréitého
"vytézku" jesté piredtim, nez budou ziskavany prvni provozni vynosy. Vynos z poplatki
na konkurenénich trasach - jakmile by tyto byly amortizovany - by mohl piedstavovat
ur&itou rezervu piebyvajicich finanénich zdroju™. Nékteré z téchto vynosi by proto
mohly byt pouzivany na vyrovnani nedostatku finanénich zdroja potiebnych pro
realizaci jinych infrastrukturnich projekti, zegména zelezni¢nich, v piislusném regionu.

Jinymi slovy to znamena, ze mytné nebo poplatek se budou vztahovat na danou oblast jakozto
celek pro financovani veskeré budouci infrastruktury. Jiz nemtzeme o¢ekavat, jako tomu bylo
v pripadé Eurotunelu, ze dojde ke splaceni investic zpoplatnénim uzivatelt, jakmile bude
dana infrastrukturu oteviena pro dopravu. Pokud by se tento pristup aplikoval na alpskych
tranzitnich trasach, prispély by apské dalnice a tunely k financovani stavebnich praci na
novych tazich jests predtim, nez by tyto nové tahy byly uvedeny do provozu. Svycarsko
piijalo radikalni feSeni pro financovani tohoto druhu hlavnich praci, které spoc¢iva téméi uplné
ve vybéru poplatku z tézkych nakladnich vozidel poc¢ing e nakladnimi vozidly z EU.

Svyicarsko: zvidgstni pitipad

Swycarsko je prvni zemi, kterd prijala program projektii zelezniéni infrastruktury, ktery je
financovan z vice nez 50% za poucziti zdrojii ze silni¢ni dopravy. Svycari neberou na lehkou
vahu otdzku prresunu zbozi ze silnice na zeleznici: metoda financovani velkych zelezni¢nich
projektzz na pristich 20 let je zahrnuta ve specifickém ¢lanku federdlni ustavy (jednd se o
¢lanek 196).

Uvedenym clankem se 7idi financovdani zelemicni infrastruktury, vcéetne modernizace
konvencni zeleznicni sité a novych zeleznicnich spoju pres Alpy, které jsou nejambicioznéjsimi
infrastrukturn/imi projekty v alpskéem regionu (jednd se zefména o Lotschbergsky tunel a
Gothardsky tunel, které maji byt otevieny v roce 2007, respektive 2012). Celkové naklady ve
vysi presahujici 19 miliard EUR v prizbehu 20 let jsou financovany z nasledujicich zdr oju:

¥ Viz téz kapitola o vybéru poplatki.
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Poplatek hrazeny tezkymi nakladnimi vozidly, kterd pouzivaji svycarskou silni¢ni sit, tento
poplatek by mél predstavovat témer polovinu celkovych ndkladi: planované infrastruktury.
Slnicni prepravel ze tretich zemi budou financovat témeir 20% ndkladii na stavbu
infrastruktury prostrednictvim platby poplatku za tranzit pres Svycarsko.

Cast witeézki: z dané z mineralnich olejii, kterd bude predstavovat 25% z ndkladii na nové
zelezniéni spoje prres Alpy.

Zvyseni DPH o 0,1%, spolu s pijckami od Svycarskeé konfederace a soukromych
uverujicich subjektiz, coz poskytne zbyvajici ¢ast financhich zdroji. Zeleznicéni spolecnosti
budou muset tyto pujcky spolu s prislusnymi uroky splatit.

Novinka svycarského pristupu spociva predevsim ve vytvoren: urcitéeho specidlniho fondu
vytvareného z poplatkii za svycarska a zahranicni tezka nakladni vozidla. Federalni zikon z
19. prosince 1997 o tomto poplatku hovori jasné ndasledujicimi slovy: ,, Ucelem hrazeni
poplatku z tezké ndkladni dopravy je dlouhodobé kryti infrastrukturnich nakladi a ndklad:
vyvstavajicich mistnim samospr avam v diisledku takové dopravy, pokud tento druh dopravy
nekompenzuje takové naklady prost/ednictvim jinych plateb nebo poplatk:i. Zaveden: tohoto
poplatku je rovnéz chdpdno jako pomocny prostiedek pro zlepseni ramecovych podminek pro
zeleznice na dopravnim trhu a pro smeérovani vétsiho objemu zbozi po zeleznici.

Neni nutné, aby byly odpovidagjici fondy spravovany na urovni Spolecenstvi; sprava téchto
fondd bude Iépe provadéna prislusnymi zemémi nebo manazery infrastruktury, na zaklade
bilateralnich smluv. Tyto fondy by po naplnéni z prispévku ziskanych z vynosa plynoucich ze
zpoplatnéni silnic na trasach s hustou dopravou nabizely dostatecné zaruky pro rychlé
vypujéeni prostiedkt, a to za piiznivych podminek na kapitalovém trhu. Tento systém by
mohl poskytovat jesté zgjimavejsi ieSeni v tom smyslu, ze by podporoval prislusné zeme v
tom, aby zlepsovaly mezinarodni koordinaci, a délil by rizika souvisgjici s dopravnimi trendy
mezi manazery zelezni¢ni a silniéni infrastruktury.

Koncesionati dalnic, ktefi by se mohli stat plnohodnotnymi partnery ve vystavbé a fizeni
téchto budoucich zelezniénich spoji, by méli prospéch z této ucasti z dlouhodobého hlediska
tim, ze by doslo k uvolnéni kongesci, které jiz nyni velmi ovliviiuji jejich vliastni sité. Takovy
systém by rovnéz neznamenal zatizeni prislusnych regiont. Finan¢ni biremeno by nesli
uzivatelé veetné tranzitnich vozidel a vozidel z jinych zemi a tim by se nahradilo tradi¢ni
financovani z dani, které plati pouze obyvatelé afirmy v tranzitnich zemich nebo regionech.

Tento novy pristup je spojen s velkym poctem navrha vyvstavajicich na narodni arovni,
nebot’ zakladni princip tohoto pristupu spociva v pridélovani ¢asti prebyvajiciho vynosu ze
zpoplatnéni stavajici infrastruktury do zdroja pro financovani dokonceni chybgjicich spojeni v
dané siti atento princip je jiz aplikovan nebo se zvazuje v riznych formach v radé ¢lenskych
staté. Tento princip je rovndz zdiraznén v Parlamentni zpravé Paola Costy®, ktera
zduraznuje, ze ,,by se melo zvizit, ze pokud existuje néjaky prebyvajici vynos vzhledem k
ndkladizm na stavbu a udrzbu dané infrastruktury, mohly by se dané vynosy pouzivat za
ucelem snizeni externich nakladii v ramci daného druhu dopravy, z néhoz vychdzeji, nebo u
jinych druhi dopravy.

80 A5-0345/2000.
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Precedenty a projekty v ¢lenskych statech

V Némecku vidda v soucasné dobe zZkoumd ndavrhy nezavislé komise (Pdllmannova komise)
na zavedeni nového systému uzivacich prav, ktery by byl zalozen na poctu kilometrai, priceme
vynos z tohoto systemu by se mohl pouzivat pro financovdni dopravni infrastruktury, véetne
jinpch druhz dopravy, prostrednictvim vyjimek proverovanych pripad po pripadu. Tato
moznost vyjimek navrhovanych komisi tvorenou previzne z vedoucich predstaviteli v
silni¢nim sektoru - zdstupcii verejnych del a stavebnich ¢innosti - je jasné zamerena na takové
projekty, jako je Brenner.

Ve Francii je Investi¢ni fond pro pozemni dopravu a vnitrozemskou vodni dopravu existujici
od roku 1995* naplsiovan dani ve vysi 0,69 (euro)centsi na 1 km, kterou plat/ koncesiondri
ddlnic (tzv. ,,u4zemni das ). Tento fond je mozno pouzit pro financovani infrastrukturnich
projekiu, z nichz je vice nez jedna polovina zameérena na zeleznice.

Tento pristup rovnéz navrhuje uréitou revizi aktualné platné pravni apravy Spolecenstvi, ktera
nejenze nepodporuje presuny vynosi z myta vybiraného na silnicich na projekty zelezni¢ni
infrastruktury, ale muze byt rovnéz vykladanajako pirekazka pro takové presuny. Smérnice o
vyberu poplatki u t&zkych nakladnich vozidel za pouziti urcité infrastruktury® tak omezuje
castky vybirané jako mytné na naklady na stavbu, provoz arozvoj silni¢ni sité. Prestoze dana
smeérnice uvadi, ze ,,nebrani ¢lenskym statim v prispivani na ochranu zivotniho prostiedi a
vyvazeny rozvoj dopravnich siti uréitym procentem castky uzivatelského poplatku nebo
mytného®, je nicméné skutecnosti, ze metoda vypoctu mytného stanovena touto pravni
upravou omezuje jeho vysi na naklady na stavbu, provoz a rozvoj silni¢ni sité. Jak jiz
zduraznil Evropsky parlament, existuje pak v tomto ustanoveni uréity vnitini rozpor, nebot
castka mytného nemuze byt spojovana soucasné s naklady na vystavbu, provoz a rozvoj
piislusné infrastrukturni sité a zaroven pouzita na ochranu zivotniho prostiedi a vyvazeny
rozvoj dopravnich siti. Moznost pouziti ¢asti mytného pro financovani napiiklad zelezni¢nich
projektu je tedy z pravniho hlediska negjednoznacna a tato pravni nejistota by méla byt co
nejdiive odstranéna.

Zavedeni nového ramce Spolecenstvi pro zpoplatiovani infrastruktury, jak je uvedeno v casti
tii, bude znamenat zmény a upravy, které umozni ¢lenskym statim pouzivat vynosy z
poplatkd za infrastrukturu pro financovani tohoto typu projekti.

'V oblasti obecnvch zasad pro transevr opské sité Komise planuje navrhnout:

V roce 2001 prizpasobeni aktualné platnych obecnych zasad se zietelem na:

- eliminaci dopravné pretizenych mist zai¢elem podpory zel ezni¢nich koridort, kde budou;
. mit prioritu nakladni doprava, vétsi integrace vysokorychlostnich trati s leteckou dopravou:
azavadeéni pland pro tizeni dopravy na hlavnich silni¢nich tepnach )

novelizaci seznamu ,,specifickych” projektiz (tzv. ,, Essensky seznam) pfijatychg
Spolecenstvim v roce 1996 pridanim urcitého poctu dilezitych projektt. Pro ilustraci se:
jedna o tyto projekty: :

& 7 technickych divodi byl tento fond v roce 2001 soucasti rozpo&tu.
62 Smernice 1999/62/ES o vyberu poplatkii u tézkych nakladnich vozidel za pouziti urgité infrastruktury.
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" - vysokorychlostni zeleznicni trat’ pro nakladni dopravu pres Pyrengje; |

- vychodoevropska vysokorychlostni  vlakova/kombinovana doprava: Par1z
Stuttgart-Viden; :

- prekonani Fehmarnské uziny mezi Némeckem a Danskem stavbou mostu/tunel u;

- projekt Galileo zgjist'ujici druzicovou radiovou navigaci;

- Zlepseni splavnosti Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem;

- zelezni¢ni spojeni Verona-Neapol veetné vétve Bolona-Milan;

- interoperabilita vysokorychlostni zelezni¢ni sité na Pyrenejském poloostrove.
.V roce 2004 provést vétsi zmeény v obecnych zasadach pro transevropskou sit’ se zamétenim:
. naintegraci siti kandidatskych zemi, zavedeni koncepce ,,namoinich koridora“, rozvoj letistni
‘ kapacity a zlepseni spojeni s odlehlymi regiony. :

V oblasti financovani infrastruktury Komise planuje navrhnout:

.- urcitou zmenu pravidel financovani pro transevropskou sit’ spocivajici ve zvyseni;
: maximalniho prispévku Spolecenstvi na mezinarodni projekty prekonavajici prirodni:
prekazky a projekty u hranic s kandidatskymi zemémi na 20%; :

.- vytvoreni urcitého ramee Spolecenstvi, jimz budou smérovany vynosy z poplatkt na:
. konkuren¢nich trasach na vystavbu nové infrastruktury, zejména zeleznicni. :

V oblasti technickych piedpisi Komise planuje navrhnout:

.- harmonizaci minimalnich bezpecnostnich standardi pro silni¢ni a zelezni¢ni tunely tvorici .
soucast transevropské dopravni sité; ;

smérnici orientovanou na zajisten: interoperability systémi mytného na transevropské%
. silnicn/ siti. :
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CAST TRI: UZIVATELE JAKO USTREDNI BOD DOPRAVNI POLITIKY

Bez ohledu na to, zda se jedna o ob¢any z fad Siroké vergjnosti nebo o profesionaly z
dopravniho sektoru, mél by mit kazdy k dispozici takovy dopravni systém, ktery by splioval
jeho potieby a o¢ekavani.

Z tohoto divodu je tieba, aby se uzivatelé stali opét ustrednim bodem dopravni politiky:

Hlavni obavou uzivatelt je bezpeénost silniéni dopravy, u které pocit'uji, ze je neustale
ohrozovana.

Uzivatelé rovnéz chtéji veédet presné, za co plati, kdyz pouzivaji dalnice nebo verenou
dopravu. Pouzivani infrastruktury a problémy znecistovani a kongesci stoji penize. Je nacase,
aby bylo presn¢ feceno, jaké tyto naklady jsou, aby bylo mozno prijimat budouci rozhodnuti
v oblasti jednotlivych druhti dopravy s naprostou transparentnosti a koherenci.

Lidé nelen chtéji byt prepravovani se stale vyssi arovni bezpecnosti; ae rovnéz ocekavaji
piimé a flexibilni podminky dopravy, zegména tehdy, kdyz museji pouzivat nekolik druhd
dopravy. Rovnéz chtéji, aby byl bran vétsi zietel najejich prava.

V neposledni fadé uzivatelé ocekavaji zgjisténi racionalnéjsi dopravy ve méstech a
méstskych aglomeracich. Hluk a znecistovani ovzdusi spolu s prislusnymi vlivy na zdravi
zpusobuji veétsi obavy ve méstech a méstskych aglomeracich a z tohoto divodu je tieba, aby
byla naléhavé stanovena jasna délici ¢ara mezi prislusnymi rolemi osobnich automobili a
vergjné dopravy. Vzhledem k urcitym aspektim piedstavovanym Smlouvou a zgména
vzhledem k zasadé subsidiarity ma Komise v umyslu vyrazné povzbuzovat vymenu
zkusenosti a dobrych praktik. Pfi dosahovani udrzitelného rozvoje dopravy je nepochybné, ze
nejobtiznéji se budou realizovat ta opatieni, ktera je tieba podniknout v oblasti méstské
dopravy. Tato opatieni spadaji do pusobnosti mistnich organt.

I. NEBEZPECNE SILNICE

Ze vsech druhd dopravy je doprava po silnici nejnebezpecnéjsi a nejnakladnéjsi z
hlediska zmarenych lidskych zivoti. Vzhledem k tomu, ze silni¢ni nehody jsou c¢asto
vnimany jako néco, co predstavuje soucast dnesniho zivota, vyvolaly silni¢ni dopravni
nehody zvlast silnou reakci teprve nedavno. Jak jinak bychom mohli vysvétlit relativni
akceptovani silni¢nich dopravnich nehod, kdyz kazdy den je celkovy pocet osob usmrcenych
na evropskych silnicich prakticky stejny jako v pripad¢ padu stiedné velkého letadla?

A prece je bezpecnost silnic jednou z hlavnich starosti lidi v Evropg, je dokonce mozné, ze se
jedna o jednu z jejich prvoradych starosti®.

Studie ukazuji, ze fidici v Evropé ocekavaji prisnéjsi opatieni pro zajisténi bezpecnosti
silniéniho provozu, jako napriklad lepsi kvalitu vozovek, lepsi vycvik fidict, prosazovani

8 vyzkum BVA ve Francii, ktery byl zveiejnén v Journal du Dimanche dne 21. ledna 2001, ukazal, ze se jedn4
0 starost ¢islo jedna u Francouzi, dokonce i pied strachem z vaznych chorob, ohrozenim kvality potravin,
atd.
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dopravnich predpist, kontroly bezpecnosti vozidel a kampané zaméiené na bezpecnost
silniéniho provozu®.

Do devadesatych let 20. stoleti Komisi komplikoval moznost podniknout néjaké konkrétni
kroky v této oblasti nedostatek explicitnich pravomoci v oblasti bezpec¢nosti silni¢niho
provozu. Nicméne Spolecenstvi se jiz delsi dobu snazi prispivat ke zvysovani bezpe¢nosti
silni¢niho provozu. Vytvoreni vnitiniho trhu umoznilo, zefména prostiednictvim technické
standardizace, vyvijet bezpecnéjsi zafizeni a prislusenstvi motorovych vozidel
prostrednictvim vice nez 50 smérnic® (povinné pouzivani bezpesnostnich pasii, preprava
nebezpecnych naklada, pouziti zafizeni pro omezovani rychlosti u kamiont, standardizované
ridicské prikazy atestovani zpasobilosti k silni¢nimu provozu u vsech vozidel).

Maastrichtska smlouva pak zajistila Spolecenstvi pravni prostiedky pro vytvoreni uréitého
ramce a zavedla opatieni v oblasti bezpetnosti silni¢niho provozu®.

| pres tyto nové pravomoci, které jsou zakotveny ve Smlouve, dokonce i dnes nekteré ¢lenské
staty stale plné neuznavaji ziejmou potiebu vytvoreni radné evropské politiky v oblasti
bezpecnosti silni¢niho provozu a)ejich odvolavani se na zasadu subsidiarity komplikuje
ginnost Spoletenstvi v této oblasti®’.

Evropska unie musi v nadchazegjicich 10 letech dosahnout ambiciozniho cile snizeni
poétu usmr cenych osob na silnicich o jednu polovinu; to bude dosazeno pr ostiednictvim
integrované akce, ktera bude brat zietel na lidské a technické faktory a bude ur¢ena k
tomu, aby se transevropska silniéni sit’ stala bezpe¢néjsi siti.

A. KaZdy den umiraji na silnicich lidé: 41 000 smrtelnych sarazi roéné

Cena, ktera se plati za mobilitu v Evropé, je stale velmi vysoka. Od roku 1970 bylo napriklad
na silnicich usmrceno vice nez 1,64 milionu nasich spoluob¢ant. Prestoze pocet osob
usmrcenych pii silni¢nich dopravnich nehodach na pocatku 90. let znacné poklesl, v
poslednich letech je uz tento trend mén¢ patrny.

V roce 2000 silni¢ni dopravni nehody usmrtily v Evropské unii vice nez 41 000 osob a
zpasobily zranéni vice nez 1,7 milionu osobam. Vékova skupina, které se tato ¢isla dotykaji
nejvice, jsou lidé ve véku 14 az 25 let, pro které jsou silni¢ni dopravni nehody hlavni pric¢inou
umrti. Podle statistik bude kazda tieti osoba v uréitém bodu svého Zivota zranéna pri
dopravni nehodé. Primo metitelné naklady silni¢nich dopravnich nehod se pohybuji v fadu
45 miliard EUR. Neptimé naklady (vcetné fyzického a psychologického poskozeni zdravi,
které utrpi obéti a jejich rodiny) jsou tiikrat az ctyrikrat vyssi. Tento roéni ukazatel se

% Projekty SARTRE (Spoletenské pristupy k rizikim silni¢ni dopravy v Evropg); projekt SARTRE 1
zahrnoval v roce 1992 patnact zemi a SARTRE 2 zahrnoval v roce 1997 devatenact zemi.

Napiiklad se jedna o ustanoveni predstavujici standardizaci montovani laminovanych éelnich skel, montaz
bezpe¢nostnich pasi pro vsechny cestujici, standardizovanou bo¢ni a ¢elni ochranu, standardizaci brzdovych
systémii.

Clanek 71 Smlouvy o ES, ve znéni zmén a dopliika provedenych Smlouvou o Evropské unii.

Svédectvim o této skutecnosti mize byt napiiklad to, Ze navrh na stanoveni zakonného limitu obsahu
alkoholu v krvi, ktery byl poprvé predlozen v roce 1988, zistal prazdnym gestem na poradu jednani 24
piedsednictvi Rady. Nikdy se nepodatilo tento navrh dovést k ngjakému tspésnému zaveéru. 17. ledna 2001
Komise ptijala doporuceni zahrnujici a zlepsujici hlavni cile ptivodniho navrhu.
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odhaduje na 160 miliard EUR, coz piedstavuje ekvivalent 2% hrubého narodniho produktu
Evropské unie®®.

Castka vynalozena na zlepsovani bezpetnosti silni¢niho provozu neodrazi vaznost této
situace. Snahy orientované na prevenci silni¢nich dopravnich nehod jsou stale jesté znacné
nepostacujici, nebot’ tyto naklady predstavuji méné nez 5% celkovych nakladi téchto nehod,
véetné castek, kterou pojistovaci spolecnosti vynalozi na kompenzaci $kod a opravy, coz
predstavuje celkem 60 miliard EUR.

Rozttisténi odpovédnosti a zdroju na velky pocet organizaci a uradi odpovédnych za
bezpecnost silni¢niho provozu, a to jak na centralni, tak na regionalni urovni, casto
znemoznuje provedeni akci velkého rozsahu a brani zavadéni koordinovanych politik.

Programy uvadéné do praxe nejsou ¢asto vice nez pouhymi predskokany a obsahuji jen malo
podstatnych opatieni. Clenské staty celici problémam pii dosahovani redlnych vysledki
nekdy cituji kulturni specifika za ucelem ospravedinéni svého rezignovaného pristupu. Urcita
technicka opatreni, jako napiiklad otazka bezpecnosti pii budovani infrastruktury, vyzaduji
velké investice, k jgjichz realizaci ¢lenské staty dosud pristupovaly velmi liknave.

Pokud by vsechny ¢lenské staty mély dosahnout stejnych vysledki, jako naptiklad Velka
Britanie a Svédsko, poéty usmrcenych osob by se za rok snizily o 20 000. V roce 1998 byl
pomér mezi postem osob usmrcenych pii silni¢nich nehodach ve Svédsku a Portugal sku, tedy
ve dvou zemich se srovnatelnym poctem obyvatel, 1:4,5. Tento pomér byl mezi Velkou
Britanii a Francii 1:2,5%. Velky prostor pro zlepsovani existuje rovngz v zemich, které zadaji
o prijeti do EU, jgichz automobilovy park je v praméru starsi, nez je tomu v ¢lenskych
statech EU, a neni vybaven nejnovéjsimi technologickymi prvky (ABS, airbagy, atd.).

V roce 1997 Svédsko prijalo ambiciézni plan ,, nulového poctu usmrcenych osob a nulového
poctu vaznych zranéni pri silni¢nich dopravnich nehoddach* pro zemi jakozto celek. Tento
program se dotyka vsech oblasti, ve kterych hraji mistni organy a spolechosti urcitou vedouci
roli. Tyto organizace byly napriklad pozddany, aby zavedly bezpecnostni kritéria do svych
verginych smluv na obstardvani vozidel a dopravnich sluzeb, aby se zvysila nabidka
bezpecnych vozidel. Systematické zlepsovani silnicni site je provadeno se zéetelem na snizeni
dopadu dopravnich nehod a rovnéz byla prijata pobidkova opatieni, ve spojeni se soukr omym
sektorem, orientovand na snizovani poptavky po silni¢ni doprave, atudiz i vystaven: uzivatelu
silnic souvisejicim rizikim.

B.  SniZeni po¢tu smrtelnych drazi na polovinu

V boji 0 bezpecnost silnicniho provozu je treba, aby s Evropska unie sama vytycila
ambiciézni cil orientovany na snizeni po¢tu usmrcenych osob v rozmezi let 2000 az 2010.
Komise planuje mobilizovat usili na cil spodivajici ve snizeni poétu smrtelnych araza na
silnicich na polovinu béhem uvedeného obdobi. Prestoze odpoveédnost za podniknuti

% Viz zprava, kterou prednesla Ewa Hedkvist Petersen v ramci Sdéleni Komise Radg, Evropskému parlamentu,
Hospodatskému a socialnimu vyboru a Vyboru regiont o ,,prioritach v bezpe¢nosti silni¢niho provozu v EU -
zprava o dosazeném pokroku a hodnoceni provedenych akci“ (KOM(2000)125-C5-0248/2000 -
2000/2136(K0YS)) ptijata Parlamentem dne 18. ledna 2001.

%V roce 1998 bylo pii silni¢nich dopravnich nehodach ve Svédsku usmrceno 531 osob, v Portugalsku 2 425,
ve Velké Britanii 3 581 ave Francii 8 918.
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opatieni orientovanych na snizeni po¢tu osob usmrcenych na silnici o polovinu do roku 2010
bude dopadat prevazné na narodni a mistni organy, bude treba, aby i Evropska unie prispivala
k naplinovani tohoto cile, a to ngen prostiednictvim vymény dobrych zkusenosti, ae téz
prostiednictvim akce podnikané na dvou arovnich:

- harmonizace sankci a
- podpora novych technologii orientovanych na zlepsovani bezpecnosti silni¢niho provozu.

Komise miize po vyhodnoceni situace v roce 2005 navrhnout urcita regulacni opatieni.

1. Har monizace sankci

Je skutegnosti, ze kontroly a sankce se mezi raznymi ¢lenskymi staty znaéné lisi. Ridici
osobnich a nakladnich automobila védi, ze musgji ,,sundat nohu z plynu* v nékterych zemich,
ale také ze v jinych zemich mohou jezdit rychle t¢émér beztrestné. To je velmi znepokojivym
jevem uz vzhledem k tomu, ze kdokoliv se mize za volantem snadno pohybovat z jedné zemé
do jiné. Za urcity dany prestupek by méla byt sankce (okamzité znehybnéni vozidla, ztrata
ridi¢cského prikazu) stejna bez ohledu na fidicovu statni prislusnost a misto, kde se prestupku
dopustil. V soucasné dobeé je presto mozné, aby fidi¢ nakladniho vozidla, jemuz byl odebran
ridicsky prukaz v jednom ¢lenském staté, mohl ziskat jiny prukaz v sousedni zemi.

Motorista cestujici na ddlnicich E40 a E15 z Kolinha nad Rynem do Londyna musi omezit svou
rychlost na 120 kmvh po prejeti belgické hranice, pak na 130 knvh ve Francii predtim, nez
zpomali na rychlostni limit 112 kmm/h ve Velké Britanii. Jakmile se dostane do Britanie, mize
holdovat alkoholu az do dosazeni mezni hodnoty obsahu alkoholu v krvi 0,8%o, ale na cesté
zpet bude muset dodrzovat maximalni hodnotu 0,5%o.

Francouzské urady maji pravomoc odebrat 7idicsky prikaz motoristovi, ktery 7idi s obsahem
alkoholu v krvi prevysujicim hodnotu 0,8%. nebo tomu, ktery prekroci rychlostni limit o vice
nez 40 km/h. V ani jednom z techto dvou pripadi: vsak francouzské prdvo neumoziiuje ucinit
toto opatreni v pripadé ridice, ktery nema francouzskou stdtni prislusnost.

Nebezpecna jizda je chovanim na stejné urovni jako trestna ¢innost a Komise planuje jakozto
soucast politiky Spolecenstvi v oblasti spravedinosti podniknuti iniciativ zamerenych nejen na
fidi¢e nakladnich automobild, nybrz na vsechny motoristy.

Jako priklad uved’me, ze belgické sdruzeni RED piislo s novymi a efektivnimi iniciativami v
oblasti bezpe¢nosti silni¢niho provozu, které zahrnuji nasledujici aspekty:

- organizace ,,kurzi obranného ftizeni“, tj. naucit fidice, jak znovu ziskat kontrolu nad
vozidlem béhem nouzového zastavovani za mokra, jak spravné sedét za volantem, atd.
(nejednd se o kurzy typu skola smyku);

- ve spolupraci s ministerstvem spravedinosti organizace alternativnich opatieni pro feseni
dopravnich prestupki, tj. napiiklad namisto placeni pokut nebo ztraty fidi¢ského prikazu
by pachatelé v piipadé souhlasu podstoupili vychovny kurz bezpecného fizeni vozidla a
travili by ¢as pomahanim obétem silni¢nich dopravnich nehod, které se 1é¢i z mnoha
nasledkt ve specialnich institucich.
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Je tieba vykonavat urcitou praci v problematice harmonizace urcitych predpisi, sankci a
kontrol (zgfména v souvislosti s piekracovanim omezené rychlosti a jizdou pod vlivem
alkoholu), v prvni fadé a predevsim na transevropské dalni¢ni siti, ktera poziva vyhod
finan¢ni spoluucasti Spolecenstvi a kterou pouziva stale vice lidi z raznych ¢lenskych stati, a
po¢ingje mezinarodni nakladni dopravou. Tato opatieni budou znamenat sblizovani
technickych charakteristik infrastruktury, ale budou se téz tykat zakladni harmonizace
dopravnich znag¢ek a silni¢nich znageni.

Stalym zdrojem ohrozeni fidicu je velka rozmanitost silni¢nich znaceni a dopravnich znacek
na evropskych trasach, zejména smerovych ukazatelt, které nebyly harmonizovany
konvencemi OSN. Pravidla pro oznacovani sméru se mohou lisit mezi jednotlivymi zemeémi i
pro stejny typ vozovky. Jako piiklad uved'me, ze pét zemi pouziva zelené¢ ukazatele pro
oznateni dalnic, zatimco jiné zem¢ pouzivaji ukazatele modré. Jazykova pravidia pro
oznateni nazvi mist se rovnéz meni, podobné jako ¢islovani silnic. Z tohoto davodu by
mély byt vytvoreny plany na postupné zavadéni harmonizovanych zna¢ek a navésti na
celé transevropské siti, pricemz stegjné ukazatele by se pouzivaly na palubach vozidel. Z
dlouhodobého hlediska bude pozadovan urcity spolecny systém pro oznacovani useki
transevropské silni¢ni sité, aby doslo k vyjasnéni téchto problému a aby byla zgjisténa
souvisla kvalita sit¢ pro uzivatele.

Rovnéz by meélo byt provedeno odpovidajici oznaceni ¢éernych mist - véetné uvedeni poctu
obéti, ktera maji na svédomi, tak aby evropsti motoristé jezdici na hlavnich tazich pies rizné
zemé byli o téchto nebezpecnych mistech informovani.

M¢ly by byt provéreny moznosti studii a kontrol zaméienych na vlivy na bezpecnost
silniéniho provozu (spolu se studiemi zabyvajicimi se vlivy na zivotni prostredi), aby byla
zgjisténa systematicnost na hlavnich trasach transevropské silni¢ni sité, zeiména v pripadé
téch projektt, na které se pozaduje finanéni prispévek ze strany Evropskych spolecenstvi.

Rovnéz musegji pokracovat snahy zamérené na boj s neSvarem spodivajicim v jizdé pod
vlivem alkoholu a na nalezeni odpovédi na otazku uziti drog nebo léki, které ovliviuji
schopnost lidi tidit bezpecné. 17. ledna 2001 Komise piijala doporuceni, které naléha na
¢lenské staty, aby stanovily obecny limit 0,5%o jako maximalni povolenou hladinu alkoholu
v krvi Fidiéa a 0,2%o v pripade fidi¢t z povolani, motocyklisti a nezkusenych fidicu.

Ve snaze bojovat s jizdou pod vliivem alkoholu v Belgii zaznamenala velky uspech tzv. kampari
,,Bob* (tj. osoba, kterd ridi, nepije), kterd byla zahdjena v roce 1995. Cilem kampané je
presvedcovat skupinky lidi, aby si vzdy zvolily ze svych 7ad jednu osobu, ktera se vzda piti a
mize tak odveézt ostatni osoby domii bezpecnym zpiisobem.

Ve Francii byly vedle kampani na zvysen: povedomi o této problematice rovnez vyvijeny dalsi
praktiky zameérené na snizeni poctu usmrcenych osob z 7ad lidi opoustéjicich nocni kluby.
Nekteré podniky tak Zadajz lidi, aby po prijezdu odevzdali své klicky od auta a ty jim jsou
vraceny az po zkontrolovan: hladiny alkoholu v krvi ridice.

Rovnéz nekteré regiony, aby povzbudily ridice k opatrnejsi jizde na urcitych vozovkdch,
oznacily mista, kde doslo k usmrceni lidi pri dopravnich nehoddch tim, ze podél silnice
rozmistuji siluety osob. Po jgjich spatien: priblizné 37% motoristii uvadi, Ze zvysuji opatrnost,
a 20% zpomal uje.
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Nekteré clenské staty zavedly wur¢ité spektrum iniciativ orientovanych na prevenci
nebezpecného chovani, zejménajsou mladi lidé varovani v souvisosti s nebezpec¢im akoholu
na volantem. Je dulezité podporovat rozsifovani a vymeénu téchto dobrych zkusenosti.

Tabulka 1: Povolené rychlostni limity a hladiny alkoholu v krvi v zemich EU

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

Uzaviené osady 50 | 50 50 50 | 50 | 50 | 48 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 50 | 48

Silnice mimo uzaviené osady | 90 | 80 100 1101 90 | 90 | 96 | 90 | 90 | 80 | 100 | 100 | 80 | 90 | 96

viz 0
Dalnice 120 | 110 . 120 | 120 | 130 | 112 | 130 | 120 | 120 | 130 | 120 | 120 | 110 | 112
poznamka

Hladina alkoholu v krvi v %o 051 05 0,5 0o5(05(05(08|08|08|05(05|05|05|02]08

Zdroj: Evropska komise a ¢lenské staty

Kromé vyse uvedeného Rada a Evropsky parlament v souc¢asné dobé projednavaji navrh na
smérnici, ktera by pozadovala, aby cestujici v autobusech pouzivali bezpecnostni pasy tam,
kde jsou namontovany. Stavajici smérnice o ,,bezpe¢nostnich pasech pro autobusy“ uréuje
technické normy pro pasy, ae nepozaduje po vyrobcich, aby je montovali. Aby byla
zajisténa uc€innost tohoto opatieni, je tieba podniknout akce, kter é budou pozadovat od
vyrobcua autobusi, podobné jako tomu bylo drive u vyrobcia osobnich automobild, aby
vybavovali vsechna sedadla bezpeénostnimi pasy. Smérnice zabyvajici se touto
problematikou bude navrzena v roce 2002.

2. Nové technologie pro zlepsenou bezpeénost silnic

Technologicky vyvoj bude rovnéz podporovat obvyklé metody kontrol a sankci, se zavedenim
automatickych zarizeni a palubnich prostredka pro podporu fizeni. Ve stejném kontextu bude
budouci montaz cernych skiinék pro zaznamenavani parametrt, které pomohou vysvétlit
pri¢iny nehod, do silni¢nich vozidel, jako tomu je u jinych druhi dopravy, znamenat zvyseni
odpovédnosti motoristt, urychleni soudnich tizeni po dopravnich nehodach, snizovani
nakladt na soudni fizeni a umoznovani provadéni ucinnych opatieni v oblasti prevence. V
¢ervnu 2001 Komise rovnéz prijala navrh, ktery tika, ze je povinné namontovat zarizeni pro
omezovani rychlosti do vozidel o hmotnosti vyssi nez 3,5 tuny nebo vozidel prevazejicich
vice nez 9 cestujicich (maximalni rychlost je 90 km/h pro nakladni vozidla a 100 km/h pro
autobusy).

Poti‘eba nezavislych setieni

Existuje konkrétni problém tykajici se vysetirovani nasledujicich po dopravnich nehodach. V
soucasné dob¢ je hlavnim problémem v Setfenich provadénych prislusnymi organy nebo
pojistovacimi spolecnostmi kompenzace skod zpuasobenych danou nehodou a stanoveni
odpoveédnosti podle predpisi vydanych legislativnim organem. Takova setieni viak nemohou
naplnit rostouci potrebu, ktera je stale vice pocitovana v Evropé a Spojenych statech a ktera

™ Dalnice: neexistuje zadné omezeni rychlosti, doporucena nejvyssi rychlost je 130 km/h, ale vice nez polovina
sit¢ ma rychlost omezenou na 120 km/h ¢i méng.
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spociva v nezavisliém technickém prosetieni orientovaném na odhaeni pric¢in dopravnich
nehod a zptisobu, jak zlepsit prislusné predpisy.

Jiz po nékolik let evropské pravo zgjistuje tento typ Setieni pro civilni letectvi”™. Obdobna
povinnost byla nyni stanovena v sektoru zelezniéni dopravy’®. Komise jiz nyni planuje
navrzeni téhoz druhu vysetfovani pro sektor namoini dopravy” av dlouhodobgjsim horizontu
by mélo byt vykonano totéz i v pripadé silni¢nich dopravnich nehod.

Nezavisla setieni tohoto typu je tieba provadét na narodni urovni, ale s dodrzovanim evropské
metodiky. Vysledky by mely byt sdélovany ur¢itému vyboru nezavislych experta v ramci
Komise, jgichz ukolem by bylo zlepseni soucasné pravni apravy a piizpusobeni metodiky
mimo jiné téz vysledkiam technického rozvoje.

Jak ptipomnél pan P. van Vollenhoven™ na 3. konferenci o vysetiovani dopravnich nehod
poradané Evropskou radou pro bezpecnost dopravy (ETSC): ,,Trvala nezavisla organizace
nejen zajisti nezavislost vysetrovani; ale téz zajisti, aby na jgi doporuceni navazovaly
konkrétni kroky.*

Zavedeni elektronickych fidi¢skych prukazi by rovnéz mohlo pomoci pii prosazovani sankci,
podobné jako znehybnéni vozidel, jgichz fidici prisli o své ridi¢ské prukazy.

Evropska unie ma zna¢nou — dokonce vyhradni - odpovédnost za podporu pouzivani novych
technologii, které by mely vést k uvadéni bezpeénych novych vozidel na trh. Inteligentni
dopravni systémy jsou dalsi prilezitosti a v tzv. planu eEurope p¥ijatém zasedanim
Evropské rady ve Feife v ¢ervnu 2000 a potvrzeném zasedanim Evropské rady ve
Stockholmu v bieznu 2001 je jim vénovana Siroka pozornost. V této souvislosti by bylo
uzitecné podporovat zavadéni aktivnich bezpecnostnich systémi pro vsechna nova vozidla,
zobecnéni tohoto pristupu by mohlo byt usnadnéno dohodou s automobilovym pramysiem
uzavienou na trovni Spolecenstvi’. Takova vozidla, ktera by byla vybavena témito novymi
technologiemi, napiiklad v oblasti fizeni dopravy a systémi pro zabranéni kolizim, by mohla
perspektivné zlepsit bezpecnost silni¢niho provozu o 50%. Technicky pokrok by rovnéz mel
zvysit odolnost vozidel vici narazam diky vyvoji novych materiali a zavadéni novych
modernich navrhovych procesi pro strukturalni integritu.

™ Smérnice 94/56/ES poskytuje urcity model pro ostatni druhy dopravy. Tato smérnice stanovi zakladni

zasady, jimiz se f{di vysetfovani nehod a udalosti v sektoru civilniho letectvi. Kromé toho Komise prijala v
prosinci 2000 navrh na smérnici 0 vykazovani udalosti v civilnim letectvi. Tento navrh doplnujici stavajici
pravni utpravu Spolecenstvi se zabyva analyzou jevi a mimoradnych udalosti, které jsou obvykle
piedznamenim nehod.

Novelizace smérnice 91/440/EHS, pfijata loni v prosinci jakozto soucast ,,baliku zelezni¢nich opatieni®
pozaduje, aby ¢lenské staty zajistily, ze po vsech nehodach bude nasledovat vysetiovani. Do konce roku 2001
Komise piijme navrh na smérnici o bezpecnosti zelezniéni dopravy, ktera bude pozadovat, aby ¢lenské staty
vytvorily zcela nezavislé narodni organy odpovidajici za vysetiovani nehod. Na arovni Spolecenstvi bude
zaveden urc¢ity mechanismus spoluprace, pripadné jakozto soucast budouci Agentury pro bezpe¢nost
zeleznic.

Smernice 1999/35/ES o systému povinnych kontrol zaméienych na bezpe¢ny provoz pravidelnych trajekta
typu ,,ro-ro” a vysokorychlostnich osobnich lodi vyzaduje k 1. prosinci 2000, aby byla provadéna objektivni
Setfeni v piipadé nehod na jakémkoliv z téchto plavidel ptiplouvajicich do piistavii Spoletenstvi nebo z
téchto piistavii vyplouvajicich. Komise ma v umyslu navrhnout ur¢ity harmonizovany systém pro vsechny
namotni dopravni nehody do roku 2004.

Predseda Nizozemské rady pro bezpec¢nost dopravy.

Tato dohoda, na které Komise v sou¢asné dobg¢ pracuje, bude zahrnovat systémy pro dalkovou kontrolu, pro
prevenci nehod a pro monitorovani fidicovy bdélosti.
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Ve stejném kontextu by mél soucasny pokrok v oblasti pneumatik (snizené pronikani vody v
piipadé HGV pneumatik, zlepsené prilnuti k vozovce na kluzkém povrchu, vystrazny systém
indikujici nizky tlak v pneumatikach) v kratkodobém horizontu vést ke snizené spotiebé
pohonnych hmot a jizdniho hluku pii sou¢asném zachovani vysoké urovné bezpecnosti. Tato
technologie by mé¢la predstavovat az 10% tusporu pohonnych hmot a snizit pocet usmrcenych
osob na silnicich o priblizné tisic osob ro¢ng.

Ochrana cestujicich ve vozidlech v pripadé narazu se neustale znaéné zvysuje. Elektronické
systémy umozni prizpasobovani novych inteligentnich ochrannych zarizeni (jako jsou
napiiklad airbagy) vzhledem k poctu osob ve vozidle, tvaram jgjich tél a povaze narazu, aby
bylo mozno zgjistit ochranu, ktera bude vice sita na miru konkrétnim cestujicim. Upozornéni
na zapinani bezpecnostnich pasi se museji stat standardnim vybavenim vozidel.

Ve Svédsku 95% osob ve vozidlech pouziva bezpecnostni pasy. Polovina z osob usmrcenych
pri dopravnich nehoddch vsak nepouzivala bezpecnostni pasy v okanriku nehody.

Opatieni orientovana na ochranu chodcia a cyklisti prostiednictvim bezpecnostnich
norem pro navrh piednich ¢asti automobilt by mohla pomoci zachranit az 2000 Zivota ro¢né.
V soucasné dob¢ se projednava dobrovolna dohoda o aplikaci takovych norem se zastupci
automobilového pramysiu’®.

Dale je tieba zduraznit, ze s narastem objemu dopravy je podstatnym aspektem bezpe¢nosti
lepsi Fizeni rychlosti vozidel, coz rovnéz napomiize pri boji s kongescemi. Vedle zlepsené
bezpecnosti silniéniho provozu povede dodrzovani rychlostnich omezeni téz k vyraznému
snizovani emisi sklenikovych plyna. Nejslibngjsi vyhlidky jsou v této oblasti nabizeny
novymi technologiemi, kter¢ jsou schopny stanovit optimalni rychlost v jakémkoliv okamziku
s odkazem na dopravni podminky, charakteristiky vozovky a externi podminky (jako je
napiiklad pocasi) a predat prislusné informace dale fidi¢am za pomoci informacnich displeju
nebo palubnich komunika¢nich systémi. Je tieba, aby vozovky a vozidla v Unii byly
vybaveny co nejdiive témito novymi technologiemi a aby takové informacni systémy byly
kazdému zpiistupnény.

Novy aké&ni program bezpegnosti silniéniho provozu pokryvajici obdobi let 2002 az :
. 2010 bude urcovat, jaka opatieni je tieba piijmout pro dosazeni celkového cile, kterym je:
snizeni poctu osob usmrcenych pii silniénich dopravnich nehodach o 50%, a bude:
navazovat na vsechna narodni a evropska opatieni, ktera pomahaji snizovat pocet:
smrtelnych trazi. :

.- Od c¢lenskych stata se bude pozadovat, aby zintenzivnily svou spolupraci a vyménu:
: zkuSenosti v oblasti prevence a analyzy dopravnich nehod, zeiména prostiednictvim:
spole¢nych nastrojii vyvijenych za pomoci databaze CARE’’ nebo prostiednictvim:
vytvoreni uréitého evropského organu pro pozorovani bezpecnosti silni¢niho provozu,g
ktery bude slucovat vsechny podpuarné aktivity pod jednou strechou ku prospéchu:
odbornikiim na bezpecnost silni¢ni dopravy a siroké verejnosti. ;

" Rozhodnuti Komise z 21. prosince 2000 poskytujici obdobi sesti mésicii na dosazeni dobrovolné dohody se

zastupci daného sektoru s tim, ze budou zahajeny pravni procedury v piipadé, ze by se této dohody
nepodaiilo dosahnout do 1. ¢ervna 2001.

" CARE: Databaze Spoletenstvi pro dopravni nehody nasilnicich v Evropg.
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i~ Pro mezinarodni dopravu na transevropské dalnicni siti bude navrzena harmonizace:
. soucasnych pravidel a sankci (zeména za nedodrzovani dopravnich znatek a znameni,
jizdu pod vlivem alkoholu a nedodrzovani nejvyssi povolené rychlosti). =

Bude sestaven seznam cernych mist, kde dochazi k zvlast¢ vyznamnému ohrozeni, se
. zietelem na odpovidajici oznaceni. :

Bude vytvoren vybor nezavislych experti specializovanych na vysetiovani dopravnichf
: nehod, ktery bude pracovat v ramci Komise a bude Komisi poskytovat informace o vyvoji :
pravidel a piedpisi ve vsech oblastech bezpecnosti. :

. Pokud by prFislusna zlepseni nebyla béhem 3 az 4 let vyrazna, mohla by Komise rovnéz;
.prediozit regulaéni navrhy k roku 2005,

[I. SKUTECNOSTI, JEZ STOJIi ZA NAKLADY PRO UZIVATELE

Uzivatel¢ dopravnich sluzeb a dopravni infrastruktury maji pravo veédet, za co plati a proc.
Problémy s dopravnimi kongescemi v Evrope, feseni problematiky sklenikového efektu a
vystavba infrastruktury pii soucasném zlepsovani bezpecnosti na silnici nebo ve verginé
dopravé a minimalizovani ekologickych dopadii, to vse stoji uréitou cenu. Tyto spolecenské
naklady jsou navic jesté rozsifovany o investi¢ni naklady zamérené na zajisténi lepsi kontroly
dopravy, zavadéni systémua fizeni dopravy, zavadéni novych vlakt a vystavbu nové
infrastruktury (naptiklad letist’). ProtisSluzbou za tyto prinosy pro spolecnost a uzivatele
dopravy je to, ze by tyto parametry mély byt v budoucnu vice ¢i méné odrazeny v ceng,
kterou uzivatelé¢ plati za dopravu, avsak bez negativnich dopadu na pristup ke spojitym
dopravnim sluzbam v celém Spolecenstvi vykazujicim dobrou aroven kvality.

| kdyz mtze byt v sazce globalni narast cen za dopravu, presto nejvétsi zmeéna bude spocivat
v cenové strukture. Ve své diiveéjsi Bilé knize o spolecné dopravni politice jiz Komise dosla k
zaveéru, ze: ,jednim z dilezitych divodi, pro¢ dochazi k disproporcim a neefektivite, je
skutecnost, ze uzivatelé dopravy nebyli odpovidajicim zpusobem konfrontovani s plnymi
ndklady svych c¢innosti...Vzhledem k tomu, ze dané ceny neodrazeji plné spolecenské naklady
na dopravu, zistava poptavka umele na prilis vysoké urovni. Pokud by byly uplatiovany
odpovidajici politiky v oblasti urcovani cen a budovani infrastruktury, doslo by béehem doby k
prevaznému vymycen: techto neefektivit. «

Paradoxem pritom je, ze doprava zistava zatizena prilis vysokym poctem dani a obdobnych
poplatka: registracni poplatek, silni¢ni dan, zakonné pojisténi odpoveédnosti, dan z pohonnych
hmot a poplatky za infrastrukturu. Ale i kdyz se mize zdat, ze je doprava silné zdanéna,
skutecnosti je, ze je predevsim Spatné a nerovnomérné zdanéna. Se vsemi uzivateli je
nakladano viceméné stejnym zpasobem bez ohledu na skody na infrastruktuie, dopravné
pietizena mista a znecistovani, které zpasobuji.

Tato skutecnost potvrzujici, ze dané zatizeni neni rozdéleno spravedlivé mezi provozovatele
infrastruktury, danové poplatniky a uzivatele, zpasobuje znaéné naruseni hospodaiské soutéze
jak mezi provozovateli dopravy, tak mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Aby bylo se vsemi druhy dopravy zachazeno co ngjrovnomérnéji, mélo by zdanéni fungovat
podle stejné zasady bez ohledu na druh dopravy a mélo by zgjistovat poctivéjsi rozdéleni
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bifemene dopravnich nakladi, které jsou obecné z vétsi ¢asti neseny celou spolecnosti, tj.
danovymi poplatniky a firmami namisto uzivatelti. Mélo by se pristoupit k aplikovani zasad
,.ar plati uzivatel“ a,,at’ plati znecistovatel, jak spravné prohlasil pan Paolo Costa, poslanec
Evropského parlamentu, v jedné z poslednich zprav™®, kde se uvadi, ze: ,, Uzivatelé dopravy
by meli platit za vycislitelnée komponenty dopravnich ndkladii vznikajici z pouzivani, kvality a
bezpecnosti infrastruktury...

Rovnéz zasedani Evropské rady v Goteborgu zdiraznilo, ze: ,,Udrzitelnd politika by mela
resit otazku...plné internalizace spolecenskych a ekologickych ndkladi. Je treba podniknout
kroky k vyznamnému rozpojeni vazby mez ruistem dopravy a ristem HDP, zejména
presunutim casti silni¢nzho provozu na zelezni¢ni dopravu, vodni dopravu a verejnou osobn/
dopravu. “ Snahou krokz podnikanych Spolecenstvim by tudiz mélo byt postupné nahrazeni
stavajicich dani v oblasti dopravniho systému efektivnéjsimi ndstroji pro integraci
infrastrukturnich ndkladiz a externich ndkladia. Témito nastroji jsou v prvni fadé
zpoplatnéni pouziti infrastruktury, které je zvlaste ucinnym prostiedkem pro tizeni kongesci a
omezovani dalsich ekologickych dopadi, a dale dan z pohonnych hmot, ktera sama o sob¢
prispiva k ziskavani kontroly nad emisemi oxidu uhli¢itého. Je treba pristoupit ke koordinaci
zavedeni téchto dvou nastroju, které umozni vétsi diferenciaci a modulaci dani a
uzivatelskych prav’, piicemz prvni z téchto nastrojii bude podporovan druhym néastrojem.

A. K postupnému zpoplatriovani pouziti infrastruktury

Zakladni zasadou zpoplatnéni infrastruktury je skutecnost, ze poplatek za pouzivani
infrastruktury musi pokryvat nejen naklady na infrastrukturu®, ale rovnéz externi naklady, t;.
naklady souvisgjici s nehodami, znec¢istovanim ovzdusi, hlukem a kongescemi. To plati pro
vsechny druhy dopravy avsechny kategorie uzivateli, soukromé i komereni.

V piipadé soukromych vozidel je vsak zahrani¢ni doprava omezena a poplatky za
infrastrukturu vedou k otazkam svobody pohybu a potiebé zabranit situaci, kdy by se znovu
zavadély hranice. Nebylo by tedy vhodné, aby Spolecenstvi zasahovalo do ¢innosti svérované
narodnim a mistnim organam jako napiiklad stanoveni poplatkid za pouzivani takovych
verejnych statk, jako je dopravni infrastruktura. Namisto toho vsak mtze Spolecenstvi jednat
k maximalnimu prospéchu véci tim, ze bude urcovat, rozsitovat a podporovat dobré
zkusenosti napriklad prostrednictvim vyzkumnych programi. V piipadé komercni dopravy
vsak Spolecenstvi na druhé stran¢ potiebuje vytvorit urcity ramec, ktery umozni ¢lenskym
statim postupnou integraci externich a infrastrukturnich nakladi a bude zajistovat
konzistenci podnéti prichazejicich z ¢lenskych statt, aby bylo zaisténo, ze nedojde k
narusovani hospodarské soutéze.

Cenové struktury museji [épe odrazet naklady, které vznikaji pro Spolecenstvi. Vzhledem k
velkému mnozstvi soucasnych piedpisi v této oblasti a k riziku narusovani hospodarské
soutéze se zda, ze ve vsech druzich dopravy bude pozadovan uréity ramec Spolecenstvi pro
zpoplatnovani infrastruktury.

8 Zprava Evropského parlamentu A5-0345/2000.

" Zdaneni vozidel, vietns osobnich vozidel na zaklade ekologickych kritérii, maze téz povzbudit lidi k nakupu
apouzivani ¢istsich vozidel (viz ¢ast IV.A tohoto oddilu nazvana Diverzifikovana energie pro dopravu).

Tyto rizné naklady jsou rovnéz uvedeny v kapitole 3 Bilé knihy o odpovidgjicich platbach za pouzivani
infrastruktury (KOM (1998) 466).
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1. Cenova struktura, ktera odr azi naklady pro Spoleéenstvi

Naklady vznikajici Spolecenstvi je mozno vyhodnotit v penéznich ukazatelich. Nize uvedena
tabulka ukazuje trovné naklada vytvaiené tézkym nakladnim vozidlem, které ujede 100 km
na dalnici v oteviené krajiné mimo dobu dopravni $pi¢ky. Prislusné odhady jsou provadény
pro naklady souvisgjici se zneisténim ovzdusi (naklady v oblasti poskozovani zdravi a
poskozeni trody), se zménou klimatu (povodng a skody na trodg), infrastrukturou®, hlukem
(8kody na zdravi), dopravnimi nehodami (naklady naléc¢bu) a kongescemi (ztrata casu).

Tabulka 2: Externi a infrastrukturni naklady (v eurech) tézkych nakladnich vozidel
jedoucich 100 km na dalnici s malym provozem

Extern/ a infrastrukturni ndklady Priimerné rozpeti
Znecisténi ovzdusi 2,3-15
Zmeénaklimatu 02-154
Infrastruktura 2,1-33
Hluk 0,7-4
Dopravni nehody 02-26
Kongesce 2,7-9,3
Celkem 8-36

Zdroj: Generalni feditelstvi pro energii a dopravu

Neékteré z téchto externich a infrastrukturnich nakladt jsou jiz nyni kryty poplatky
uva ovanymi na samotné nakladni vozidlo, jak je ziejmé z nize uvedené tabulky, ktera uvadi
pramérné poplatky véetné dani z pohonnych hmot a vozidel a infrastrukturnich poplatka.
Rovnéz jsou v této tabulce uvedeny pramérné infrastrukturni poplatky v zemich, které je
uvauji ve form¢ mytného nebo uzivatelskych poplatkovych znamek, spolu se sazbami
planovanymi v Némecku a sazbami, které jsou jiz nyni aplikovany ve Svycarsku.

Bez ohledu nato, jakou variantu budeme v soucasné dobé aplikovat na zpoplatiiovani dalnic,
bude se pramérny poplatek za tézké nakladni vozidlo jedouci vzdalenost 100 km meénit v
rozmezi 12 az 24 EUR, z ¢ehoz néco malo pies 8 EUR odpovida poplatkim zainfrastrukturu.

Tam, kde jsou naklady navyseny o poplatek za infrastrukturu nebo dan z pohonnych hmot,
dochazi k poklesu dopravy, coz ma za nasledek podstatné rychlejsi snizeni externich a
infrastrukturnich nakladd, coz ve svém dasledku vede k rovnovaze mezi naklady a
poplatky. Cilem efektivnich a odpovidajicich cen musi byt nalezeni takové rovnovahy.

Uvedena rovnovaha muze byt dosazena podstatné snadngji zavedenim odpovidajicich a
efektivnich systéma poplatkd na vsech dopravnich sitich.

8 |bid.

79



Tabulka 3: Naklady a poplatky (v eurech) za tézka nakladni vozidla jedouci 100 km
na zpoplatnéné dalnici s malym provozem

Celkové ndklady Priimerné Priimerné Poplatky Poplatky jiz
(externi a popl atky™ infrastr ukturn/ planované aplikované
infrastrukturni) poplatky v Némecku ve Svycarsku
8- 36 12-24 8,3 13 36

Zdroj: Generalni feditelstvi pro energii adopravu (ukazatele z roku 1998).

Rada opatieni, na kterych se jiz pracuje, by méla napomoci zuzit mezeru mezi naklady a
poplatky; jedna se napiiklad o postupné zpfisiiovani norem pro emisni limity motorovych
vozidel, které by meélo vést ke snizovani znegisténi ovzdusi. Cenova politika, ktera bere zietel
na realné trovné nakladia vytvarené raznymi druhy motoru, na kongesce a jiné faktory
externich nakladi, proto nebude znamenat jednotny nardast poplatkt v celé oblasti. Je
pravdépodobné, ze prislusné poplatky budou vyssi v oblastech s vysokou hustotou dopravy
nez v méné rozvinutych regionech.

Na rozdil od v§eobecné rozsifeného nazoru by takova integrace nesla proti evropské
konkurenceschopnosti. Ngjedna se az tak mnoho o celkovou 1roven dani, kterou by bylo
tireba vyznamnym zpiasobem pozmeénit, nybrz spise o jgich strukturu, kterou je tireba
radikalné upravit tak, aby bylo mozno provést integraci externich a infrastrukturnich
nakladi do ceny za dopravu. Pokud by nékteré ¢lenské staty chtély zvysit celkovou uroven
zdansni, mohla by takova politika, jak zdiraznil pan Costa®™, byt , navrzena takovym
zpusobem, aby se zabrdnilo cistému zvyseni zdaneni (véetne poplatkii) v ekonomice jakozto
celku,“ napiiklad vykompenzovanim jakéhokoliv navyseni infrastrukturnich poplatka
snizenim stavajicich dani, jako jsou napiiklad zdanéni lidské prace, nebo piidélovanim
vynosi k financovani infrastruktury.

Diky pouzivani informacnich a telekomunikacnich technologii, zejména druzicovych
navigaénich systému (Galileo), bude dochazet ke zvysovani spolehlivosti systému pro
lokalizaci, identifikaci a monitorovani vozidel ajejich nakladi. To znamena, ze bude mozno
pristoupit k vétsimu cileni tarifnich struktur, a tyto tarifni struktury bude mozno navrhovat
podle kategorie infrastruktury (narodni, mezinarodni) a v souladu s tim i pouzivat (ujeta
vzdalenost, délka spotiebovaného ¢asu). Rovnéz je mozno brat zietel na dalsi objektivni
faktory, jimiz jsou naptiklad kategorie vozidla (jeho vztah k zivotnimu prostredi, faktory
ovliviwijici poskozovani infrastruktury®, piipadng i lozny pomer), tGroveii kongesci
(v zavislosti na denni dob¢, dnech v tydnu nebo obdobi v roce) a umisténi (mestska,
pirimeéstska, mezimeéstska nebo venkovska oblast).

V soucasné dobe se prijimaji mezinarodni normy pro automatické systémy uctovani mytného
s komunikaci na kratkou vzdalenost a probihaji prace zaméiené na vytvoreni smluvnich a
pravnich aspekti interoperability sité. Rovnéz je tieba objasnit dalsi aspekty (jak resit otazku
uzivatelt, ktefi nevlastni automatické zarizeni, jak zabranit podvodiam, atd.). Navzdory svym
snaham se Komisi nepodatrilo presvédeit provozovatele, aby v kratkodobém horizontu dosahli
interoperability dobrovolnym zpasobem. Z tohoto divodu Komise planuje na zakladé
aktualnich praci predlozit v roce 2002 pravni nastroj Spolecenstvi ve formé smérnice

8 Nezahrnuji DPH.
8 Viz poznamka pod Garou ¢. 78.
8V pripads silnicni dopravy by se napriklad jednalo o pocet naprav atyp zavéseni.

80




zajistujici interoperabilitu systémia mytného na transevropské silniéni siti. To bude
zgjistovat uzivatelum rychly a snadny zpasob platby infrastrukturnich poplatka za pouziti
stejnych platebnich prostredki po celé siti, aniz by se ztracel ¢as v mistech pro vybér
mytného. V soucasné dobé musi napiiklad motorista jedouci z Boloni do Barcelony platit
mytné na vice nez 6 stanovistich, aniz by ,elektronické platebni systémy byly
harmonizovany, byt' i v ramci jednotlivych zemi.

Mélo by se poznamenat, ze zpoplathovani infrastruktury, které umoznuje internalizaci
externich nakladi, zejména ekologickych nakladi, do ceny dopravy, by mohlo v citlivych
oblastech nahradit systém piidélovani tranzitnich prav, jako je napiiklad rakousky systém
,,ekobodt“, na jehoz zaklad¢ jsou nakladnim vozidlum usilujicim o pristup na rakouskou sit’
pridélovany body podle jejich chovani k zivotnimu prostiedi. Komise se bude zabyvat
vhodnosti navrhu ur¢itého prechodného systému, ktery by se vztahoval na citlivé horské
oblasti, pokud by nebylo mozno uvést v platnost obecnou upravu pravni formy zpoplathovani
na zacatku roku 2004.

2. Vysoky pocet piedpisi

Vétsina druhd dopravy jiz ma zpoplathovaci systémy pro pouzivani infrastruktury, jako je
tomu naptiklad u zeleznic, pristavnich a letistnich poplatki/dani, poplatkt za leteckou
navigaci a mytného na dalnicich. Tyto systémy byly zamysleny individualné pro kazdy druh
dopravy a pro kazdou zemi, coz nékdy vede k paradoxnim situacim, které mohou poskodit
mezinarodni dopravu a dokonce i vyvolavat diskriminaci mezi provozovateli a druhy
dopravy. Napriklad nakladni vliak projizdéjici pies méstské oblasti se silng pretizenou
dopravou by tak mozna musel platit poplatky manazerovi infrastruktury, zatimco by nakladni
auto mohlo projizdét pies celou aglomeraci, aniz by platilo jakékoliv silni¢ni poplatky.

Ve své Bilé knize o odpovidgjicich platbach za pouzivani infrastruktury z roku 1998 Komise
navrhla urcity program pro pristup Spolecenstvi po etapach. Tento program je stale jeste
daleko od ziskani konkrétnich obrysi a ramec Spolecenstvi je v tomto ohledu stile jesté
nekompl etni.

V sektoru silniéni nakladni dopravy dosahl navrh Spolecenstvi na to, aby byl bran lepsi
zretel naenvironmentalni naklady v ramci Spolecenstvi pro zpoplatnovani tézkych nakladnich
vozidel za pouzivani infrastruktury, jen dil¢iho uspéchu ato jesté pouze pod tlakem jednani o
dopravni smlouvé mezi Evropskou unii a Svycarskem. Soucasny ramec Spoledenstvi pro
tézka nakladni vozidla jednoduse zavadi minimalni poplatky za vozidlo, urc¢uje maximalni
limity na pristupova prava na dalni¢ni sit’ afidi vypocet vyse mytného®. Evropska uniejev
sou¢asné dobé tvoirena Evropou mytného, kde uzivatelé musgji platit na dalnicich s
vybérem mytného, Evropou ,,euroznamek* placenych tézkymi nakladnimi vozidly na
celé siti, obvykle roéné, a Evropou, kde se neplati vibec zadné poplatky. Vysledkem je
tudiz urc¢ité zklamani, a to jak z hlediska harmonizace narodnich systémi, tak z hlediska
zahrnuti environmentalnich nakladu.

8 Smernice 1999/62/ES o poplatcich t&zkych nakladnich vozidel za pouzivani urgité infrastruktury.
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Sou¢asnd prdvni uprava pro zpoplatriovdani silnic

Evropské pravo neumozruje ¢lenskym statizm uvalovat silni¢ni poplatky nad wuroven nakladii
na infrastrukturu.®® Navic plat, zei kdyz maj/ poplatky tu vyhodu, ze se jednd o systém, kter y
je umernéjsi intenzité pouzivani, vztahuji se obwykle pouze na ddlnice. V systému
eurovignette museji tezka ndkladni vozidla platit urcity rocni poplatek podle poskozen:, které
zpusobr Zivotnimu prostied: a silnicim. Poplatky jsou zalozeny na emisich (EURO norma) a
na velikosti vozidla (pocet ndprav) a sahaji od 750 do 1550 EUR za rok. Tento systéem je
omezen na sest clenskych stati (Belgie, Nizozemi, Lucembursko, Neémecko, Ddnsko a
Svédsko). Nicméne tento systém je spojen se zisadou odpovidajictho a efektivniho
zpoplatriovani (tj. zasadou, ze externi naklady by mely byt v piné vysi placeny uzivateli) jen
castecne, nebor’ se jedna o fixni naklad, ktery neni spojen se vzddlenost/ ujetou vozidlem v
nejakém daném roce.

V namorni dopravé se Komise zabyva tarify, které se v soucasné dobé pouzivaji ve Svédsku
v tomto sektoru, zefména se jedna o pristavni poplatky a poplatky orientované na snizovani
emisi zneCist'ujicich latek, aby bylo mozno zjistit, zda by tento pristup mohl podporit vétsi
respektovani externich nakladu i na jingych mistech ve Spolecenstvi. Ve svétle tohoto setieni
je mozno navrhnout ur¢ity ramec Spolecenstvi, ktery bude spojovat pristavni poplatky s
témito naklady.

V zelezniéni dopravé stavajici pravni uprava Spolecenstvi jiz nyni umoziuje internalizaci
naklada zelezni¢ni dopravy tam, kde nedochazi k dopadim na konkurenceschopnost zeleznic
vici jinym druhim dopravy. Jingmi slovy plati, ze ¢lenské staty mohou zavadét sazby, které
budou respektovat environmentalni naklady pouze tam, kde tyto naklady budou hrazeny téz
konkuren¢nimi druhy dopravy. Moznost poplatki souvisgjicich s hlukem je stale jesté tieba
prozkoumat a v piipadé potieby zavést novy cenovy systém, ktery bude brat zietel na tyto
spolecenské naklady.

V letecké dopravé nebyl sledovan navrh naregulaci letistnich poplatki. Nicméné se v tomto
sektoru v soucasné dob¢ prozkoumava nékolik jinych moznosti, jako jsou napriklad dan¢ z
ceny letenek, poplatky zalozené na piekonané vzdalenosti a typ pouzivanych leteckych
motort, jakoz i poplatky za vzlétnuti a piistani®’.

Obecn¢ teceno se prislusné upravy v raznych c¢lenskych statech pro rizné druhy dopravy
znaéné meéni, jsou rozstépené a postradaji koherenci na celounijni bazi, coz komplikuje
respektovani externich nakladi.

3. Poti‘eba ur ¢itého ramce Spolec¢enstvi

Nekolik clenskych stati jiz vyjadiilo svou ochotu rozdglit externi naklady dopravni
infrastruktury spravedlivejsim zpiasobem. Némecko, Nizozemi a Rakousko naptiklad planuiji

% Ve svém rozhodnuti z 26. zaii 2000, které se tykalo brennerské dalnice, upozornil Soudni dviir Evropskych

spolecenstvi na fadu povinnosti vznikajicich z prava Spolegenstvi v této oblasti (C-205/98: Komise versus
Rakousko).

Sdéleni o letecké dopravé a zivotnim prostiedi z roku 1999 analyzuje rizné mozné typy ekologickych
poplatku, zabyva se otazkou zdanéni leteckého petroleje a prichazi s obecngjsi strategii pokryvajici aplny
rozsah ekologickych dopadi produkovanych letectvim.
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vytvoreni uréitého systému poplatku, ktery bude zal ozen na ujeté vzdalenosti namisto nalepky
vydavané na uréité obdobi nebo na vybirani mytného.

Soucasna pravidla Spolecenstvi je tudiz treba nahradit néjakym modernim programem pro
zpoplatnovani infrastruktury, ktery bude podporovat pokrok dosazeny v tomto sméru, piicemz
bude soucasn¢é zgjistovat poctivou hospodaiskou soutéz mezi raznymi druhy dopravy a
efektivnéjsi urcovani ceny. Tento druh reformy vyzaduje rovné nakladani s provozovateli a
mezi jednotlivymi druhy dopravy. At jiz se bude jednat o letisté, pristavy, silnice, zeleznice
nebo vodni toky, méla by se cena za pouzivani infrastruktury ménit stejnym zpasobem podlie
kategorie pouzivané infrastruktury, denni doby, vzdalenosti, velikosti a hmotnosti vozidia a
podle veskerych dalsich faktoru, které budou mit dopad na kongesci a budou poskozovat
infrastrukturu nebo zivotni prostredi.

Tento druh zmeény bude vyzadovat celkovou revizi uctovani v dopravnim sektoru, véetné
podrobngjsiho zaméteni na vsechny dané, sazby a statni pomoc u kazdého druhu dopravy a
téz na externi naklady.

Na zakladé soucasnych praci Komise planuje navrhnout ur&itou ramcovou smérnici v
roce 2002, jgimz dkolem je stanovit zasady zpoplatiiovani infrastruktury a cenovou
strukturu pro vsechny druhy dopravy.

Dany navrh, ktery ponecha kazdému ¢&lenskému statu Siroky prostor z hlediska
realizace, bude zahrnovat ur ¢itou spoleénou metodiku pro ur éovani cenovych arovni,
jez budou zahrnovat externi naklady a bude specifikovat podminky pro poctivou
hospodarskou soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Tato metodika je jiz znaéné rozpracovana a hlavni externi naklady, na které bude brat zietel,
jsou uvedeny v tabulce 3.

Pro silni¢ni dopravu se silni¢ni poplatky budou lisit podle vlivii vozidla na zivotni prostiedi®®.
Tyto poplatky budou rovnéz zalozeny na druhu infrastruktury (dalnice, silnice mimo
uzavienou osadu a mestské komunikace), ujeté vzdalenosti, hmotnosti na napravu a typu
zavéseni arovnéz urovni kongesci. Tyto poplatky budou zavadény postupné a budou spojeny
S urcitou redukci jinych poplatka, jako je napiiklad dan z vozidla, aby bylo mozno
minimalizovat dopad na dany sektor.

Tato smérnice by se méla postupné aplikovat na ostatni druhy dopravy. V zelezni¢ni doprave
budou prislusné poplatky napiiklad zahrnovat mechanismy pro pridélovani ¢asovych sloti a
budou odstupnovany podle dostupnosti infrastrukturni kapacity a negativnich vlivi na zivotni
prostiedi. U namoini dopravy bude tieba integrovat poplatky, které zahrnuji naklady tykajici
se namoini bezpec¢nosti (predevsim asistenci pii plavbé na mori, znakovani plavebni drahy,
dostupnost takovych remorkért, jako je ,,|’Abeille). Vsechny lodé plujici v evropskych
vodach by mély platit takové poplatky.

Ve velkém poctu pripadi povede respektovani externich naklada k vytvaieni vétsich vynosi,
nez bude treba na pokryti nakladi na pouzivanou infrastrukturu. Aby bylo mozno vytvorit
maximalni piinos pro dopravni sektor, je dilezité, aby byly dostupné vynosy smérovany
do specifickych narodnich nebo regionalnich fondi za uéelem financovani opatienti,

8 Kroms EURO norem 1 az 5 pouzivanych pro emise by tato klasifikace mohla odrazet vlivy z hlediska emisi
hluku.
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ktera budou zmiriiovat nebo kompenzovat externi naklady (dvoji vynos). Priorita by
méla byt dana na budovani infrastruktury, ktera podporuje intermodalitu a nabizi ekologicky
privetivejsi aternativu.

Mohlo by se stat, ze v nékterych piipadech, kdy napiiklad budou otazky dopravni politiky
vyzadovat velkou infrastrukturu na podpoieni intermodality, jako napiiklad zelezni¢ni tunely,
bude k dispozici nedostatecny prebytek vynosi. Z tohoto divodu bude nutné, aby ramcova
smérnice povolovala vyjimky umoziujici pridavat ur¢ity prvek k ¢astce potiebné na
kompenzaci externich naklada. Tento prvek by slouzil k financovani alternativni
ekologicky privétivéjsi infrastruktury. Tato moznost by byla vyhrazena pro
infrastrukturu, jez je nutna pro pirekonavani piir odnich, ekologicky citlivych pirekazek
a bylo by nutné, aby Komise tuto oblast prozkoumavala predem a aby ji tzce
monitorovala.

B. Potieba harmonizace dani z pohonnych hmot

Dan¢ z pohonnych hmot dopliuji strukturu zpoplathovani dopravni infrastruktury tim, ze se
pridavaji externi naklady k cenam placenym uzivateli. Tyto dan¢ zejména zahrnuji
komponentu externich nakladt spojenych s emisemi sklenikovych plynt. V oblasti silni¢ni
dopravy, ktera je nyni pin¢ oteviena pro hospodarskou soutéz, se zda, ze absence
harmonizovanych dani z pohonnych hmot je stale vétsi piekazkou pro hladké fungovani
vnittniho trhu.

Daii z pohonnych hmot je do znaéné miry tvorena spotiebni dani. Clenské staty se v roce
1992 jednomysiné rozhodly zavést uréity systém Spolecenstvi pro zdanéni mineralnich oleja,
ktery je zalozen na dvou smérnicich stanovujicich urc¢itou minimalni sazbu dané z kazdého
mineralniho oleje podle jeho pouziti (pohonné hmoty, pramyslové a komeréni pourziti,
topeni). V praxi jsou spotiebni dané ¢asto nad minimalnimi hodnotami Spolec¢enstvi, které
nebyly od roku 1992 revidovany a zna¢né se lisi mezi jednotlivymi zemémi, naptiklad od
307 EUR na 1000 litra v piipadé bezolovnatého benzinu v Recku az po 783 EUR ve Velké
Britanii.

Navic existuje nekolik zvlastnich vyjimek, které umoznuji ¢lenskym statim upustit od
spotiebni dan¢ z ropnych produktt nebo tuto dan snizit. Pravni tprava Spolecenstvi naptiklad
umoznuje vyjimky z pohonnych hmot pouzivanych v komerénim letectvi.

Pravo Spolecenstvi rovnéz umoznuje ¢lenskym statim, aby predkladaly konkrétni zadosti
o vyjimku ze spotrebnich dani nebo o jegjich snizeni za predpokladu, ze je takovy krok
konzistentni s politikou Spolecenstvi, predevsim v oblasti ochrany zivotniho prostiedi, energii
a dopravy, ae téz v oblasti vnitiniho trhu a hospodarské soutéze. Tyto vyjimky podporily
zavedeni novych technologii a ¢istych pohonnych hmot (napiiklad bezolovnatych benzina
nebo pohonnych hmot s nizkym obsahem siry).

K harmonizovanému zdanéni pohonnych hmot u komer ¢ni silniéni dopravy

Kdyz doslo k narustu cen pohonnych hmot v poloviné roku 2000, dostali se silni¢ni prepravci
ve Spolecenstvi pod vazny ekonomicky tlak. Skutecnosti je, ze pohonné hmoty predstavuji
zhruba 20% provoznich ndkladi spolecnosti poskytujzcich silni¢ni nakladni dopravu. Rovnez
struktura tohoto sektoru, predevsim velky pocet mikropodnik:z, oslabuje jejich jednaci pozci
se zikazniky tim, ze tyto podniky nut/ prizpisobovat své cenove tarify pomalgji, neZ je rust




nakladi: na suroviny. Ddle plati, ze dochdz ke znachému rozpéti u spotrebni dané z nafty mezi
jednotlivymi clenskymi staty, a to od 246 EUR po 797 EUR na 1000 litriz, coz prispivd k
napeti na liberalizovaném trhu.

Komise rovnéz poznamendvd, ze spotrebni dane z nafty jsou v priimeru o 140 EUR (na
1000 litrz) nizsi nez v pripade bezol ovnatého benzinu.

Zadsada udrzitelného rozvoje rovnez vyzaduje, aby uzZivatelé dopravy byli ve veétsi mire
konfrontovani s ,, redlnymi “ cenami, tj. véetné negativnich externich vivi, zggména vlivii
sklenikovych plynii. Zdaneni rovnez jasne slouzi ke kompenzovdani Viivii fluktuace cen surové
ropy.

Preruseni vazby mezi dasiovymi piredpisy pro pohonné hmoty pro komer ¢ni pouziti a pohonné
hmoty pro soukromé pouziti by umoznilo ¢lenskym statim snizit rozdily ve zdaneni provozu
automobilz pouzivajicich benzin a automobils pouzivajicich naftu.

To, co by mélo byt navrieno v krdatkodobém horizontu, je tudiZ harmonizované zdanéni
pohonnych hmot pouZivanych pro komeréni ucely. Cilem by bylo zavést urcitou
harmonizovanou spotrebni dasz Spolecenstvi z nafty pro komercni pouziti, kterd by v praxi
byla vyssi, nez je soucasnd prumernd dan z nafty. Tento pristup by:

- splroval pozadavky politiky Spolecenstvi v oblasti dopravy, zivotn/ho prostied:i a energi/
tim, ze by podporil presun, diky zvysenym spotiebnim danim, ke zmené disproporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy a prispél by k vetsi internalizaci externich nakladiz,

- Zepsil fungovani vnit/niho trhu omezovanim nar usovani hospoddarské souteze a
- poskytl sektoru silnicni dopravy vetsi prostor z hlediska maloobchodni cenoveé stability.

Ve stirednedobém horizontu by bylo Zddouci, aby bylo zajisteno obdobné zdaneni benzinu a
nafty pro vsechny spotiebitele pohonnych hmot.

Zde by se melo zdiraznit, ze smeérnice 92/81/EHS a 92/82/EHS uvddély riizné spotrebni dane
z benzinu (337 EUR na 1000 litri) a nafty (245 EUR na 1000 litri) pouzivanych jako palivo.
Prozkourmani této situace ukazuje, ze toto rozliseni benzinu a nafty bylo jasne spojeno s
hospoddrskymi  pot/ebami silni¢ni dopravy. Na konci 80. let, kdy byla dand smernice
zpracovavana, existovala potreba uvaleni nizsitho zdaneni na silniéni ndkladni prepravce,
kter7 jsou hlavnimi spot/ebiteli nafty, aby nedoslo k ohrozeni jejich podnikai.

Komise ddle poznamendvad, ze kdyz dojde k vyraznému ndrustu ceny surové ropy, mohly by v
pripadé potreby dalsi rozpoctové zdroje z vyssiho vynosu DPH zajistit zaklad pro urcity
cyklicky serizovaci mechanismus.

V neposledni fad¢ je tieba fici, ze alternativni paliva se ¢asto t&si danovym vyjimkam nebo
nizsimu zdanéni, to vsak plati v ¢lenskych statech raznym zpasobem. Tyto alternativni
pohonné hmoty maji zvlastni vyznam, jak pro zajisténi energetické zasoby, tak pro snizovani
vlivi dopravy na zivotni prostiedi. Zelena kniha o zajisténi ener getickych zasob navr huje,
aby 20% celkové spotieby do roku 2020 bylo tvoieno alternativnimi pohonnymi
hmotami. Budouci navrh na smérnici o energetickych produktech, ktery bude
umoziovat danovou vyjimku pro vodik a biopaliva, by tudiz mél byt p¥ijat co nejdrive.

85




Dalsim klicovym prvkem v tomto programu postupného zavadéni riaznych typa alternativnich
pohonnych hmot je smérnice, ktera je nyni navrhovana Komisi a ktera stanovuje urcité
minimalni procento biopaliva, které se bude pridavat do nafty a benzinu umistovanych natrh.

Kromé spotiebnich dani z pohonnych hmot vznikaji v nékterych zemich téz problémy kvili
raiznym predpisim v oblasti DPH pro leteckou, zelezni¢ni a autobusovou dopravu. Tyto
problémy nekalé konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy bude tieba prozkoumat,
nemluvé o riziku narusovani fadného fungovani vnitiniho trhu. Zegiména by melo byt
stanoveno, aby i letecka doprava podléhala DPH.

Krom¢ vyse uvedeného existuji znaéné problémy v urcovani mista, ve kterém je tieba
provadét zdanéni poskytovanim dopravnich sluzeb, jedna se o problémy, které ma Komise v
umyslu fesit novymi navrhy predlozenymi jakozto soucast jeji nové strategie v oblasti DPH.
V neposledni fad¢é pripomenme, ze se mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty téz znacné lisi
predpisy pro danové uplatnéni v souvislosti s nakupem podnikovych automobild, coz ma za
nasledek rozdily v nakladani s poplatniky, které je rovnéz tieba korigovat. Z tohoto divodu
bychom zde méli poznamenat, ze uréity navrh harmonizujici narok na danové uplatnéni
nakladt v této souvislosti jejiz nyni Radeé k dispozici.

[Il. DOPRAVA SLIDSKOU TVARI

Enormni zmény, k nimz doslo v dopravnim sektoru po jeho otevieni pro konkurenci a v
dusledku technologického pokroku, by nemély zastirat skutecnost, ze doprava neni pouhou
komoditou podiéhajici pravidlum trhu, nybrz ze je rovnéz sluzbou obecného zajmu ku
prospéchu verginosti. Z tohoto divodu Komise chce podporovat opatieni ve prospéch
intermodality pro lidi a ptsobit v oblasti uzivatelskych prav ve vsech druzich dopravy pfi
souc¢asném zvazovani, zda by v budoucnu mély ¢i nemély byt zavedeny téz uréité povinnosti
pro uzivatele.

A. Intermodalita pro lidi

V oblasti osobni dopravy existuje znacny prostor pro zlepsovani tak, aby doslo k usnadnéni
podminek cestovani a k usnadnéni prestuptt mezi jednotlivymi druhy dopravy, které¢ je stale
vysoce problematické. Prilis ¢asto jsou cestujici stale jesté odrazovani pouzivanim raznych
druhti dopravy pro jednu cestu. Maji problémy pri ziskavani informaci a objednavani
jizdenek, pokud se dana cesta tyka n¢kolika dopravnich spole¢nosti nebo raznych druha
dopravy, a pii prestupu z jednoho druhu dopravy na jiny maze dojit ke komplikacim v
dusledku neodpovidajici infrastruktury (naptiklad nedostatek parkovaciho prostoru pro jizdni
kola nebo osobni automobily).

Bez ohledu na zasadu subsidiarity by méla byt davana priorita v kratkodobém horizontu
piingjmensim trem oblastem:

1. Integrované jizdenkové systémy
Aby se usnadnily prestupy z jedné sité nebo z jednoho druhu dopravy najinou sit’ ¢i jiny druh

dopravy, je tieba podporit zavadéni takovych jizdenkovych systémi, které jsou integrovany (a
tudiz zgjist'uji transparentnost jizdného) mezi zelezni¢nimi spole¢nostmi nebo mezi raznymi
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druhy dopravy (letadlo - autobus - trgjekt - vergjna doprava - parkovisté pro osobni
automobily).

Neékteré zelezniéni spolecnosti, jako napriklad v Nizozemsku, jiz nyni nabizeji integrovanou
dopravni sluzbu typu ,,vlak a taxic v jediné jizdence. Totéz by bylo mozno provadét pro
verejnou dopravu nebo pro vlakovou/leteckou dopravu a pronajem automobilu. Integrace
sluzeb nabizenych raznymi provozovateli v ramci jednoho tarifniho pasma a s jedinou
jizdenkou, jako existuje napiiklad v lle de France jiz od roku 1976 a v Neapoli od lonského
podzimu, nabizi uzivatelim vatsi flexibilitu a tudiz zvysuje atraktivitu verejné dopravy®.

2. Odbaveni zavazadel

Intermodalita znamena rovnéz poskytovani souvisejicich sluzeb, zejména v oblasti
odbavovani zavazadel. | kdyz je v souc¢asné dobé mozné podat zavazadla na néjaky let jiz na
nadrazi, museji se cestujici starat o sva zavazadla sami a rovnéz je museji mit u sebe béhem
prestupa.

Leteckad a Zelezniéni doprava: kombinace, kterd funguje

V Nemecku a mezi Belgii a Francii byl vyvinut novy zpusob, jak podporovat inter modalitu pro
cestujici.

Lufthansa uzavrela dohodu s Deutsche Bahn, jginz ucelem je nabidka cest zahrnujici
kombinaci sluzeb letecké dopravy mezi Frankfurtem a jakoukoliv jinou destinaci ve svéte a
sluzeb zelemnicni dopravy mezi Suttgartem a Frankfurtem. Cestujici s mohou rezervovat
jeden jizdni doklad pro leteckou-zZelezni¢ni dopravu v jediné transakci. Mohou podat svd
zavazadla po prijezdu na nddrazi a v pripadé néjakéeho problému maji stejnd prava jako
ostatn/ cestujici v letecké doprave, bez ohledu na to, zda danou transakci uzavieli u Deutsche
Bahn nebo u Lufthansy.

Pokud by se tato sluzba, kterd je v soucasné dobe ve stadiu zkousek, ukadzala jako uspesnd,
mohly by uvedené dve spolecnosti uzavrit obdobné dohody pro jing spojent, kde viakova cast
cesty netrva déle nez dve hodiny. Odhady ukazuji na to, ze v budoucnu bude 10% letu
Lufthansy na kratkou a stredni vzddlenost ve vnitrostatni preprave presunuto na zeleznici.
Kapacita, ktera tak vznikne, by byla ku prospechu stredne dlouhych a dalkovych letii.

Obdobnym zpizsobem uzavrely Air France a Thalys dohodu, jej/mz prostrednictvim budou
vsichni zdkaznici Air France cestujici z Bruselu do Parize za ucelem nastupu na nejaky
stredne dlouhy/dalkovy let cestovat do Parize viakem Thalys. Za timto uc¢elem Air France
primo poskytuji dva autobusy spojujici kazdy den paiizské nadrazi s letistem Charles de
Gaulle pro vsech peét viakii Thalys a poskytly jizdenkovou prepdzku a vliakovou cetu na
nadrazi v Bruselu. Rezervacni systéem chdpe pak cestu viakem Thalys jako let Air France a
zikaznici nemusgji provadét Zadnou dalsi rezervaci, nybrz cestuji pouze se svoji letenkou,
jako tomu bylo drive. Cestujici a jegjich zavazadla prochazeji prredbéznou kontrolou na
nadrazi v Bruselu; v budoucnu bude umoznéno plnohodnotné podani zavazadel ve vychozi
stanici.

Nové a efektivni sluzby tohoto druhu by meély napomoci pri snizovani problémi: s kongescemi
na nekterych hlavnich letistich Evropy a mély by zlepsit presnost a kvalitu osobni dopravy.

8 1976: zavedeni tzv. Carte Orange, ktera spojuje sluzby SNCF-RATP-APTR a FNTR. Od listopadu 2000
maji Neapol a 43 obci jednotny dopravni doklad nazyvany UNICO. Pavodné mél tento experiment bézet
jedenrok, alejiz nyni se uvazuje o jeho rozsireni.
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3. Kontinuita cest

Cesty by meély byt uvazovany jako spojité, coz znamena, ze izemni a urbanistické politiky
budou hrat velmi dalezitou roli. Hlavni stanice metra, viakova a autobusova nadrazi a
parkovisté automobilt by mély byt orientovany na maximalni usnadinovani piestupt mezi
osobnim automobilem a verejnou dopravou a mély by nabizet souvisgjici sluzby (napriklad
obchody) a tak podporovat pouzivani verejné dopravy, ktera zpasobuje méné znecisténi.
Zgjistovani automobilovych parkovist na okrgjiich mést (a rovnéz v blizkosti zeleznice,
podzemni drahy, autobusovych a tramvajovych zastavek), kde motoristé mohou ponechat své
automobily a vyuzit hlavnich prostiedki vereiné dopravy (véetné taxisluzeb), je moznosti,
ktera je jiz nyni realizovana v fadé meést, jako je napriklad Mnichov a Oxford. Prizpasobeni
prostredka verejné dopravy na prepravu jizdnich kol je dalsim zpasobem, jak podpotit urcitou
formu intermodality na kratké vzdalenosti. M¢lo by se uznat, ze jizdni kolo je stale jeste prilis
¢asto zanedbavanym druhem dopravy, i kdyz je v Evropé kazdy den realizovano zhruba 50
miliond cest (tj. 5% z celkového poctu) na jizdnim kole. Tento podil je nyni az 18% v Dansku
a27% v Nizozemi.

Uspéch intermodality rovnéz vyzaduje uznani role taxisluzeb, coz je role, ktera jde daleko za
hranice pouhého prepravovani cestujicich, ale rovnéz zahrnuje dalsi sluzby (mensi prepravu
zbozi, expresni dodavky, atd.). Stejné tak by mély v budoucnu inteligentni dopravni systémy
informujici cestujici o dopravnich podminkach napomoci pii snizovani ¢asovych ztrat
vznikajicich pii prestupech mezi jednotlivymi druhy dopravy. Uspésna intermodalita zigjmé
Zavisi rovnéz na snadném piistupu ke vsem zpisobtim dopravy. V této souvislosti je dulezité,
aby byl bran zietel na problémy, jimz ¢eli osoby se snizenou mobilitou, které pouzivaji
vefejnou dopravu a pro které mize prestup z jednoho druhu dopravy najiny nékdy znamenat
skutecnou prekazku.

B. Prdvaapovinnosti uzivateli

Postupné otevirani trhtt u raznych druhtt dopravy znamenalo, ze provozovatelé¢ se stavai
ustiednim bodem rozvoje dopravy. Prestoze uzivatelé mohli ziskat urcité vyhody z hlediska
lepsich cen, neni to divodem k tomu, aby mohla byt prehlizena jejich prava. Cestujici museji
mit moznost prosazovat sva prava, ato jak vici dopravni spolecnosti, tak vaci vereiné sluzbg.
Komise bude v prub¢hu nasledujicich 10 let usilovat o rozvoj a definici prav uzivatelu a za
timto ucelem bude spolupracovat se spotiebitelskymi a uzivatelskymi organizacemi. V této
souvislosti rovnéz zvazi, zda je tieba, aby uzivatelska prava sla ruku v ruce s povinnostmi
uzivatelu.

1. Prava uzivatela

Pravé v oblasti letecké dopravy Komise v ngjvétsi mite do soucasné doby soustiedila své usili
na to, aby problematika uzivatelskych prav doprovazela otvirani trhi a aby byla zgjisténa
ochrana cestujicich proti spornym narodnim pravidlim a piedpisim. Prava cestujicich byla
definovana v nékolika textech. Vsechna tato prava byla zvefeinéna v Charté, ktera je diky
prislusné spolupraci zveirgjnéna na vétsiné letist’ ve Spolefenstvi. Tato Charta specifikuje
narodni organy, které uzivatelé mohou kontaktovat za u¢elem prosazovani svych prav a
informovani Komise o tom, jak s nimi bylo nakladano. Tato Charta bude upravena tak, aby
odrazela vyvoj v pravni oblasti a uzaviené dobrovolné dohody.
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Byly predlozeny nové navrhy, jgichz acelem je zvysit odpovédnost leteckych spole¢nosti v
pripadé nehod, zpozdéni nebo ztraty zavazadel. Komise v brzké dobé navr hne posileni prav
cestujicich, véetné kompenzaci v pripadé zpozdéni a odepreni nastupu do letadla v
duasledku vétsiho poctu rezervaci, nez je kapacita letadla, ze strany leteckych spole¢nosti.

Rovnéz budou navrzena opatieni, ktera budou poskytovat cestujicim vyhody spocéivaici v
indikatorech kvality sluzeb. V souladu s béznou praxi ve Spojenych statech av navaznosti na
svij zavazek, ktery jiz ucinila, se tudiz Komise chysta zveiegiiiovat uréitou klasifikaci
aerolinii podle jegjich vysledkia (nebo nedostatku vysedki) z hlediska piresnosti, po¢tu
cestujicich, jimzZ byl odep¥en nastup do letadla, z hlediska trovné ztrat zavazadel, atd.
Uzivatelé tak budou mit k dispozici objektivni kritéria pro srovnavani raznych aerolinii atato
transparentnost bude nepochybné nejlepsim zpisobem, jak vyvijet tlak na aerolinie, aby
zlepsovaly své sluzby.

Cestujici maji rovnéz pravo na fadné informace o smlouvé, kterou uzavirgji s leteckym
piepravcem; klauzule dané smlouvy museji byt poctivé. Komise podnikne iniciativy v tomto
ohledu v roce 2001.

Soucasn¢ s tim Komise ve spolupraci s Evropskou konferenci civilniho letectvi (ECAC)
zahdjila iniciativy, jgichz ucelem je primét Evropské aerolinie a letisté k uzavieni urcité
dohody o dobrovolnych zasadach chovani, aby doslo k sjednoceni a vyjasnéni regulacniho
ramce.

V neposledni fadé musi Komise rovnéz tesit problémy, s nimiz se vsichni cestujici potykaji
pii prosazovani jakychkoliv prav, ktera maji: je nutno stanovit odpovédnou stranu; urcit, jak
zahgjit prislusné procedury v jinych ¢lenskych statech; jak ziskat kompenzaci za vzniklou
Skodu. To je nutnym krokem, pokud bude trvat situace, kdy se na letistich na rozdil od
piistava zda, Ze nikdo neni povéren tyto zalezitosti vyrizovat a vsechny zadastnéné
strany (letistni operatori, poskytovatelé sluzeb, policie, aerolinie, atd.) si predavaji
odpovédnost za jakékoliv problémy, kter é vyvstanou cestujicim. Pravé z tohoto davodu je
tieba, aby se cestujici v letecké doprave tésili vétsi urovni ochrany, atéz pristupu k rychlejsim
prostiedkim pro zjednani napravy.

Dalsim krokem je rozsirit opatieni na ochranu cestujicich ve Spole¢enstvi téz na ostatni
druhy dopravy, zefména na zelezniéni dopravu a namorni dopravu a pokud to bude
mozné, tak i na sluzby méstské dopravy. Je tieba prijmout specificka nova opatieni tykajici
se uzivatelskych prav ve vsech druzich dopravy, aby uzivatelé mohli bez ohledu na pouzivany
druh dopravy znat sva prava a prosazovat je. Je treba, aby tato opatieni splnovala zeiména
uiivate!gké pozadavky, jak je uvedeno ve sdéleni Komise o sluzbach ve vefginém zajmu v
Evrops™.

2. Povinnosti uzivatela

Bylo by nicmén¢ velkym zjednodusenim dané problematiky a rovnéz nespravedlivé vaci
dopravnim podnikam, kdybychom nezduaraznili, ze uzivatelé maji téz urcité povinnosti béhem
svych cest. Neodpovédné chovani, zeiména kdyz k nému dochazi v letadlech, mtze mit
zavazné dasledky pro bezpecnost dopravy. Nebezpec¢i pozaru na palubé z cigarety tajné
vykourené na zachodech letadla je vaznym problémem, k némuz pii letu ¢asto dochazi. Pokud

% Odstavec 11 sdéleni ,,Sluzby ve verejném zajmu v Evrops“ KOM(2000) 580.
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by vypukl pozar, méli by stewardi pouze minutu a pil do doby, nez se zatnou Sifit toxické
zplodiny.

Air France Klasifikuji obdobné palubni incidenty podle t7 stuprii zavaznosti
1. Jednoduché verbdlni diskuse, pasivni odpor
2. Neurvalé a inzultacni chovani, agresivita, cigarety kourené na toaletach

3. Ohrozeni bezpechosti letu, fyzicke nasili

Agresivita cestujicich, ktera je nékdy posilena spotiebou alkoholu, piimela neékteré aerolinie k
tomu, aby poskytovaly psychologicky vycvik svym pracovnikam, ktery je orientovan na to,
jak zmirnit razné situace. Ve skutecnosti je takova agresivita rovnéz ¢asto namirena proti
ridicam a pravodéim ¢i revizorim ve vereginé dopraveé a ve vlacich. Tresty za takové chovani
vedou predevsim k praktickym problémam a rovnéz vytvareji pravni problémy. Je tieba se
zamyslet na evropské arovni, jak reagovat natyto pravni problémy.

Komise zvergini novou verzi Charty letecké dopravy, ktera se bude zabyvat pravy a
povinnostmi cestujicich a bude zahrnovat negjnovéjsi vyvoj v pravni oblasti a zacne vytvaret
uréitou chartu uzivatel skych prav a povinnosti pro vsechny druhy dopravy.

3. Vysoce kvalitni veirejna sluzba

Zajisteni fyzického spojeni v oblasti socialni koheze a vyrovnaného regionalniho rozvoje
vyzaduje dopravu jako jednu z hlavnich slozek vefejné sluzby. Navic se jedna o jedinou
oblast, pro kterou Rimska smlouva uvadi zminku o vergjné sluzbé. Clanek 73 Smlouvy o ES
uvadi, ze: ,,Podpory budou slucitelné s touto smlouvou, pokud splsiuji potreby koordinace
dopravy nebo pokud predstavuji refundaci za plneni urcitych povinnosti ndlezejicich do
koncepce verginé dluzby.

V prohlaseni o sluzbach obecného hospodarského zajmu zasedani Evropské rady v Nice z
prosince 2000 vyslovn¢ zdaraznilo vyznam takovych sluzeb, kdy mimo jiné konstatovalo, ze:
.,V této oblasti existuje prredevsim potreba vyjasnéni vztahu mezi zpiisoby financovani sluzeb
obecného hospodarského zijmu a aplikaci pravidel o stdtni pomoci. Zeiména by mela byt
uznavana, pri spineni ¢lanku 86(2), slucitelnost pomoci urcené k vyrovnani vicendkladii
vyvstavajicich pri plneni ukoli: obecného hospoddrského zajmu.

Tato role verginé sluzby muaze tedy zahrnovat zvlastni ujednani vzhledem k pravni uprave
hospodaiské soutéze nebo ke svobodé poskytovani sluzeb, ale rovnéz musi spliovat zasady
neutrality a proporcionality. Ulohou vefejné sluzby je slouzit zajmam a pottebam svych
uzivatelt anikoliv svych predstavitelt a funkcionati, a zgjitit, aby prislusné dopravni sluzby
vzdy fungovaly hladce. Nicméné nedavny vyvoj v tomto sektoru vedl v nékterych zemich
provozovatele vyuzivajici sluzeb zelezni¢ni dopravy k tomu, aby zvazili svij posto] v
dusledku jeji nizké spolehlivosti a aby pripadné piesli k silni¢ni doprave.

Pozadavek verejné sluzby (napiiklad ¢etnost a piesnost dopravnich spojt, dostupnost mist k
sedéni, preferencni jizdné pro urcité kategorie uzivateli) je hlavnim nastrojem pro zajisténi
toho, aby byly sluzby obecného hospodaiského zajmu poskytovany v dopravnim sektoru. Tak
muze ¢clensky stat nebo jakykoliv jiny verginy organ za uréitych podminek a bez naruseni
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hospodaiské soutéze pozadovat nebo pripadné dosahnout dohody v jednani se soukromym
nebo verenopravnim podnikem za a¢elem splnéni verginych pozadavku, které by jinak dany
podnik nerealizoval (nebo alespon nerealizoval stejnym zpusobem), pokud by pouze zvazoval
své komercni zajmy.

Komise v nedavné dob¢ navrhla urcity novy piistup k vnitrozemské dopravé za ucelem
otevieni trhu pri zajisténi transparentnosti, kvality a poskytovani vefejnych dopravnich sluzeb
prostiednictvim regulované konkurence. Navrh natizeni® uvadi, ze narodni nebo mistni
organy museji dohlédnout na to, aby byla zavedena vhodna verejna dopravni sluzba zalozena
na minimalnich kritériich, jako je napiiklad zdravi a bezpe¢nost cestujicich, dostupnost
sluzeb, uroven a transparentnost jizdného a omezena doba trvani prislusné smlouvy. Zatimto
uc¢elem budou mit iniciativy podnikané prislusnymi organy formu kontrakta verejné sluzby
udélovanych na zaklad¢é vybérového fizeni na dobu pét let. Nicméné provozovatelé verejné
dopravy budou mit prostiednictvim vyjimky z tohoto postupu moznost uzavirat kontrakty na
verginé sluzby s n&jakym konkrétnim provozovatelem, pokud se hodnota téchto kontrakta
bude ro¢n¢ pohybovat pod prahem 800 000 EUR a pokud bude bran zietel na bezpecnostni
aspekty v ptipade urcitych zelezni¢nich dopravnich sluzeb. Rovnéz jsou planovana opatieni
orientovana na kontrolu fuzi a ochranu zaméstnancu v piipadé zmeény provozovatele.

Obecn¢ teceno, praxe dosud ukazala, ze omezené vyse pomoci nikterak neohrozily a
nenarusily hospodaiskou soutéz ani nemély dopad na obchodni ¢innost. Nicméné na rozdil od
praxe v jinych hospodatrskych sektorech museji byt veskeré pomoci v oblasti dopravy stale
jeste predem oznamovany Komisi. Tato obecna povinnost se zda neamérna, zejména kdyz
je ucelem dané pomoci zajistit kompenzaci za povinnosti verejné sluzby na spojich s
odlehlymi regiony Spolecenstvi a s malymi ostrovy. Komise navrhne apravu postupi v
této oblasti.

fAby byla uzivatelam zajisténa vysoce kvalitni spojita sluzba za prijatelnou cenu v celém:
. Spolecenstvi a pritom sluzba, ktera bude spliiovat pravidla Spolegenstvi, jimiz se ¥idi.
" hospodarska soutéz, bude Komise nadale pracovat na zgjisténi toho, aby se dopravni sluzby :
: obecného hospodaiského zajmu fidily fadou obecnych zédsad, konkrétné: ;

.- pouzivani vyberovych fizeni uvnité jasného pravniho ramce definované¢ho na urovni:
. Spolecenstvi; :

- poskytovani vyjimek nebo exkluzivnich prav v ptipadé nutnosti;

.- udélovani finanéni kompenzace provozovatelim odpovédnym za provadéni ukolt verginé :

IV.RACIONALIZACE MESTSKE DOPRAVY

Rozsifovani mést, zmeny zivotniho stylu a flexibilita soukromého osobniho automobilu ve
spojeni s ne vzdy odpovidagjicim zgjisténim verejné dopravy zpuasobily za poslednich 40 let
ohromny narast dopravy ve meéstech. Prestoze decentralizace provozi ¢i bydleni byla
prilezitostné nékdy doprovazena rozvojem odpovidajici infrastruktury verejné dopravy nebo
sluzeb, nedostatek pristupu k integrované politice v oblasti méstského planovani a dopravy

%8 Navrh na nafizeni Evropského parlamentu a Rady o krocich &lenskych statii v oblasti pozadavki veiejné
sluzby a o udélovani zakazek vereiné sluzby v zelezniéni, silni¢ni a vnitrozemské vodni osobni doprave.
KOM(2000) 7.
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umoznuje osobnim automobilim témet aplny monopol. Bez ohledu na to, Ze jsou auta
vSudepritomna a jsou bifemenem pro provoz v centrech mést, jsou stale ¢astéjsim jevem
piedevsim v perifernich oblastech mést a aglomeraci, kde rist dopravy zaznamenal
nejrychlejsi tempo. Ale v téchto oblastech, kde je obtiznéjsi stanovit a uspokojit dopravni
potieby, se ukazuje, ze veigina doprava ve své soucasné forme neni dostatecné flexibilni. Co
danou situaci jesté zhorsuje, je pocit ngjistoty, ktery lidi odvadi od pouzivani verejné dopravy
v urcitych oblastech a v urcité denni dobg.

Zvysena intenzita dopravy a dopravni zacpy ve meéstech jdou ruku v ruce s rostoucim
znetistovanim ovzdusi a s emisemi hluku a s dopravnimi nehodami. Casté kratké cesty
provadéné se studenym motorem exponencialné zvysuji spotiebu pohonnych hmot a emise
mohou byt trojnasobné ¢i ¢tyinasobné, zatimco rychlost dopravy je trikrat nebo ctyrikrat
pomalejsi. Méstska doprava tak predstavuje 40% emisi CO, odpoveédnych za zmeénu klimatu a
téz ostatnich znecistujicich latek, které maji vazny dopad na zdravi obyvatel ve méstech,
zvlaste se jedna o oxidy dusiku, které vyvolavaji prudké zvysovani koncentrace ozonu, a
neregulované prachové mikrocastice. Nejzranitelnéjsi skupiny populace, jako jsou déti, starsi
lid¢ a nemocni (s kardiovaskularnimi chorobami, nemocemi dychaciho ustroji ¢i jinymi
chorobami), jsou hlavnimi obétmi a n¢které studie odhaduji naklady pro spole¢nost na arovni
1,7% HDP¥. Z hlediska bezpetnosti dochazi ke kazdé druhé¢ smrtelné dopravni nehods v
okoli mest a nej¢astéjsimi obét'mi jsou chodci, cyklisté a motocyklisté.

Prestoze zasada subsidiarity tika, ze odpovédnost za méstskou dopravu spociva predevsim na
narodnich a mistnich organech, neni mozno piehlizet problémy doprovazejici dopravu v
mestskych oblastech a poskozovani kvality Zivota v této souvislosti. Velkym problémem,
ktery budou muset tyto organy fesit, a to diive, nez se mozna domnivaji, je problém tizeni
dopravy a zejména role osobnich automobilt ve velkych méstskych centrech. Bez ohledu na
to, jak ¢lovek pohlizi na tento problém (zneCistovani, dopravni zacpy, nedostatecna
infrastruktura), spoleénost zastava nazor, ze je nutno tuto situaci Fesit. Alternativou je
podpora ¢istych vozidel arozvoj vysoce kvalitni verejné dopravy.

Zisada subsidiarity umoznuje Evropské unii, aby prevzala iniciativy, véetné regulacnich
iniciativ, za t¢elem podpory pouzivani diverzifikované energie v dopravé. Na druhé strané
Unie nemize pouzivat natizeni jakozto prostiedek pro vynucovani aternativnich feseni k
automobilum ve méstech a v aglomeracich. Z tohoto davodu se Komise omezuje na podporu
dobrych zkusenosti.

A. Diverzifikovand energie pro dopravu

Konvencni vozidla se spalovacimi motory, jejichz energeticka ucinnost ma daleko k
optimalnim hodnotam, jsou jednim z hlavnich zdroji znecisténi ve mestech a produkce
sklenikovych plyna a prispivaji k nadmérné zavislosti Evropské unie na energiich.
Podstatného pokroku bylo dosazeno diky normam proti znecistovani, které se vztahuji na
motorova vozidla a kvalitu pohonnych hmot. PFisngjsi normy, které jiz byly prijaty, budou
postupné piinaset vysledky, jak ukazuje nize uvedeny graf.

% Svstova zdravotnicka organizace. Zdravotni naklady v diisledku znetisténi ovzdusi v souvislosti se silni¢ni
dopravou. Projekt posouzeni vlivi pro Rakousko, Francii a Svycarsko, ¢erven 1999.
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Snizeni zneg€istovani silniéni dopravou
prostfednictvim smérnic pro automobily
a pohonné hmoty
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Tento nesporny pokrok by vsak nemél zasttit neadekvatnost opatieni, jez byla dosud piijata za
ucelem snizeni emisi sklenikovych plyni z motorovych vozidel a snizeni energetické
zavislosti Evropské unie. Dohoda se sdruzenim evropskych vyrobct automobilt by méla vést
ke snizeni prameérného objemu emisi oxidu uhli¢itého z novych automobild do roku 2008 o
25%. Kromée této dohody, pro kterou by mély byt pro obdobi po roce 2008 stanoveny nové
cile v oblasti snizovani emisi a tyto cile by mely byt rozsifeny na uzitkova vozidla, by méla
byt naurovni Spolecenstvi prijata dalsi opatieni orientovana na zavadéni alternativnich paliv,
zejména biopaliv a na podporu poptavky provadénim experimenti s alternativnimi druhy
paliv.

1. Stanoveni nového regulaéniho ramce pro alter nativni paliva

Prace v oblasti vyzkumu a vyvoje rovnéz prinesly pokrok ve vyvoji novych vozidel, ktera
pouzivaji alternativni energie s niz§imi arovnémi emisi. Méstska doprava jiz nyni predstavuje
uzite¢ny trh pro rozsirovani pouziti alternativnich energii. Nékolik evropskych mést jiz
uvedlo tyto véci do pohybu: Pariz, Florencie, Stockholm a Lucemburk, abychom uvedli
alespon néktera, jiz nyni pouzivaji autobusy jezdici na zemni plyn, bionaftu nebo naftu s
nulovym obsahem siry. V budoucnu by na alternativni energii mohly jezdit téz osobni
automobily atézka nakladni vozidla.

Nejslibnéjsimi formami jsou biopaliva v kratkodobém a strednédobém horizontu, zemni plyn
ve sttednédobém a dlouhodobém horizontu a vodik ve vzdalen¢jsi budoucnosti. V Zelené
knize o zabezpeceni energetickych zasob Evropské unie Komise z tohoto diivodu navrhla, aby
bylo cilem pro silnicni dopravu nahradit 20% konvenénich pohonnych hmot
alternativnimi pohonnymi hmotami do roku 2020.

Rozsifeni biopaliv pomtze pii snizovani energetické zavislosti Evropské unie, zlepsovani
zivotniho prostiedi a téz pri diverzifikaci vyroby a pracovnich mist v zemédélstvi. Produkce
surovin pro biopaliva mize skutecné byt predmétem zvlastniho zajmu v ramci spolecné
zemedélské politiky se zamérenim na vsytvéfeni novych hospodaiskych zdroji a ochranu
zamgstnanosti ve venkovskych oblastech™.

% pokud by hiopaliva predstavovala 1% celkové spotreby fosilnich paliv, vedlo by to k vytvoreni pracovnich
mist pro piiblizné 45 000 az 75 000 lidi.
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Za u¢elem podpory biopaliv ma Komise v amyslu predlozit dvé specificka opatieni v roce
2001:

Smérnici o postupném zavadéni ur ¢itého minimalniho procentualniho mnozstvi povinné
spotieby biopaliva v kazidém ¢&lenském staté: v prvni etapé bude navrzen 2% podil
scelkovou flexibilitou vzhledem k riznym moznostem, jak tohoto cile dosahnout, tj. zda
michanim biopaliv s fosilnimi palivy nebo pouzivanim ¢istych biopaliv. Timto zpasobem
bude zabranéno nepredvidanym vlivim na motory a zivotni prostiedi. Soucasné s tim dojde k
vytvoreni stabilniho trhu a téz by mélo dojit k pétinasobnému zvyseni vyrobni kapacity
stavgjicich biopaliv. U druhé etapy bude tieba, aby se zaméiovala na dosazeni rozsiieni
procentual nino podilu biopaliva ve vysi t¢éméi 6% do roku 2010;

Nova pravidla Spolecenstvi o snizeni dani pro biopaliva: pii spliovani potreby sblizit
narodni predpisy o zdanéni biopaliva tento navrh rovnéz pomuze ¢lenskym statim vytvorit
nezbytné hospodarské a pravni podminky pro dosazeni a pripadn¢ i prekroceni cild
stanovenych ve vyse uvedeném navrhu na regulacni smérnici. Tento navrh bude davat
¢lenskym statim moznost zavedeni nizsich dani, ktera bude konzistentni s jejich
rozpoctovymi omezenimi, lokalnimi okolnostmi (naptiklad pro zemédeélské plodiny) a s
technologickymi vybéry, pro které se rozhodnou.

Rovnéz bude tieba provést revizi celkové konzistence automobilovych dani a prostoru pro
vytvoreni urcitého sirsiho ramce na arovni Spolecenstvi pro zavedeni mechanismi pro
rozlisovani dani z osobnich vozidel podle ekologickych kritérii. Tento novy pristup, ktery
muze byt navrzen tak, aby nemél zadny dopad na rozpoctové vynosy élenskych stata, by
znamenal, ze automobilové dané budou vice ,,ekologicky orientované tim, ze lidé budou
pobizeni k tomu, aby kupovali a pouzivali ekologicky privétivejsi vozidla

2. Podpora poptavky experimentalni cestou

V oblasti zemniho plynu a vodiku je stale tieba pokracovat v zapocatych pracich, aby bylo
mozno vybrat nejefektivnéjsi pristup pro podporu rozsirovani téchto paliv v rozsahu, ktery
bude konzistentni s dosazenim ambiciézniho cile, jimz je 20% podil aternativnich paliv na
vsech palivech. Jak jiz zdiraznila Zelena kniha o zajisténi energetickych zasob, v budoucnu
bude tieba, aby dostupné nové technologie ¢istych automobila dostavaly vétsi podporu
ze Spoledenstvi, zefména pod Sestym ramcovym programem pro vyzkum. Pro
bezprostiedni budoucnost Komise spojila dohromady nékolik zdroju financovani v iniciativeé
CIVITAS. Iniciativa CIVITAS, ktera byla zahajena v fijnu 2000, se orientuje na podporu
realizace inovacnich projekta v oblasti ¢isté meéstské dopravy. Pod Patym ramcovym
programem pro vyzkum a vyvoj byl pridélen rozpocet ve vysi 50 milioni EUR. V
predb&zném vyberu bylo vybrano 14 pilotnich mast®. K nim bylo pridruzeno pst mest™ z
kandidatskych zemi zadajicich o prijeti do EU.

Vyvoj nové generace hybridnich elektrickych automobilt (vybavenych elektromotorem
spojenym se spal ovacim motorem)®, automobilii jezdicich na zemni plyn a v dlouhodobgjsim
horizontu téz automobilu, které jezdi na vodikové palivové ¢lanky, vypada rovnéz velmi

% Aalbord, Barcelona, Berlin, Brémy, Bristol, Cork, Goteborg, Styrsky Hradec, Lille, Nantes, Rim, Rotterdam,
Stockholm a Winchester.

Bukurest, Gdyné, Kaunas, Pétikosteli a Praha.

Rovnéz by bylo mozno citovat hybridni vozidla, ktera maji nizkokapacitni spalovaci motor fungujici jako
generator pro dobijeni baterii. To jim poskytuje vétsi dojezd nez v pripadé konvenénich elektrickych vozidel.
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slibné. Elektromobil pouzivajici k pohonu baterie je také prikladem ptimo aplikovatelné
technologie. Vzhledem k tomu vsak, ze dojezd téchto vozidel je v soucasné dobé omezen na
priblizné 100 km, jsou moznosti jejich prodeje omezeny na specialni trhy, které jsou obvykle
tvoreny vozidlovymi parky svazecich komunalnich vozidel nebo verginé duzby
(vodohospodaistvi, rozvod elekttiny, plynarenstvi, postovni sluzby, atd.), ktera kazdy den
jezdi jen kratké vzdalenosti.

V La Rochelle experiment , Liselec” umoziuje provozovateli verginé dopravy, aby nabizel
svwm zikaznikim vozidlovy park tvoreny 50 elektrickymi vozidly, ktera jsou k dispozci
samoobsluznym zpiisobem na mistech s vysokym pouzitim. Tuto novou nabidku jiz nyni
wuziva pres 400 ucastniki. V navaznosti na priklad, ktery vytycil Janov, mestské wuirady
stanovily zény, kde cisté automobily maji prioritu pro pristup/parkovani. Aby experimenty
tohoto typu mohly prinést plody, je tieba je podporovat v dostatecné velkem meritku, které
bude mvt hmatatelny kladny vliv na kvalitu ovzdusi. Je treba, aby prislusnd vozidla pouzivala
neropna paliva, aby dochdzelo ke snizovdni emisi sklenikovych plyni a k omezovani nasi
zavislosti na ropé.

Z tohoto divodu je mozno uvazovat o vyvoji pouzivani vozidel taxisluzby a uzitkovych
vozidel, ktera budou jezdit v prostredi mést a aglomeraci a budou pouzivat pro svij hnaci
systém elektfinu nebo zemni plyn nebo dokonce vodik (palivové ¢lanky) a budou téz
zajistovat sluzby verejného zajmu. Podle zasady subsidiarity by veskeré pobidky spadaly pod
narodni nebo regionalni kompetence.

B. Podpora dobrych zZkusenosti

Pretizena doprava a znecistovani - tyto dvé uzce souvisejici charakteristiky - jsou jednim z
faktoru, které odrazuji od bydleni ve méstech, pricemz jednou z hlavnich pricin kongesci je
nadmérné pouzivani soukromych vozidel.

Z tohoto duvodu je tieba, abychom zvysili atraktivitu alternativ k osobnim automobilum, ato
jak z hlediska infrastruktury (trasy podzemni drahy — tramvaje — stezky pro cyklisty” —
prioritni pruhy pro vereinou dopravu), tak z hlediska sluzby (kvalita sluzeb, informace pro
uzivatele). Je tieba, aby verejna doprava dosahovala takovych urovni komfortu, kvality a
evropskych meést, ktera se rozhodla pro inovaci uvedenim do provozu novych trati podzemni
drahy nebo tramvajové sité nebo nasazenim novych autobusi se snadnéjsim pristupem pro
osoby se snizenou pohyblivosti. Je velmi dulezité, aby se verejna doprava ptizptsobila
spolecenskym zmeénam: cesty jsou stale vice koncentrovany béhem celého dne a dochazi
¢asto k tomu, ze drivejsi rozdeéleni mezi dobou dopravni spicky a dobou volnéjsiho provozu je
jiz minulosti. Obdobn¢ téz vystavba novych obytnych ¢tvrti nebo obchodnich center na
okrajich mesta vyzaduje provedeni ur¢ité zmeény dopravnich tras a dopravnich prostredki
pouzivanych provozovateli verejné dopravy.

Lehka zelezni¢ni vozidla, ktera jezdi na vyclenénych kolejich, jsou dnes vysoce ocenovana
mnoha mésty a aglomeracemi a tvori ur¢itou ekonomickou formu dopravy, ktera je rovnéz
velmi oblibena u cestujicich, nebot’ projektantim se podatilo ozivit tramvaje s prijemné

" Chranené, aby cyklisté neriskovali své zivoty vzdy, kdyz je budou pouzivat.
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futuristickym designem®. Mésta jako Viden, Stuttgart, Freiburg, Strasburk a Nantes dosahla
vyznamného pokroku pii zméné disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy v téchto
meéstech tim, ze se rozhodla pro tuto formu dopravy. Zatala branit pouzivani osobnich
automobilu tim, ze investovala do jinych druht dopravy, nez je silni¢ni doprava, a ukazala, ze
podil pouziti automobilti je mozno snizovat 0 1% ro¢né, zatimco ve vétsing center velkych
meést dochazi naopak k rastu tohoto podilu o jeste vyssi ukazatel .

Neéktera mésta prijala opatieni usilujici o udrzovani poctu parkovacich mist, ktera jsou k
dispozici s kazdou novou kancelaiskou budovou, na striktni minimum, aby bylo pouzivani
automobilu méng praktické.

Nekteré mistni organy planuji pridéleni prioritnich pruht verejnym dopravnim prostiedkim
(autobusim a vozidlum taxisluzby) a téz soukromym vozidlim pouzivanym napiiklad pro
sdileni automobilt vice osobami, pticemz soucasné s tim dochazi ke zvysovani poctu pruhi
vyhrazenych pro cyklisty a pripadn¢ i motocyklisty. Ve velkych méstech a aglomeracich by
bylo mozno podpotrit iniciativy orientované na presvédceni nejveétsich zameéstnavatela (firem
nebo verejné spravy), aby pomahali organizovat cesty svych zaméstnanci nebo aby dokonce
platili za verejnou dopravu. Tak tomu je ptiklad ve Vidni, kde je metro z¢asti financovano
meéstskymi spolecnostmi.

V poslednich letech dochazelo k vyvoji slibujicimu nové formy mobility pfi sdruzovani
sdileni automobila s jinymi dopravnimi prostredky™. Spolu s vyvojem novych prostiedkii
vefejné dopravy musi snizovani méstskych kongesci rovnéz zahrnovat vytyceni programi pro
zpoplatnovani mestské infrastruktury, jejichz nejjednodussi formou jsou poplatky za
parkovani. Nektera mésta, véetné Londyna, uvazuji o jinych, propracovangjsich formach
zahrnujicich zpoplatnovani silnic na zakladé technologii pro elektronickou identifikaci
vozidel a systému elektronického vybéru plateb, coz by mohlo byt harmonizovano na arovni
Spolesenstvi'® (viz oddil o poplatcich za infrastrukturu). Programy pro zpoplatiiovani
mestskych komunikaci vsak naleznou kladnou odezvu u mistniho obyvatelstva pouze tehdy,
kdyz budou nabidnuty konkurenceschopné aternativy v oblasti sluzeb ainfrastruktury verejné
dopravy. Z tohoto divodu je dulezité pouzivat danych vynosi na podporu financovani nové
infrastruktury pro celkové zlepsovani sluzeb méstské dopravy™™.

% Doslo rovnéz ke zlepseni pristupu do vozidel u osob se snizenou pohyblivosti, diky zavedeni ucelové
konstruovanych nizkopodlaznich tramvaji. Nové projekty financované zcasti ze zdroji Spolecenstvi
usnadnily vyvoj jinych inovacnich reseni, ktera budou znamenat revoluci v podobé tramvaji.

9 Zejménav takovych mestech, jako jsou Brémy a Viden.

100 v/jz Ak&ni plan eEurope navrzeny Komisi na zasedani Evropské rady ve Feite.

101 Mestajako Rim, Janov, Kodaii, Londyn, Bristol a Edinburk studuji a testuji poplatky za méstské komunikace
jakozto soucast urcitého integrovaného programu na snizeni kongesci a vyznamné zlepseni jejich siti verejné
dopravy.
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'V souladu se zasadami subsidiarity a pii védomi toho, Ze vétsina opatieni bude spadat do:
: kompetence narodnich, regionalnich anebo mistnich organti, ma Komise v umyslu prosazovat
‘nasledujici kroky: =
.- podpora (za pouiti financnich prostredkii Spolecenstvi) pro pilotni mesta'®, pricems :
. kazdy ¢lensky stat bude mit i nadale odpovédnost za pripravu narodnich plang; :
zvysené pouzivani ¢istych vozidel a forem veiginé dopravy pristupné vsem uzivatelﬁm,f
: veetné osob s omezenou pohyblivosti (zefménainvalidnich osob a starych lidi);

.- uréovani a rozsitovani nejlepsich zkusenosti v ramci systéma méstské dopravy, véetns:
. meéstskych a regionalnich Zelezni¢nich dopravnich spoji, a nejlepsich zkusenosti v fizeni
SprsluSne infrastruktury.

102 v/ ramci iniciativy CIVITAS.

97



CAST CTYRI: ZVLADNUTI GLOBALIZACE DOPRAVY

Velka ¢ast dopravy je regulovana na narodni urovni. Pocatky regulace dopravy je mozno
nalézt v fimském pravu. Od doby renesance se mezinarodni pravo z¢asti vyviji kolem zasad,
jimiz se fidi doprava, zeména v oblasti namoiniho prava. Za poslednich 200 let byl
vybudovan regulacni ramec, ktery je zastitén mezinarodnimi organizacemi s raznou oblasti
pasobnosti - od Ustiedni komise pro plavbu na Rynu (prvni svého druhu) po mezinarodni
organizaci pro civilni letectvi.

To je jednim z divodu, proc je obtizné, aby spole¢na dopravni politika zajistila urcitou pozici
mezi vytvaienim mezinarodnich pravidel v ramci zavedenych organizaci na stran¢ jedné a
narodnimi pravidly, jez ¢asto usiluji o ochranu domacich trhii, na stran¢ druhé.

Hlavnim cilem mezinarodnich pravidel je usnadinovani obchodni ¢innosti, a proto tato
pravidla neberou dostatecny zietel na klicové otazky ochrany zivotniho prostredi, zajisténi
pozadavkii na zdroje nebo na praimyslové a socialni dimenze. Jiz po nékolik let vede tato
situace urcité zem¢ (jako naptiklad USA) k vytvareni regionalnich dopravnich dohod,
obzvlasté v sektorech lodni a letecké dopravy, orientovanych na ochranu specifickych zajma.
Evropska unie vedla spor za ucelem ochrany proti katastrofam na moti a skoncovani s
neodpovidajicimi pravidly o hluku letadel nebo o kompenzaci pro cestujici v pripad¢ nehod.

Kromg toho by dopravni sluzby — zeiména v oblasti letecké a namoini dopravy — mély byt
zahrnuty v jednanich vedenych v ramci Svétové obchodni organizace. Spolecenstvi by mohlo
fungovat jako urcity katalyzator pii otvirani trha, které jsou dosud pfilis uzavieny.

S rozsifenim na obzoru a dopravni politikou a transevropskou siti, ktera bude v brzké dobé
sahat pies cely kontinent, je treba, aby Evropa piehodnotila svou mezinarodni roli, pokud ma
uspét pri vytvareni udrzitelného dopravniho systému a vyporadani se s problémy kongesci a
znecistovani.

I. ROZSIRENIM VZNIKNE NOVA SITUACE

Bezprecedentni rozsifeni, k némuz by mélo dojit v nasledujicich nékolika letech, doda Unii
skutecn¢ kontinentalni dimenzi. Prestoze jeji maximalni pricna vzdalenost jiz nyni presahuje
4000 km, napiiklad mezi jihem Spanélska a severem Finska, rozsiteni povede ke zvétseni
souvislé pozemni trasy Unie na vice nez 3000 km, napi. mezi Lisabonem a Konstanci v
Rumunsku. Ocekava se, ze flotila Unie znacné vzroste, uvédomime-li si, ze pouze lod¢ plujici
pod vlgikou Kypru a Malty predstavuji tonaz, ktera je témet ekvivalentni tonazi soucasné
flotily Spolecenstvi.

Nezda se, ze by piijeti dopravniho acquis Spolecenstvi predstavovalo vétsi problémy pro
kandidatské zem¢. Tyto zemé jsou jiz nyni spojeny s ¢lenskymi staty EU prostiednictvim
mezinarodnich dohod, které se predevsim tykaji mezinarodni piepravy zbozi a letecké
dopravy. Jedinym problémem, ktery vsak neni specificky pouze pro dopravu, je
administrativni kapacita téchto statt pro aplikaci acquis a zefména pro ziskani dostatecného
poétu inspektoru.

Prvni vyzvou, ktera povede k uspéchu rozsifeni, bude spojeni budoucich ¢lenskych stata s
transevropskou siti; toto spojeni piredstavuje nutnou podminku jejich hospodaiského rozvoje
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zalozeného na ocekavaném ristu dopravy, jako tomu bylo v piipade pfijeti Spanglska,
Portugal ska a Recka.

Dulezita role, kterou hraje zelezni¢ni doprava v kandidatskych zemich vsak rovnéz znamena,
7ze rozsireni bude predevsim velkou prilezitosti, jak obnovit zadouci proporce mezi
jednotlivymi druhy dopravy.

V neposledni fadé rozsiteni napomuize ke zvyseni bezpecnosti namoini dopravy.
A. Otdzka infrastruktury

Jak jiz bylo uvedeno v Agend¢ 2000, predstavuje transevropska dopravni sit’ kandidatskych
zemi témeét 19 000 km silnic, 21 000 km zeleznic, 4 000 km vnitrozemskych vodnich tras,
40 letist, 20 namornich pristavi a 58 vnitrozemskych pristavi. Pomér délky sité k plosnému
obsahu je obecné¢ v kandidatskych zemich mnohem nizsi, nez je tomu v Unii, pficemz pomer
délky sité k poctu obyvatel je obecné témet stejny.

V této souvislosti je ziggmé, ze rozsiteni povede k velkému rozmachu v oblasti vymeny zbozi
a osobni dopravy mezi zemémi Unie.

Vyvoz z kandidatskych zemi do Unie dosahoval jiz v roce 1998 objemu 112 miliont tun, coz
je 2,2nasobek urovné z roku 1990, a jeho hodnota byla 68 miliard EUR. Dovozy téchto zemi
se pohybovaly na urovni 50 miliont tun, coz je vice nez pétinasobek arovné z roku 1990, a
jejich hodnota byla 90 miliard EUR. Jiz dnes se tvoii na hranicich dopravné pietizené useky a
v soucasné dobeé existuje realné riziko zahlceni na hlavnich koridorech ve sméru vychod -
zapad. Neni nikterak neobvyklé, Ze se na némecko-polské hranici tvori fronty kamiona o
délce piresahujici 50 km.

Nedostatek efektivnich infrastrukturnich siti, které by se vyporadaly s timto ocekavanym
naristem v pohybu zbozi a osob, je stale jesté zna¢né podcenovan. Presto je takova
infrastruktura klicovym prvkem strategie hospodaiského rozvoje kandidatskych zemi a jejich
integrace do vnittniho trhu.

Z historickych diivodi jsou spojeni mezi ¢lenskymi staty EU a kandidatskymi zemémi $patné
rozvinuta. Intenzivni technicka spoluprace mezi narodnimi experty z raiznych zemi a Komisi
jiz nyni vedla ke stanoveni n¢kolika koridort, jak bylo dohodnuto na Panevropskych
konferencich na Krété¢ v roce 1994 a v Helsinkach v roce 1997, a k zahajeni globalniho
posouzeni infrastrukturnich potieb kandidatskych zemi (TINA'%).

Odsud vyplyva, ze vereiné rozpoctové zdroje bojuji s velkym nedostatkem prostiedka a
schazi jim priblizné 91 miliard EUR potiebnych k vybudovani prioritni dopravni
infrastruktury v kandidatskych zemich stiedni a vychodni Evropy do roku 2015, tj. 1,5%
jejich HDP béhem tohoto obdobi. Navic plati, ze podpora planovana podle nastroji pro
strukturalni predvstupni politiky (ISPA) je rovnéz velmi omezena (520 miliond EUR ro¢né
pro dopravu)'™. Jedna se o otazku klitového vyznamu v souvislosti s budoucimi
finanénimi vyhledy Spolecenstvi.

193 posouzeni potieb dopravni infrastruktury (TINA). Konetné znéni zpravy zvefginéno v iijnu 1999.

104 po prijeti budou kandidatské zemé rovnéz spliiovat podminky pro strukturalni podporu, ktera je jiz nyni
poskytovana pod hlavi¢kou ,rozsiteni v ramci finanéniho vyhledu ptijatého na berlinském summitu. Podil
vyhrazeny na dopravu v§ak neni znam.
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Z tohoto divodu je dilezité, aby doslo k mobilizaci soukromych finan¢nich prostiedku,
zejména prostrednictvim pijcek od Evropské investi¢ni banky. V co nejvyssi mozné miie se
prislusné zemé budou muset snazit zgjistit netradi¢ni zdroje financovani, jez budou zal ozeny
na finan¢nich prostiedcich ziskavanych z dani z pohonnych hmot a infrastrukturnich
poplatkii, jak to nékteré z nich provadéji jiz v soucasné dobe.

Prioritu musi ziskat financovani infrastruktury, jez bude zaméreno na eliminaci dopravné
pietizenych mist, zegména na hranicich, a na modernizaci zelezni¢ni sité. Vedle obnovy nebo
budovani infrastruktury je dulezité, aby tato infrastruktura byla napojena na soucasnou
transevropskou dopravni sit’. V disledku toho bude muset revize obecnych zasad TEN, kterou
Komise navrhne narok 2004, brat zietel na kandidatské zemé.

B. P#legitost, kterou nabizi rozvinutd zelezniéni sit’

Zeleznice si stale udrzuji vice nez 40% podil na trhu nékladni dopravy v zemich stiedni a
vychodni Evropy (bez zahrnuti kabotazniho zpidsobu namoini dopravy), coz je uroven
obdobna trovni ve Spojenych statech, oproti hodnoté 8% typické pro Evropskou unii. Na
zéklad¢é soucasnych trendi by podil tohoto druhu dopravy mohl do roku 2010 klesnout na
30%. V roce 1990 zacaly toky komodit rychle klesat a svého nejnizsiho bodu dosahly v roce
1995, kdy predstavovaly 65% svych hodnot z roku 1989. Tento prudky pokles nasledoval po
kolapsu tradi¢cniho tézkého pramyslu a po hospodaiské krizi, ktera zasahla tyto zemg.
Zelezniéni spolegnosti se museji vyporadat s radikalnimi zménami v ekonomice, na které byly
Spatné pripraveny. Nakladni doprava, ktera v nich bylarealizovana, se z velké ¢asti skladala z
piepravy tézkého zbozi - s nizkou piidanou hodnotou - mezi dilnimi oblastmi a
pramyslovymi podniky. Tento ,tradi¢ni* typ dopravy se stale vice vytraci z téchto zemi s tim,
jak se vyvijgji moderni ekonomické systémy. Pred pouhymi nékolika lety byly koncepce
Hjust-in-time* a intermodality neznamymi pojmy, a tudiz bude muset dojit k piehodnoceni
celého systému zelezni¢ni dopravy: hlavnim problémem je jeho zastaralost podtrhovana tim,
ze investice do infrastruktury a vozového parku v poslednich letech prudce klesaly.

Existence této zvlasté rozsahlé, husté zeleznicni sité a cenného know-how je vsak jedine¢nou
prilezitosti, kterou musime vyuzit pro zajisténi ur¢it¢é zmeény disproporci mezi jednotlivymi
druhy dopravy v rozsitené Evropé. Z tohoto divodu musi byt vynalozeno veskeré usili
orientované na presvédceni prislusnych zemi o potiebé zachovani podilu zeleznic na nakladni
dopravé na dostatecné vysoké arovni, pricemz cilovou hodnotou by bylo zhruba 35% pro r ok
2010.

Jednim ze zpasobl, jak odvratit soucasny pokles, je reforma zelezni¢ni dopravy v
kandidatskych zemich (oddéleni provozu a poskytovani sluzeb od managementu
infrastruktury, restrukturalizace zelezni¢nich spole¢nosti, atd.); tuto potiebu je trebarealizovat
jeste predtim, nez silni¢ni doprava ziska aplnou dominanci.

Udrzeni podilu zelezni¢ni dopravy na celkové preprave v kandidatskych zemich bude rovnéz
vyzadovat jesté pevnéjsi ¢innost v oblasti silni¢ni dopravy, aby byly zgistény podminky
rovné hospodarské soutéze mezi raiznymi druhy dopravy. To plati zeiména z toho divodu, ze
silni¢ni doprava bude mit po své integraci do trhu Spolecenstvi jesté pevnéjsi konkurencni
postaveni. Vliv trha silni¢ni nakladni dopravy, k jejichz otevieni dojde po piijeti téchto zemi,
by nemél byt precenovan, avsak vzhledem k malé ¢asti vozidiového parku kandidatskych
zemi, u n¢hoz je pravdépodobné, ze bude mit opravnéni (podminka spliiovani technickych
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norem) provadét mezinarodni dopravu, a vzhledem k relativnimu sblizovani z hlediska
provoznich nakladu, véetné mzdovych, k némuz postupné dochazi (viz tabulka nize), doprava
ve sméru vychod - zapad predstavuje 3% z hlediska hodnoty celkové mezinarodni silniéni
nakladni dopravy v Evropské unii. Z tohoto diavodu jsou ¢lenské staty celkové pro otevieni
trhu silni¢ni nakladni dopravy okamzité po prijeti uvedenych zemi za predpokladu, ze dané
kandidatské zemé budou u¢inng aplikovat acquis Spolecenstvi. Existuje vsak znacny rozdil v
nakladech v dasledku nizkych mzdovych sazeb fidict v téchto zemich, ktery by mohl mit z
kratkodobého hlediska negativni dopad na urcité trhy.

Naklady na km mezinarodni silni¢ni nakladni dopravy (1998)

B Rt
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o Opravylidrioe
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o Qecbni naklady
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Zdroj: Studie nakladt a prinost rozsireni vypracovana pro Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999.

Uginna aplikace acquis v oblasti silni¢ni nakladni dopravy Spolecenstvi by méla rovngz
piinaset vyznamné piinosy v oblasti bezpecnosti silnicni dopravy a ochrany zivotniho
prostiedi (kamionovy park produkujici nizsi irovné emisi).

C.  Nova dimenze pro bezpe¢nost lodni dopravy

Rozsifeni namoini dopravy Spolecenstvi, které bude nasledovat po rozsireni Evropské unie,
umozni organizaci monitorovani lodni dopravy efektivnéjsim zptasobem a minimalizaci rizika
nehod, zejména v piipadé nehod lodi prevazejicich nebezpecny nebo ekologicky zavadny
naklad. Je nutno mit na paméti, ze 90% obchodu s ropou v Evropské unii probiha po moii aze
témér 70% dovoza projizdi kolem biehti Bretané a kanalem La Manche.

Pro snizeni téchto rizik Komise navrhla urcity balik hlavnich opatieni, ktery je predevsim

uréen k nasledujicim ¢innostem:

- zesileni pristavnich statnich kontrol;

- zpiisnéni pravni upravy, kterou se fidi klasifikacni spolecnosti, aby bylo zgjisténo, ze
pouze kompetentni spole¢nosti spliujici prisna kvalitativni kritéria budou opravnény
jednat jménem ¢lenskych stata;

- postupné vyiazovani starych jednoplastovych tankeri;

- zavedeni ur¢itého kompenzacniho systému pro obéti namorniho znecisténi;

101



- vytvoreni Evropské agentury pro bezpe¢nost namorni dopravy.

A presto i kdyz budou vsechna tato naléhavé pozadovana opatieni prijata, bude mit
Spolecenstvi stale jesté k dispozici jen malo prostredka k tomu, aby se mohlo uspésné
vyporadat s riziky, jez se skryvaji v zastaralych flotilach nékterych kandidatskych zemi a v
neodpovidgjicich bezpe¢nostnich prohlidkach v urcitych pristavech. Rozsifeni by mélo
umoznit prisngjsi kontroly toho typu, ktery Spolecenstvi navrhlo po ztroskotani Eriky a které
by se mély provadét na lodich ve vsech pristavech, coz by mélo vést k postupnému vymizeni
tzv. mirnych pristavi z Evropského kontinentu spolu s jegich notoricky znamymi
neodpovidajicimi kontrolami.

Rozsiteni musi byt rovnéz prilezitosti, ktera umozni zahrnout nejen technické pozadavky
tykajici se konstrukce a udrzby lodi do kritérii, jez maji splnovat lod¢ priplouvajici do
Evropskych pristavi, ale téz urcité socialni standardy pro namorniky, pocingje standardy
Mezinarodni organizace prace.

Cerny seznam lodi nespliujicich pozadované standardy, ktery brzy umozni Evropské unii
uzaviit své pristavy nebezpecnym lodim, by mél logicky zahrnovat ty lodg, jegichz posadka
ma nedostatecnou kvalifikaci nebo je nedostatecné placena Za timto ucelem by Evropska
unie méla rychle definovat minimalni socialni podminky, jejichz prosazeni pro posadky
zamysli. Komise navrhuje'® zahajeni dialogu mezi mezinarodnimi subjekty v oblasti namorni
dopravy za u¢elem provéreni otazek vycviku a zivotnich a pracovnich podminek na palubach
lodi. To by mélo usnadnit v rozsifené Evropé s dvojnasobnou tonazni kapacitou ve srovnani
se souc¢asnou flotilou, aby podnikla kroky proti lodim plujicim amyslné pod vlajkami stata s
vyhodnéj$im rezimem a proti vytvaieni pristavi se shovivavym rezimem.

Bez ohledu na pevny postoj Evropské unie v tomto ohledu je jednim z kli¢ovych problému
nedostatek jakychkoliv kontrolnich pravomoci nebo prosazovacich pravomoci ze strany
Mezinarodni namorni organizace (IMO), ktera je organem, jenz tvori pravidla. Je tieba, aby
IMO meéla k dispozici kontrolni nastroje, které by primely ty staty, jejichz vliagiky jsou
zneuzivany mnoha lodémi, aby se chopily svych odpovédnosti. Rovnéz s ohledem na své
rozsireni by méla Evropska unie podporit iniciativu Japonska spocivajici v tom, aby IMO
ziskala pravomoc provadét audit namorniho rezimu statt, pod jegjichz viaikami se lod¢ plavi,
coz vychazi z prikladu, ktery predstavuje Mezinarodni organizace pro civilni letectvi.
Mezinarodn¢é certifikovani inspektori by tak mohli provadét kontrolni mise, které by
umoznovaly statim urcovat nedostatky u lodi, které se plavi pod jegjich viaikou. To by bylo
prvnim krokem pii ovérovani plnéni mezinarodnich zavazku, které prijaly vsechny staty, jez
jsou smluvni stranou umluv IMO. Prestoze by doporuceni vychazejici z téchto audita
nemusela byt mezinarodné zavazna, mohla by nicméné vést k zahrnuti do ¢erného seznamu
lodi, jimz je zakazano vplouvat do pristavi Spolecenstvi.

Kromé toho by mélo dochazet k usilovani o nejlepsi socialni nebo fiskalni praktiky vytvarené
na narodni trovni, jako je napiiklad systém zdanéni zalozeny na tonazi, které by
podporovaly navraceni co nevétsiho poctu lodi ke svym prirozenym viajkam a jejich
zahrnuti do registria Spoleéenstvi. Podle tohoto systému plati majitelé lodi dan na zakladé
tonaze, kterou provozuji, bez ohledu na skutecné vynosy svého podnikani. Komise planuje
piedlozit navrh natoto témav roce 2002.

105 K OM(2001) 188 v konegném znéni.
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Prisngjsi kontrola plavidel plujicich pod vliajkami stata se shovivavym rezimem provadéna
piedevsim z hlediska dodrzovani minimalnich socialnich standardt je naprosto nutna nejen k
tomu, aby se zabranilo nehodam za t¢asti lodi prevazejicich znecist'ujici latky, ale téz pro boj
s novou formou organizované ilegalni imigrace. Udalosti z posledni doby ukazaly, ze
ilegalni imigrace se rozviji v souvislosti s umyslnym najizdénim celych lodi na mél¢inu u
evropského pobrezi. Cilené kontroly na lodich s urcitymi zneuzivanymi vlgjkami je treba
spojit s opatienimi podnikanymi v ramci politiky Spolecenstvi v oblasti soudni spoluprace.

Ilegalni imigr ace

Sektor dopravy neni imunni vacéi problému ilegalni imigrace. Jiz nyni je v praxi zavedena
fada pravidel a administrativnich praktik (ob¢anskopravni odpovédnost piepravci, palubni
kontroly), aby bylo mozno se branit ptilivu ilegalnich imigranti. Tato opatteni je vsak treba
posilit, nebot’ je pravdépodobné, ze rozsah tohoto problému se v budoucnu sam od sebe
nesnizi.

Ob¢éanskopr avni odpovédnost pirepravci, ktera je dilezitym nastrojem v boji proti ilegalni
imigraci, musi jesté byt na evropské urovni piné harmonizovana. Prisna ustanoveni v oblasti
odpoveédnosti prepravet, ktera existuji v nekterych ¢lenskych statech, jsou podrobovana
raznym kritikam. Otazky, které jsou v této souvislosti kladeny, se tykaji zejména toho, zda
delegovani kontrolnich ukolti na prepravce je odpovidajicim politickym nastrojem, jaka je
uroven nalezité péce, kterou lze v tomto sméru ocekavat od prepravct, a zda jsou ucinky
takové pravni upravy slucitelné s ustanovenimi mezinarodniho prava.

Cestu k moznym naslednym iniciativam podnikanym Komisi by méla pripravit jednani
zainteresovanych stran u kulatého stolu provadéna za ucasti ¢lenskych statn, zastupca
dopravniho sektoru a humanitarnich organizaci, pricemz se jedna o iniciativu, kterou bude
tieba vytvorit na zakladé odpovidajici politické rovnovahy.

Prisné kontroly na vnéjsich hranicich jsou dalsim klicovym prvkem v boji proti ilegalni
imigraci. Aby bylo mozno kompenzovat zruseni kontrol na vnitinich hranicich, je nutno
pozadovat ur¢itou spolecnou srovnatelnou uroven kontrol na vnéjsich hranicich a piisné
dodrzovani stavajicich zavazka v Schengenském ramci je naprosto nutné. Hrani¢ni kontroly
mohou samoziejmé vést ke zpozdénim a natento problém je tieba zareagovat sofistikovanym
kontrolnim zatizenim, vyuzivanim novych technologii a spolupraci spolu s vyménou
prislusnych pracovniki.

V neposledni fadé by Spolecenstvi melo postupné vytvorit uréity systém Fizeni pro lodni
dopravu u svého pobrezi. V soucasné dobe je pohyb lodi regulovan bilateralnimi smlouvami
uzaviranymi v ramci IMO, naptiklad pro kanal La Manche nebo ,,Ushantsky program pro
oddéleni dopravy®. Tyto lokalni kontroly se zamétuji na dopravu (vzdalenosti mezi lodémi,
rychlost, trasy). Pokud budou ptijaty navrhy, které jiz byly predlozeny Komisi (v tzv. baliku
»Erika 11), mély by se rovnéz tykat nebezpecné povahy nakladi a mely by umoziovat
presmérovani lodi za boutlivého pocasi, véetné lodi, které pluji mimo vysostné vody. Bez
ohledu na povahu danych kontrol se vsak ziskané informace obecné nepouzivaji ani
nepienaseji do ostatnich center ani k ostatnim organam ¢i Gfadiim na trase prislusnych lodi.

Budouci Evropska agentura pro bezpe¢nost namoini dopravy bude usnadiovat systematickou

vymenu informaci, coz bude posileno piitomnosti identifikacnich systému (reléové pirevadéci
stanice na druzici), povinnosti pouzivani ¢ernych skiinék na palubé a v brzké dobé téz
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program Galileo umozni urcovat polohu lodi s piesnosti nékolika metra. Do roku 2010 by tak
mohla rozsifena Unie mit, podobné¢ jako v pripadé sektoru letecké dopravy, k dispozici urcity
systém tizeni dopravy, ktery bude chranit Unii pied nebezpe¢nym nebo podeziel ym pohybem
lodi, zefména jejich odklonem do nouzovych piistavi. Urcity harmonizovany systém této
povahy pro fizeni lodni dopravy od Bosporu po Balt zahrnujici Biskajsky zaliv a kanal La
Manche poskytne Evropské unii prostiedky pro koordinaci zasahi a kontrol a tudiz, aniz
by vsak $el tak daleko, jako by bylo vytvaieni spoleéné pobieini straze, poskytuje téz
prostiedek pro podnikani ucinnych akci podle modelu USA proti veskerym druhiim nebezpeci
ve svém namornim prostoru (zefména v oblasti pasovani drog, ilegalni imigrace a prepravy
nebezpecnych nakladi).

. Uspéch rozsiieni bude zaviset na nasledujicich krocich:

‘- zgjisténi odpovidajicich vereinych financi v oblasti infrastruktury ve finanénim horizontu:
: Spolecenstvi po roce 2006 u novych ¢lenskych zemi a napojeni budoucich ¢lenskych stata :
na transevropskou sit’ Unie pomoci vysoce kvalitni infrastruktury pii sou¢asném zamgieni :
na zachovani podilu zelezni¢ni dopravy na celkové piepravé v kandidatskych zemich na:
arovni 35% v roce 2010 a mobilizovani finan¢nich zdroji soukromého sektoru za timto:
ucelem; =

vytvareni administrativnich kapacit kandidatskych zemi, zejména vycvikem inspektora a;
. administrativnich pracovnikt odpovidajicich za prosazovani dopravni legislativy; :

podporovani zmén registracni vlajky a navraceni co nejvétsino poctu lodi do registrﬁf
: Spolecenstvi sledovanim nejlepsich narodnich praktik z hlediska socialni a fiskalni:
politiky, jako je naptiklad systém zdanéni zalozeny natonazi; :

.- posilovani namornich bezpe¢nostnich kontrol vytvorenim urcitého evropského systému;
O O VY.

. ROZSIRENA EVROPA MUSI BYT ASERTIVNEJSI NA SVETOVE SCENE

Je paradoxnim jevem, ze Evropska unie, ktera je predni svétovou obchodni mocnosti a
provadi velkou ¢ast svého obchodu mimo své vlastni hranice, ma tak malou vahu pii piijimani
mezinarodnich pravidel, jimiz se tidi vétsina dopravy. Je tomu tak z toho davodu, ze Unie
jako takova stoji mimo vétsinu mezivladnich organizaci, kde nema vic nez statut
pozorovatele. Je treba neprodiené zgjistit napravu této situace tim, ze Spolecenstvi piistoupi
do mezivladnich organizaci, jimiz je tizena doprava tak, aby tficet riznych ¢lent rozsirené
Unie ngen mluvilo jednim hlasem, ale aby predevsim mohlo ovliviiovat ¢innosti téchto
organizaci ve spolecném zajmu a pii podporovani udrzitelného rozvoje.

Je treba, aby Evropa mluvila jednim hlasem pii obran¢ svych pramyslovych a ekologickych
zajmu atato potieba je zvlasté naléhava v oblasti letecké dopravy.

Nejjasnéjsi demonstraci vyssiho profilu Unie na globalnim dopravnim trhu je vyzva, kterou si
sama dala zavedenim programu Galileo. Dokud Evropa nedosahne nezavislosti v oblasti
druzicové radiové navigace, bude riskovat, ze ztrati efektivni nastroj pro fizeni jednotlivych
druht dopravy.
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A. Jednotny hlas pro Evropskou unii v mezindrodnich orgdnech

Spolecenstvi vytvorilo béhem poslednich 10 let znaéné mnozstvi pravnich piredpist, zejména
v oblasti letecké a namoini dopravy. Tato pravni uprava se jiz neomezuje na pouhou
reprodukci texti mezinarodnich amluv, jako tomu bylo v minulosti. Spolecenstvi prijalo
specificka natizeni, ktera se ne vzdy nutné shoduji s doporuéenimi a dohodami, jez byly
uzavieny v mezinarodnich organizacich.

V oblasti namorni bezpe¢nosti se Spolecenstvi zavazalo zakazat jednoplastové tankery ve
svych pristavech do roku 2015. Toto rozhodnuti ze strany Evropské unie vedlo Mezinarodni
namorni organizaci ke méné svého planovaného harmonogramu pro vyrazovani takovych
lodi. Usili Komise o dosazeni rychlého snizeni hluku letadel rovnéz pomohlo urychlit
vicestranna jednani o revizi norem hluku letadel v ramci Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi (ICAO).

To doklada, ze peclivé koordinovana ¢innost na arovni EU ma realny vliv na rozhodnuti
piijimana v mezinarodnich organech.

Skutecnosti vsak zastava, ze ¢lenské staty vzdy nezaujaly konzistentni postoj v ramci téchto
organizaci ve vztahu k tomu, co bylo dohodnuto na tirovni Spol ecenstvi.

Rozsifeni podporuje potiebu Evropské unie spocéivaici ve vysdlani urcitého pozitivniho
signalu o konzistentnosti mezi normami piijatymi patnactkou ¢lenskych statd a normami
aplikovanymi v mezinarodnich organizacich majicich 150 ¢lent. Unie potiebuje zvétsit svou
schopnost zgjistit si respekt na mezinarodni scéné a hovorit jednotnym hlasem pii obrané
svych socialnich, pramyslovych a ekologickych zajma. V ramci jednani Svétové obchodni
organizace bude Evropska unie i nadale usilovat o dalsi otvirani dopravniho trhu pfi
soucasném zachovavani kvality dopravnich sluzeb, plnéni ukoli obecného hospodarského
zajmu a bezpecnosti cestujicich.

fSpoIeéenstvi potiebuje ziskat prostiedky pro uplatiiovani realného vlivu v mezinarodnich:
. organizacich, které se zabyvaji dopravou, zefména se jedna o Mezinarodni organizaci pro:
“civilni letectvi a Mezinarodni namoini organizaci. Na konci roku 2001 Komise navrhne, aby :
: Rada zahgjila jednani s témito organizacemi se zietelem na to, aby se Evropska unie stala:
: plnopravnym &lenem. Ve stejném kontextu Komise jiz navrhla, aby Spolesenstvi pristoupilo k :

Nadchazejici rozsiteni predstavuje urcity specificky problém tykajici se statutu Spolecenstvi v
mezivladnich organizacich odpovédnych za plavbu na Rynu a Dungji. Z historickych divoda
Centralni komise pro plavbu na Rynu nese jiz dlouho odpovédnost za navrhovani pravidel,
jimiz se tidi lodni doprava na Rynu a jeho pritocich, tj. 70% evropské tonaze v tomto druhu
dopravy. Spolecenstvi obecné usilovalo o zaclenéni téchto pravidel do pravni uapravy
Spolecenstvi, jez se vztahuje na celou sit’ vnitrozemské vodni dopravy. Nicméné koexistence
téchto dvou fidicich systémi predstavuje urcité problémy tykajici se vydavani certifikatu,
ochrany posadek a uvoliovani plynnych emisi.

Tento rozpor se pravdépodobné po rozsireni jesté zvétsi. Pokud nebude ucinéno nic pro
zménu této situace, tak poté, co uvedenych sest kandidatskych zemi napojenych na

mezinarodni sit” vnitrozemské vodni dopravy Spolecenstvi piijme acquis, bude zde v platnosti
jeden systém pro plavbu na Rynu a dale syst¢ém Spolecenstvi na jinych vnitrozemskych
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vodnich trasach, jako jsou napriklad horni Dunaj, Odra a Labe, a piesto vsechny tyto vodni
trasy budou propojeny na tzemi Spolecenstvi. Nové ¢lenské staty by tak byly pozadany o
prijeti pravni apravy Spolecenstvi a vydavani certifikati Spolecenstvi, které by nebyly platné
na Rynu. To by bylo neslucitelné s jednotnym trhem.

Komise z tohoto divodu navrhne, aby se Spolefenstvi stalo plnopravnym ¢&lenem
Centralni komise pro plavbu na Rynu a Dunaj ské komise.

B. Naléhava poti‘eba externi dimenze pro leteckou dopravu

Letecka doprava je vice nez jiné druhy dopravy zvlasté zavisla namezinarodni situaci. Aby se
predni evropské aerolinie udrzely na trhu vedle velkych svétovych uskupeni, je tieba, aby
mely celosvétovou provozni pasobnost. Vzhledem k tomu, ze dalkové, zeiména
transatlantické lety jsou jedny z nejrentabilngjsich, je velmi dulezité pro konkurenceschopnost
evropskych aerolinii, aby si zgjistily plnou tc¢ast natomto trhu, zvlasté v souvislosti stim, jak
bude vnitrostatni doprava vystavena rostouci konkurenci ze strany vysokorychlostnich viaki.
Dvoustranné dohody, véetné dohod o ,,otevieném nebi“ mezi uréitymi ¢lenskymi staty a
USA'™, omezuji uplatiiovani prav letecké dopravy na narodni aerolinie. V piipads fize mezi
dvéma aeroliniemi z riznych zemi by ob¢ takové spolecnosti riskovaly ztratu svého portfolia
dopravnich prav. Kdyz jsou projednavany dohody mezi USA a ¢lenskymi staty EU, uznava
administrativa USA pouze spolecnosti kazdého ¢lenského statu a nikoliv evropské aerolinie.
Jednim z divoda tohoto jevu je nedostatek vhodného pravniho statutu, ktery by umoznoval
odstranéni takové narodni klauzule. Statut evropské spole¢nosti by mél byt hnaci silou pri
odstranovani téchto klauzuli, které omezuji pristup natrh pouze na,,éisté* narodni prepravce.
Jinymi slovy teceno, cilem je dodat evropskym aeroliniim ,,narodnost Spolecenstvi“ ve
vztazich s tretimi zemémi.

V kazdém pripadé predstavuje tato situace, kdy kazdy ¢lensky stat zvlast’ anikoliv Unie jako
celek vyjednava pristupové podminky se tietimi zemémi, znacny handicap. Jako piiklad
uved’me skutecnost, ze evropské aerolinie byly schopny ziskat pouze 160 slotti na tokijském
letisti Narita, zatimco americti prepravci jich maji 640.

| pres liberalizaci letecké dopravy ve Spolecenstvi mohou aerolinie pracovat pouze ze své
narodni zikladny a nemaji stejné moznosti fuze jako je tomu v jinych sektorech.
Transatlantické trasy jsou rozdéleny mezi vice nez 20 aerolini/ na evropské strane oproti 7
americkym spolecnostem, jejichz pocet by se mohl brzy snizit na 4 nebo 5 v dusledku
probrhajicich fuzi ve Spojenych statech. Evropské aerolinie jsou omezeny na jeden trh pro své
mezikontinentdln: lety a ¢asto na jedno centralni letiste. Jedna Francouzskd spolecnost miize
napriklad nabizet lety z Berlina do Malagy, ale nikoliv let z Berlina do New Yorku.
Konkurenti aerolinii z Evropskych spolecenstvi, zeiména aerolinie USA, maji nekolik center, z
nichz mohou nabizet mezikontinentdln: lety nejen do své konecné destinace ve Spolecenstvi,
ale téz do jinych destinaci na zdklade aliance mezi spolecnostmi.

106 Svédsko, Finsko, Dansko, Nizozemsko, Belgie, Lucembursko, Némecko, Rakousko, Italie a Portugalsko -
vsechny tyto zem¢ podepsaly dohodu o otevieném nebi s USA. Tyto dohody poskytuji volny pristup vsem
piepravcam uréenym kazdou ze smluvnich stran a spliiujicich uréité narodni podminky (vétsina kapitalovych
podilii je v drzeni ob¢ani prislusné zeme). Smlouva mezi Velkou Britanii a USA selisi v tom, Ze se jedna o
smlouvu o volném pristupu pro vsechny destinace ve Velké Britanii s vyjimkou letisté Heathrow a v mensi
mite letisté¢ Gatwick. Zeiména pokud jde o Heathrow, opraviiuje tato smlouva pouze dva britské a dva
americké prepravee k pouzivani tohoto letisté nalety do USA az USA.
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Tento mezinarodni kontext ma velky podil na soucasné situaci v sektoru letecké dopravy:
kazda ze tii prednich americkych aerolinii piepravi kazdy rok pramérné 90 miliond
cestujicich ve srovnani s 30 az 40 miliony v piipadé nevétsich evropskych piepravci.
Nemensi z téchto piepravca nemaji dostatecné velky domaci trh na zgisténi své
konkurenceschopnosti.

V soucasné dobe¢ tak vyvstava naléhava potieba vytvoreni externi dimenze pro leteckou
dopravu, ktera je srovnatelna s vyznamem interniho acquis. Z tohoto diavodu Komise méla
namitky ke sluc¢itelnosti dohod o ,,otevieném nebi u Evropského soudniho dvora. Aniz by
bylo nutno ¢ekat na vysledky téchto pripadi, mély by clenské staty naléhavé akceptovat
Spolecenstvi jakozto vyjednavaci subjekt v oblasti smluv o letecké doprave, zeména s USA,
nebot’ se jedna o roli, kterou uz Spolegenstvi zastavalo v jednanich s Norskem, Svycarskem,
Islandem a kandidatskymi zemémi.

Spolecenstvi musi zalozit tyto dohody se svymi hlavnimi partnery na zasadach, jez budou
garantovat volny pristup k dopravnim pravam, rovné podminky hospodarské soutéze, ochranu
bezpecnosti a zivotniho prostiedi a eliminaci majetkovych prav. Jedna se o zasady, které jsou
nezbytné pro koncepci spolecné transatlantické oblasti v letecké doprave, u nichz by Komise
chtéla, aby nahradily stavajici transatlantické dohody. Spolecna transatlanticka oblast vytvori
nejvetsi liberalizovany vzdusny prostor na svéte: kazdé aerolinie, evropské ¢i americké,
budou moci svobodné zajistovat provoz bez omezeni dopravnich prav, s vyhradou splnéni
pravidel dohodnutych mezi smluvnimi stranami v oblasti hospodarské soutéze, bezpecnosti a
ochrany zivotniho prostiedi. Tato pravidla budou uréovana spole¢nymi organy. Rovnéz bude
tieba provetit moznost otevieni jednani o letecké dopravé s dalsimi velkymi partnery,
zejména s Japonskem a Ruskem.

C. Galileo: kli¢ova potieba globdlniho programu

Druzicova radiova navigace je technologii, ktera umoziuje kazdému, kdo ma prislusny
prijimac, zachycovat signaly vysilané ur¢itou skupinou druzic a v jakémkoliv daném
okamziku ziskat nejen hodnotu presného casu, ae téz presnou polohu pomoci parametri
zemepisné délky, zemépisné sitky a nadmotské vysky.

Tato technologie se setkava s rostoucim tspéchem a v souc¢asné dob¢ dochazi k neustalému
objevovani novych aplikaci. Jgich trh a pouziti pokryvaji celé spektrum vereinych a
soukromych ¢innosti a jiz zahrnuji dopravu (poloha a meétreni rychlosti vozidel, pojisteni,
atd.), telekomunikace (sitové integracni signaly, bankovni propojeni, elektricka spojeni),
medicinu (napriklad telekomunikacni medicina), prosazovani prava (napriklad elektronické
oznacovani), celni sluzby (vysetrovani v terénu, atd.) a zemeédélstvi (geografické informacni
systémy). Z tohoto divodu se jasné jedna o strategicky vyznamnou technologii, ktera bude
pravdépodobné mit znacny uzitek.

V soucasné dobé maji tuto technologii pouze Spojené staty (GPS) a Rusko (GLONASS),
piicemz oba tyto systémy jsou financovany pro vojenské ucely, coz ma za nasledek, ze dané
signaly mohou byt blokovany nebo zastaveny v jakémkoliv okamziku za u¢elem ochrany
vlastnich zajmu téchto zemi. Bylo tomu tak béhem valky v Kosovu, kdy Spojené staty odiizly
signal GPS. Zadny z téchto systémi neni zcela spolehlivy: uzivatelé nejsou napriklad
okamzité informovani o poruchach a prenos je nékdy nepiedvidatelny, zeména v méstech a
regionech, které se nachazeji na dalném severu Evropy.
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Evropa si nemuze dovolit byt v takové strategické oblasti totalné zavisla natietich zemich.

Komise z tohoto divodu piedlozila nezavidy druzicovy radiovy navigacni program znamy
jako Galileo, ktery se tyka vypusténi skupiny 30 druzic pokryvajicich celou planetu, s
lokalnimi pozemnimi vysilaci pro zgjisténi univerzalnich sluzeb dostupnym vsem uzivatelim
v jakémkoliv misté, véetné krytych prostor (tunely, podzemni automobilova parkoviste, atd.).

Uspéch programu Galileo zavisi do znasné miry na tom, aby Spolecenstvi piijalo uréitou
jednotnou pozici v mezinarodnich jednanich. Prvni dulezity krok byl podniknut obstaranim
nezbytnych frekvenci na Svétové radiokomunikacni konferenci v Istanbulu v kvétnu 2000.
Spolecenstvi rovnéz potiebuje vést mezinarodni jednani orientovana na Vvyvoj
komplementarity systému Galileo s americkym a ruskym systémem a na zagjisténi jejich
synergie. Moznost schopnosti pouzivat jak signal GPS, tak signal Galileo povede ke zvyseni
prislusnych moznosti danych dvou systémi. V soucasné dobé probihaji jednani s americkymi
a ruskymi ufady o interoperabilit¢ danych systémi a o frekvencich potiebnych pro vyvoj
tohoto projektu. Jednani se Spojenymi staty nebyla dosud ukoncena, zatimco Rusko na
parizském summitu s Evropskou unii 30. fijna 2000 vyjadiilo svou ochotu dosahnout
komplementarity mezi systémy Glonass a Galileo.

Do roku 2008 tento projekt poskytne Evropské unii urcity systém s globalnim pokrytim, nad
kterym bude mit plnou kontrolu a ktery bude splnovat jeji pozadavky na presnost,
spolehlivost a zabezpeceni. Diky tomu bude mit Evropska unie k dispozici uréity nastroj,
ktery je dulezity pro jgi politiku rozvoje dopravy. Napriklad bude mozno pouzivat projekt
Galileo okamzité pro trasovani zbozi prepravovaného na zelezniéni siti, coz bude usnadiovat
rozvoj politiky ,,just-in-time*“. Projekt Galileo umozni vysoce piesné uréovani polohy lodi
pievazejicich nebezpecny naklad a poskytne namornim organim prostiedek pro zajisténi
bezpecné navigace a plavby, zvlasté v oblastech s vysokou hustotou dopravniho provozu jako
je napriklad u ostrova Ouessant. Nouzové, vyhledavaci a zachranné duzby, jakoz i sluzby
civilni ochrany jsou dalsimi aplikacemi, pro které bude projekt Galileo nabizet spolehliva
zaru¢ena feseni v souladu s ngjprisnéjsimi standardy. Projekt Galileo otevie pristup k
potencialnimu trhu ve vysi 5 miliard EUR ro¢ng, pricemz jeho investicni naklady jsou
ekvivalentni stavbe¢ priblizné 250 km vysokorychlostni zelezni¢ni trate.

Projekt Galileo by tak mohl znamenat urcitou revoluci v dopraveé, a to obdobného rozsahu,
jako tomu bylo v ptipade liberalizace letecké dopravy tim, ze doslo k vytvoreni aerolinii pro
okrajové oblasti trhu, které se vyznacovaly nizkymi naklady a oteviely nové trhy pro
turistiku; nebo v pripadé mobilni telefonie, ktera radikalné zménila kazdodenni zivot lidi.
f'F;rédrérﬁ'G'AL"Ii'_ s étj}fi i"é{'zé,"j i"rﬁi%j's"oﬂl:" e e e
‘- fazestudii, ktera skonci v roce 2001,
- fazevyvoje azkousek pro vypusténi prvnich druzic v letech 2001 az 2005;
.- fazerozmistovani skupiny 30 druzic: 2006 az 2007;
- provozni faze od roku 2008 dale.
. Po rozhodnuti zasedani Evropské rady ve Stockholmu, které pozaduje spusténi tohoto:
: programu bez prodleni, bude jeho budoucnost zaviset na mobilizaci soukromého sektoru, aby :

‘poskytl financovani predevsim pro fazi rozmistovani. Komise z tohoto divodu navrhla:
: vytvoreni spolecného podniku podle clanku 171 Smlouvy za icelem dokonceni aktualni faze:
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[ vyvoje a pipravy shromizdéni verginych asoukromych financi. |
fTento spolecny podnik povéti Evropskou vesmirnou agenturu (ESA) realizaci vesmirného a:

: pozemniho segmentu systému pro fazi vyvoje. Z tohoto spolecného podniku by ve fazi:
: rozmistovani mohla vzniknout evropska spolecnost, L
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ZAVERY: CASROZHODNOUT

Bude tieba uvést do zivota velky pocet politickych opatteni a nastroja, aby bylo mozno
zahdjit proces, ktery béhem nadedujicich 30 let povede k vytvoieni takového druhu
udrzitelného dopravniho systému, v jehoz dosazeni muzeme doufat. Opatieni obhagjovana v
této Bilé knize jsou pouze prvni fazi dlouhodobé strategie.

Nebudeme moci piizpasobovat spolecnou dopravni politiku pozadavkam udrzitelného
rozvoje, pokud nebude mozno rychle fesit urcity pocet problémi:

- odpovidajici financovani infrastruktury potirebné pro eliminovani dopravné pretizenych
mist a pro spojeni odlehlych regiont Spolecenstvi s jeho centralnimi regiony. Vytvoreni
transevropské sité zastava jednou z nutnych podminek pro zménu disproporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy. Z tohoto diavodu je velmi dilezité, aby externi naklady, a to
zejména environmentalni naklady, byly internalizovany do infrastrukturnich poplatka,
které budou muset platit vsichni uzivatelé;

- politické rozhodnuti zajistit prijeti Sedesati riznych opatteni navrzenych v Bilé knize.
Evropska unie se vyhne kongescim pouze tehdy, kdyz zustane velmi obezietna k
problematice regulované konkurence, ve které v soucasné dobé v oblasti zelezni¢ni
dopravy maji zeleznice posledni sanci;

- novy pristup k méstské dopravé ze strany verginych organd, ktery bude slad’ovat
modernizaci verejnych dopravnich sluzeb s racionalizaci pouziti soukromych osobnich
automobilu. Jedna se o ¢ast toho, co prispéje ke spinéni mezinarodnich zavazki v oblasti
snizovani emisi COy;

- uspokojovani potreb uzivateld, ktefi jsou za své stale vyssi naklady na mobilitu opravnéni
ocekavat kvalitni dopravni sluzbu a piné respektovani svych prav bez ohledu nato, zdaje
takova dopravni sluzba poskytovana verejnymi dopravnimi podniky nebo soukromymi
spole¢nostmi; to umozni, aby se uzivatel stal ustrednim bodem dopravni organizace.

Spolecna dopravni politika sama o sobé vsak neposkytne vsechny odpoveédi. Musi se jednat
0 soucast celkové strategie integrujici udrzitelny rozvoj a musi zahrnovat:

- hospodarskou politiku a zmény ve vyrobnim procesu, které ovliviwuji poptavku po
dopravg;

- politiku tizemniho planovani a zejména politiku méstského rozvoje a planovani - musime
zabranit veskerym zbyte¢nym narastim potieb mobility, které jsou zpusobovany
nevyrovnanym planovanim meéstské vystavby;

- socialni a vzdélavaci politiku prostiednictvim organizace pracovnich modelt a skolniho
vyucovani;

- politiku mestské dopravy nalokalni trovni a zeiména ve velkych méstech;

- rozpoctovou a fiskalni politiku pro spojeni internalizace externich a zejména
environmentalnich nakladi s dokon¢enim transevropské sité;
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- politiku hospodaiské soutéze, aby bylo zgjisténo, v souladu s cilem vysoce kvalitnich
veiejnych dopravnich sluzeb, ato zegména v sektoru zelezni¢ni dopravy, ze otvirani trhu
nebude narusovano dominantnimi spolecnostmi, které jsou jiz nyni pritomny natrhu;

- politiku vyzkumu pro dopravu v Evropg, ktera zgjisti vétsi konzistenci s raiznym asilim v
oblasti vyzkumu naurovni Spolecenstvi, jakoz i na narodni a soukromé arovni, v souladu
s koncepci evropského vyzkumu.

Rada opatfeni uvedenych v této Bilé knize, jako je naptiklad uloha osobniho automobilu a
kvaita vefginych dopravnich sluzeb, bude zahrnovat vybéry a ¢innost rozhodovanou na
narodni arovni, v kontextu jasné vymezené subsidiarity. Navrhy prediozené v Bilé knize
(ptiloha 1) se zamétuji na Sedesat raznych opatieni, jez maji byt pfijata na uarovni
Spolecenstvi. Spolu s procesy, které se odehravaji v jinych oblastech, jako jsou napiiklad
energetika, telekomunikace a finanéni sluzby, vyvstava potieba vytvoreni urcité nové formy
regulace vzhledem k dopravé na evropské urovni, jegjimz prostiednictvim budou narodni
regulacni organy, které jsou nyni vytvareny, jednat koordinovang, napiiklad pii pridélovani
sloti v letecké dopravé nebo viakovych cest na zeleznicich nebo v oblasti bezpecnosti silni¢ni
dopravy. Toto je charakteristickym jevem nového Fizeni'®”.

Jak jiz bylo zdiraznéno, jsou tato opatieni ambicioznéjsi, nez by se mohlo zdat. Méli bychom
si byt védomi skutecnosti, ze z hlediska ptijimaciho procesu (ktery se bude mnohem ¢astéji
nez jindy orientovat také na spolurozhodovani Evropského parlamentu a Rady) je tieba,
abychom skoncovali se souc¢asnou praxi ministric dopravy usilujici o systematické hledani
konsensu. Musime pIné vyuzit piilezitosti, které nabizi Maastrichtska smlouva (a které jsou
dale rozsireny Amsterodamskou smlouvou a smlouvou z Nice) pro piijimani rozhodnuti
kvalifikovanou vétsinou.

Pro urychleni rozhodovaciho procesu a vyhodnocovani dosazeného pokroku se Komise
rozhodla vypracovat urcity harmonogram s daty pro dosazeni specifickych cilt a v roce 2005
provede celkové vyhodnoceni realizace opatieni obhgjovanych v Bilé knize. Toto
vyhodnoceni bude brat v avahu hospodaiské, socialni a ekologické dusledky navrhovanych
opatieni’®. Toto posouzeni bude rovngz zalozeno na podrobné analyze téch vliva rozsirent,
které mohou vést ke zméné struktury evropského dopravniho systému. V co nejvetsi mozné
miie bude Komise rovnéz i nadale kvantifikovat deklarované cile a za timto u¢elem ma v
umyslu predlozit v roce 2002 sdéleni za t¢elem specifikace téchto cilt.

197" Evropské tizeni: Bila kniha“: KOM (2001) 428.
108 Monitorované v ramci ,,TERM*: Transport and Environment Reporting Mechanism (mechanismus zprav o
dopravé azivotnim prostiedi).
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PRILOHY
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PRILOHA |: AKCNI PROGRAM

Opatieni navrzena v Bilé knize je mozno shrnout do nasledujiciho piehledu:

1. ZMENA DISPROPORCI MEZI JEDNOTLIVYMI DRUHY DOPRAVY

1.1 Zlepseni kvality v sektoru silniéni dopr avy

Harmonizace kontroly sankci do konce roku 2001 za ucelem:

podpory efektivni jednotné interpretace, realizace a monitorovani stavajici pravni upravy
silni¢ni dopravy;

zavedeni odpovédnosti zaméstnavatela za urcité prestupky, jichz se dopusti jejich fidici;
harmonizace podminek pro znehybnéni vozidel;

zvyseni poctu kontrol, jejichz provedeni se od ¢lenskych stati pozaduje (v souc¢asné dobé
se jedna o 1% skutecné odpracovanych dnt), zamérenych na dodrzovani doby fizeni a
doby na odpocinek tidica.

Zachovani pritazlivosti povolani v silniéni dopravé podporovanim nezbytnych
kvalifika¢nich schopnosti a zgjist'ovanim uspokojivych pracovnich podminek.

Harmonizace minimalnich klauzuli ve smlouvach, jimiz se fidi dopravni ¢innost, aby byla
umoznéna revize tarifa, pokud by doslo k narastu nakladt (napt. zvyseni ceny paliva).

1.2 Revitalizace zeleznic

Postupné otvirani zelezniéniho trhu v Evropé. Do konce roku 2001 Komise predlozi druhy
balik opatieni pro zelezni¢ni sektor se zamerenim na:

otvirani narodnich trht zeleznic¢ni nakladni dopravy pro kabotaz;

zajisténi vysoké urovné bezpecnosti zeleznicni sité na zakladeé pravidel a predpisi, jez
budou stanoveny nezavislym zptsobem, a na zakladé¢ jasné definice odpovédnosti
kazdého zucastnéného subjektu;

aktualizaci smérnic o interoperabilité pro vsechny komponenty vysokorychlostnich a
konvenc¢nich zelezniénich siti;

postupné otvirani mezinarodni osobni dopravy;

podporu opatieni zametenych na ochranu kvality sluzeb v oblasti zelezni¢ni dopravy a na
ochranu uzivatelskych prav. V tomto smyslu bude predevsim navrzena smérnice, ktera
bude urcovat podminky kompenzaci v pripadé zpozdéni nebo nespinéni povinnosti v
souvislosti s dopravni sluzbou. Rovnéz budou navrzena dalsi opatieni tykajici se vyvoje
indikatora kvality sluzeb, smluvnich podminek, transparentnosti informaci pro cestujici a
mimosoudnich mechanismu pro reseni spor.
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Zvyseni bezpecnosti na zeleznicich navrzenim smérnice a vytvorenim urcité struktury
Spolecenstvi pro interoperabilitu a bezpecnost zeleznic.

Podpora vytvaieni nové infrastruktury a zegména koridora nakladni zelezni¢ni dopravy.

Zahajeni dialogu s podniky z fad zelezni¢niho pramyslu v souvisosti s dobrovolnou
smlouvou orientovanou na snizeni negativnich vlivi na zivotni prostiedi.

1.3 Kontrola narustu v letecké dopravé

Navrh na zavedeni nasledujicich prvki do roku 2004 v souvislosti S programem
jednotného nebe:

- vytvoreni silného regulatora s odpovidajicimi zdroji, ktery bude nezavidy na ruznych
zajmech v tomto oboru a bude schopen vytycovat cile umoziujici narast dopravy pri
sou¢asném zaruceni bezpecnosti;

- vytvoreni ur¢itého mechanismu, ktery umozni vojenskému sektoru zgistit obranu pri
soucasném vyuziti daného prostoru pro spolupraci zaucelem zgjisténi efektivnéjsi celkové
organizace vzdusného prostoru;

- spoletensky dialog se socialnimi partnery, ktery by mohl byt zahajen s pracovniky fizeni
letového provozu a ktery by umoznoval provadét na zakladé zkusenosti ziskanych v
jinych sektorech konzultace o aspektech spolecné politiky v oblasti letectvi, které maji
znacny socialni dopad. Tento dialog by mohl vést k dohodam mezi piislusnymi
organizacemi;

- spoluprace s Eurocontrolem zamétena na jeho odborné zkusenosti a know-how provadéna
zaucelem vytvareni a ur¢ovani pravidel Spolecenstvi;

- dohlizeci, kontrolni a sankéni systém zajistujici efektivni prosazovani piislusnych
pravidel.

Prehodnoceni otazek zdanéni letecké dopravy v ramci Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi a jednani o zavedeni dan¢ z leteckého petroleje do roku 2004 a riznych poplatka
zaleteckou navigaci natrase.
Zahajeni debaty (v roce 2002) o budoucnhosti letist’ za acelem:

- zajisteni lepsiho vyuziti soucasnych kapacit;

- revize systému letistnich poplatkd;

- integrace letecké dopravy do logického systému s ostatnimi druhy dopravy;

- stanoveni, jaka nova letistni infrastruktura se bude pozadovat.
V roce 2003 piedlozeni revize systému alokace sloti za u¢elem zlepseni pristupu na trh

pfi soucasném respektovani potieby snizeni vlivi na zivotni prostiedi na letistich
Spolecenstvi.
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Jednani se Spojenymi staty orientované na vytvoreni spole¢né dohody o transatlantickém
letectvi, ktera by nahradila sou¢asné smlouvy o otevieném nebi.

1.4 Prizpusobeni systému namorni dopravy a vnitr ozemské vodni dopravy

Vyvoj infrastruktury potiebné pro vytvoreni skutecnych ,,namoinich koridora“.

Zjednoduseni regulacniho ramce pro namoini dopravu a vnitrozemskou vodni dopravu
podporovanim zejména vytvareni sluzeb umoziujicich vyfizeni administrativnich a
celnich formalit ,,pii jednom zastaveni*“ a zapojeni vsech subjektt do logistického retézce.

Navrzeni urcitého regulacniho ramce pro bezpecnostni kontroly pro cestujici nastupujici
na lodg, jez nabizeji evropské plavby, provadéné za ucelem boje proti nebezpeci utokd, v
souladu s tim, co je provadéno v oblasti letecké dopravy.

Zprisnéni pravidel bezpecnosti namorni dopravy provedené ve spolupraci s Mezinarodni
namorni organizaci a Mezinarodni organizaci prace, zeiména se jedna o:

- zaclenéni minimalnich socialnich pravidel, ktera je nutno dodrzovat, do systému lodnich
kontrol a

- vytvoreni skutecného evropského systému fizeni namorni dopravy.

Podpora preregistrovani co nejvétsiho mozného poctu lodi pouzivajicich vigiku stati se
shovivavym rezimem do registri Spolecenstvi, na zakladé nejlepsich zkusenosti
vytvorenych v socialnich a fiskalnich zalezitostech tim, ze budou v roce 2002 navrzena
opatieni pro zdanéni na zakladé tonaze a bude provedena revize obecnych zasad statni
pomoci v oblasti namoini dopravy.

Zlepseni situace vnitrozemské vodni dopravy prostiednictvim:

- aktualni standardizace technickych pozadavkt pro celou sit’ vnitrozemské vodni dopravy
Spolecenstvi do roku 2002;

- Vetsi harmonizace certifikati lodnika prostrednictvim sit¢ vnitrozemské vodni dopravy
Spolecenstvi, véetné Ryna. Komise piedlozi na toto téma prislusny navrh v roce 2002;

- harmonizace podminek tykajicich se dob odpocinku, ¢lent posadky, slozeni posadky a
dob plavby plavidel vnitrozemské vodni dopravy. Komise piedlozi natoto téma prislusny
navrh v roce 2002.

1.5 Propojeni jednotlivych druha dopravy

Vytvoreni nového programu do roku 2003, ktery bude zaméten na podporu alternativnich
feseni k silni¢ni dopravé (Marco Polo) a ktery by mohl mit rozpocet ve vysi priblizné 30
milioni EUR ro¢n¢ urc¢enych na podporu spousténi komerénich projekta.
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Navrzeni nového ramce Spolecenstvi do roku 2003, ktery bude zamétren na vytvoreni
profese integratora nakladni dopravy a standardizaci dopravnich jednotek a technologie
nakladky a vykladky v nakladni doprave.

2. ELIMINACE DOPRAVNE PRETIZENYCH MIST
Revize obecnych zasad transevropské sité provedena v roce 2001 za ac¢elem eliminace
dopravné pretizenych mist prostiednictvim podporovani koridort s prioritou pro nakladni
dopravu, sit¢ rychl¢ osobni dopravy a plant tizeni dopravy pro kli¢ové silni¢ni
komunikace arozsireni ,,Essenského™ seznamu o takové projekty, jako jsou napriklad:

- vysokokapacitni zelezni¢ni trat’ pres Pyrengje urcena pro nakladni dopravu;

- vychodoevropska vysokorychlostni trat’ Pariz-Stuttgart-Viden uréena pro osobni a
kombinovanou dopravu;

- projekt spojeni Némecka s Danskem pi'es Fehmarnskou Gzinu pomoci mostu/tunel u;

- projekt druzicové navigace Galileo;

- zZlepseni splavnosti Dungje mezi Straubingem a Vilshofenem;

- zelezni¢ni trat’ Verona-Neapol, véetné odbocky Bolona-Milan;

- interoperabilita vysokorychlostni zelezni¢ni sit¢ Pyrengjského poloostrova.
V roce 2001 dojde k navyseni maximalniho financovani v ramci rozpoctu pro
transevropské sit¢ na 20% v pripadé hlavnich dopravné pretizenych useku, véetné téch,
které stale pretrvavaji na hranicich Unie s kandidatskymi zemémi na vstup do EU, a
nasledné zavedeni podminovacich pravidel.
Predlozeni rozsahlejsi revize transevropské sité v roce 2004 se zamérenim zefména na
integraci siti kandidatskych zemi na vstup do EU, zavedeni koncepce ,,namoinich
koridora®, vytvareni letistnich kapacit a zlepsovani teritorialni koheze v kontinentalnim
meiitku.
Vytvoreni ramce Spolecenstvi pro piidélovani vynosi z poplatki vybiranych na
konkurenc¢nich trasaich na vystavbu nové infrastruktury, a to zejména zeleznic¢ni

infrastruktury.

Harmonizace minimalnich bezpecnostnich standardi pro silni¢ni a zelezni¢ni tunely
nalezgjici k transevropské dopravni siti.
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3. UZIVATELE JAKO USTREDNI BOD DOPRAVNI POLITIKY

3.1 Nebezpeéné silnice

Vytyceni cile pro Evropskou unii, ktery bude spocivat ve snizeni po¢tu osob usmrcenych
na evropskych silnicich o polovinu do roku 2010.

Do roku 2005 harmonizace pravidel, jimiz se fidi kontroly a sankce v mezinarodni
komercéni dopravé na transevropské silni¢ni siti, zefména se zietelem na nedodrzovani
nejvyssi dovolené rychlosti ajizdu pod vlivem alkoholu.

Vypracovani seznamu ,,éernych mist“ na transevropskych trasach, kde existuje zvlaste
vysoké nebezpeci, a harmonizace jgjich oznacovani.

Pozadavek montaze sedadlovych pasi na vsechna sedadla vozidel, ktera vyrabéji vyrobci
autokara. Smérnice v tomto smyslu bude navrzena v roce 2003.

Boj s nebezpecnym zptisobem jizdy a vyména dobrych zkusenosti se zamérenim na
podporu odpoveédného fizeni prostiednictvim vycvikovych a vzdélavacich programi
zamgeienych zegména namladé fidice.

Dalsi boj zaméieny na tresty za tizeni pod vlivem alkoholu a hledani feseni otazek
souvisgjicich s pouzivanim drog a léka.

Vytvoreni ur¢ité metodiky na evropské urovni, ktera bude podporovat nezavisla technicka
vysetrovani napiiklad vytvorenim urcitého vyboru nezavislych experti v ramci Komise.

3.2 Skuteénosti stojici za naklady pro uzivatele

V roce 2002 navrh ramcové smérnice vytycujici zasady a strukturu systému pro
zpoplathovani infrastruktury a spolecné metodiky pro stanoveni trovni poplatkt, pro
kompenzaci odstranénim soucasnych dani a umoznéni kiizového financovani.

Do roku 2003 zajisteni toho, aby byl danovy systém konzistentnéjsi navrzenim jednotného
zdanéni pro pohonné hmoty pouzivané v komeréni silni¢ni dopravé za ucelem sladéni
vnittniho trhu.

V roce 2002 navrh smérnice zarucujici interoperabilitu prostredka plateb natransevropské
silni¢ni siti.

3.3 Prava a povinnosti uzivatela

V roce 2001 dojde ke zvyseni stavajicich prav cestujicich v letecké doprave
prostiednictvim novych navrha, které se budou tykat zejména odepieni nastupu na palubu
letadla v dusledku poctu rezervaci presahujiciho kapacitu stroje, zpozdéni a zruseni |eta.

V roce 2001 bude predlozeno nafizeni se zamérenim na pozadavky, jez se vztahuji na
smlouvy v oblasti letecké dopravy.
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Rozsiteni opatieni Spolecenstvi, ktera chrani prava cestujicich, které bude provedeno do
roku 2004 a v maximalni mozné mire tak, aby tato opatieni zahrnovala i jiné druhy
dopravy, zefména zelezni¢ni dopravu, namorni dopravu a v co negjvetsi mozné mire téz
sluzby mestské dopravy. Toto rozsiieni se bude tykat predevsim kvality dopravnich sluzeb
a vytvoreni kvalitativnich indikatorta, smluvnich podminek, zgjisténi transparentnosti
informaci pro cestujici a mechanismt pro mimosoudni feseni spor.

Navrzeni upravy postupi pro oznamovani statni pomoci, zefména v pripadech, které se
tykaji kompenzaci za povinnosti verejné sluzby na spojich pro odlehlé regiony
Spolecenstvi amalé ostrovy.

Vyjasnéni obecnych zasad, jimiz by se mély fidit sluzby obecného hospodarského zajmu v
oblasti dopravy, aby méli uzivatelé k dispozici kvalitni sluzby tak, aby byly v souladu se
sdélenim Komise o sluzbach ve vereiném zajmu v Evropé.

4. ZVLADNUTI VLIVU GLOBALIZACE V EVROPE

Spojeni budoucich ¢lenskych stata s transevropskou siti EU prostiednictvim kvalitni
infrastruktury se zaméienim na zachovani podilu zeleznié¢ni dopravy na celkové prepravé
tak, aby v souc¢asnych kandidatskych zemich byl tento podil v roce 2010 na urovni 35%,
prostiednictvim mobilizovani finan¢nich zdroji v ramci soukromého sektorul.

Zgjisténi odpovidajiciho mechanismu financovani infrastruktury v novych ¢lenskych
zemich za pouziti verginych finanénich zdroji v ramci budouciho financniho horizontu
Spolecenstvi.

Vytvareni administrativnich kapacit kandidatskych zemi, zeiména vycvikem kontrolnich
pracovnikt a administrativnich sil odpovédnych za prosazovani dopravni legislativy.

PIné ¢lenstvi Evropského spolecenstvi v hlavnich mezinarodnich organizacich, zefménav
Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi, Mezinarodni namorni organizaci, Komisi pro
plavbu na Rynu, Dunajské komisi a Eurokontrolu.

Vytvoreni druzicového navigacniho systému EU s globalnim pokrytim do roku 2008,

sjehoz pomoci bude mit EU zgjisténu kontrolu a ktery bude splnovat jeji pozadavky na
piesnost, spolehlivost a zabezpeceni (projekt Galileo).
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1.  PRILOHA Il: UKAZATELE A KVANTITATIVNI PREHLEDY

Obrazek 1: Délka dalnic a zelezni¢nich trati (v 15 ¢lenskych zemich EU)
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Zdroj: Eurostat 2001

Obrazek 2: Pramérné externi naklady v roce 1995 (17 EUR’) podle druhu dopravy a typu
nakladt: osobni doprava (bez nakladt zpusobovanych kongescemi)
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Zdroj: INFRAS, IWW pro UIC, 2000

" 15 zemi Evropské unie, Norsko a Svycarsko.
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Obrazek 3: Pramérné externi naklady v roce 1995 (17 EUR’) podie druhu dopravy a typu
nakladt: nakladni doprava (bez nakladi zpisobovanych kongescemi)
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Zdroj: INFRAS, IWW pro UIC, 2000

Obrazek 4: Pramérné externi naklady zptsobené kongescemi, rok 1995, v eurech na 1000
osobokilometra a 1 tunokilometr

Nizozam| [—
Lucembursko e
1&g [—
Irako B
MNémecko
Francie |
Finsko =

B nakladni
m osobni

W awrech mia 1000 o8 km a 1000 thm

0 10 20

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

" 15 zemi Evropské unie, Norsko a Svycarsko.
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Obrazek 5: Srovnani osobokilometri a vozidlovych kilometra ve Francii, Portugal sku, Finsku
aVelké Britanii, 1980 az 1998
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Zdroj: Eurostat, 2001

Tabulky 1 (shrnujici) a 3 (podrobna) ilustruji vysledky pristupi.

Tabulka 1: Porovnani variant podle jgjich rostouciho vlivu v rozmezi let 1998 a 2000

1998 = 100 Pocet Pocet Pocet vozidlovych | Emise CO;
EU 15 osobokilometrt | tunokilometri kilometri

Ocekavany trend 124 138 126 127
Varianta A 124 138 115 117
Varianta B 124 138 115 115
VariantaC 124 138 112 110
HDP 143 143 143 143

Tabulka 2 je hrubym pokusem o Kklasifikaci hlavnich opatieni, ktera by bylo mozno prijmout
zaucelem ziskani lepsiho vztahu dopravy s udrzitelnym rozvojem. Je tieba, aby byl program
opatieni vytycenych v Bilé knize podporen piasobenim napric jednotlivymi sektory, tj. spise v
hospodaiskych sektorech nez pouze v ramci dopravy, aby byl zajistén aspéch navrhovanych
variant, zeiménav piipadé varianty C.
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Tabulka 2: Typologie preruseni vazby rastu dopravy s ristem HDP

Oblast prerusovani Hospodai'ska aktivita Dopravni systém Vlivy nazivotni
vazby prostiedi
Ukazatele HDP (osobokilometry a Vozidlové kilometry Znegistujici emise

tunokilometry)

Opatieni pro preruseni |- Planovani mést - Vybeér poplatki - Vozidlaapalivas

vazby (pfiklady) Organizace prace - Inteligentni niZsimi emisemi

(napt. s vyuzitim dopravni systémy - Kontrola dodrzovani

prace na dalku) Presun mezi druhy omezené rychlosti

Systém pramyslové dopravy - Energeticky t¢inné
vyroby - Lepsi poméer vyuziti motory

Uzemni planovani loznych kapacit a
obsazenosti vozidel

Zdroj: 5. vyzkumny program Komise - SPRITE: SePaRating the Intensity of Transport from
Economic growth (Oddéleni intenzity dopravy od hospodaiského rustu)

Vysvétlen:

Osobokilometr: preprava jednoho cestujiciho na vzdalenost jednoho kilometru

Tunokilometr: preprava jedné tuny na vzddlenost jednoho kilometru

Vozidlovy kilometr: pocet kilometr ujetych jednim vozidiem

COz: odhady emisi oxidu uhlicitého. Tyto odhady berou v ocekivaném trendu a uvedenych
trech moznostech v uvahu Zlepseni energetické ucinnosti vozidel, které se ocekdva od

dobrovolné dohody s automobilovym prizmysiem (ACEA, KAMA, JAMA).

HDP: hypoteticky rist HDP 3% rocné
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Tabulka 3: llustrace vydedki pristupia

EU 15 1998 2010 Ocekavany vyvoj 2010 - Varianta A 2010 - Varianta B 2010 - Varianta C

Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony

os.km - | vozidio- | U oskm- | vozidio- | tUN os.km - | vozidio- | N os.km - | vozidio- | N os.km - | vozidio- | N

tkm vékm | CO; tkm vékm [CO: tkm vékm [ CO: tkm vékm [ CO: tkm vékm [CO:
Osobni automobily 3776 2221,2| 4342| 4650| 27353| 4534| 4650| 2486,6| 412,2| 4650| 2486,6| 412,2| 4559 2438 4041
Autobusy - autokary 415 244 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 05 0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 53 0,5 0,0 61 05 0,0
Zeleznice 290 15 6,4 327 1,7 7,2 327 1,7 72 327 15 6,5 400 18 8,0
Letecka doprava 241 19 59,3 458 37| 1127 458 37| 1127 458 33| 1024 408 3,0 91,2
Celkovy pocet cestujicich 4772 22495| 5186| 5929| 2767,1| 593,1| 5929| 25184 | 5519 5929 25155| 539,1| 5929| 2470,1| 5238
Rust v letech 1998-2010 24% 23% 14% 24% 12% 6% 24% 12% 4% 24% 10% 1%
Silni¢ni doprava 1255| 3138 271,1| 1882| 4705| 4065| 1882| 427,7| 369,6| 1882| 427,7| 369,6| 1736| 3945 3409
Zelezniéni doprava 241 1,3 19 272 15 2,2 272 15 2,2 272 14 2,0 333 1,7 24
Vnitrozemska vodni doprava 121 0,3 3,6 138 04 41 138 04 41 138 04 38 167 04 4,6
Potrubni doprava 87 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0
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EU 15 1998 2010 Ocekavany vyvoj 2010 - Varianta A 2010 - Varianta B 2010 - Varianta C

Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony | Mid Mid Miliony

os.km - | vozidio- | tUn os.km - | vozidio- | tUn os.km - | vozidio- | tUn os.km - | vozidio- | tUN os.km - | vozidio- | tUn

tkm vékm |CO2 tkm vékm |CO2 tkm vékm |CO: tkm vékm |CO: tkm vékm |CO:
Namorni doprava na kratké 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
vzdalenosti
Celkovy objem zhozi 2870| 315,76 | 3009 3971| 472,8| 4454 3971 430 4085 3971| 429,8| 4051 3971| 397,0| 3786
RUst vzhledem k roku 1998 38% 50% 48% 38% 36% 36% 38% 36% 35% 38% 26% 26%
Celkem 2565,2| 819,5 3239,9( 10385 2948,4| 960,4 29453 | 9442 2867,1| 9024
RUst v letech 1998-2010 26% 27% 15% 17% 15% 15% 12% 10%
RGst HDP v letech 1998-2010 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43% 43%

Zdroj: Udaje o osobokilometrech a tunokilometrech z roku 1998: ,,Doprava EU v ¢&islech, statisticka prirucka, Evropska komise 2000“. Udaje tykajici se
emisi CO, avozidlovych kilometri jsou odhady sestavené prislusnymi oddélenimi Komise.
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[11. PRILOHA I11: PROJEKTY PREDLOZENE CLENSKYMI STATY A
PROVEROVANE KOMISi PRO ZAH RNUTI DO SEZNAMU
,»SPECIFICK YCH%“ PROJEKTU (TZV. ,,ESSENSKY SEZNAM %)
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PROJEKTY PREDLOZENE CLENSKYMI STATY A EVROPSKYM PARLAMENTEM A PROVEROVANE KOMISI ZA UCELEM
ZAHRNUTI DO SEZNAMU ,,SPECIFICKYCH“ PROJEKTU (TZV. ,,ESSENSK Y* SEZNAM)

Proj ekt Délka (km) Typ Datum Zbyva investovat
dokonéeni (v milionech EUR)

1 IT  Milan-Bolona aVerona-Neapol 830 Smisena vysokorychlostni tra 2007 13994

3 F  Montpellier-Nimes 50  Smisena vysokorychlostni a nakladni 2012 790
zeleznice

15 EU Gdlileo --  Evropsky druzicovy navigacni systém 2008 3250

16 E/F Vysokokapacitni prejezd Pyrengji 180 Zelezni¢ni trat’ pro nakladni dopravu 2020 5000

17 DIA Stuttgart-Mnichov-Salcburk-Viden 713  Smisena vysokorychlostni a nakladni 2012 9501
zeleznice

18 D  Vilshofen-Straubing 70  Zlepseni splavnosti Dunaje -- 700

19 E/P Interoperabilitavysokorychlostni zeleznicni 7800 Nové amodernizované vysokorychlostni -- 29600

sité na Pyrenegjském poloostroveé traté
20 DI/DK Pevné spojeni pres Fehmarnskou Gzinu 50 Zelezni¢ni asilni¢ni most/tunel 2013 3650
Celkem 66 485
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IV. PRILOHA IV: SMERY TECHNOLOGICKEHO VYVOJE A INTELIGENTNI
DOPRAVNI SYSTEMY

Inovace v technologiich poskytuji vynikajici pfilezitost pro integraci jednotlivych druha
dopravy, optimalizaci jegich vykonovych parametrt, zvysovani jejich bezpecnosti a pomahaji
¢init evropsky dopravni systém slucitelnym s udrzitelnym rozvojem dopravy. Evropska unie
je velmi aktivné zapojena do technologickych inovaci v dopravé. Jeji programy vyzkumu a
vyvoje podporuji inovacni proudy, piicemz transevropské sité jsou velmi vhodné k aplikacim
ve velkém rozsahu. Technologie vyvstavajici z informacni spole¢nosti zde mohou tvorit
vynikajici prispévek.

1) Vyvoj technologii

V rozmezi let 1998-2002 se prispévek EU k snaham v oblasti narodniho a pramyslového
vyzkumu a technického rozvoje v dopravé odhadoval na ptiblizné 1,7 miliard EUR, ato v tak
rozmanitych oblastech, jako je intermodalita, energetika a technologie dopravnich prostiedka,
véetné telematickych aplikaci. Namisto rozsirovani tohoto usili Spolecenstvi by bylo v
budoucnu lepsi toto asili udrzovat na uréité konstantni arovni p¥i jeho konkrétnéjsim
zamérovani na cile spole¢né dopravni politiky. Novy ramcovy program vyzkumu na léta
2002 az 2006 bude poskg/tovat piilezitost pro uvedeni téchto zasad do praxe v oblasti dopravy.
Novy navrh Komise'™ zahrnuje mezi svymi prioritnimi oblastmi cile spocivajici ve
zdokonalovani novych technologii slouzicich jako prostiedek pro vyvoj bezpecnych a ¢istych
druht dopravy a pro vyvoj evropského dopravniho systému. V navrhu ramcového programu
jsou prioritnimi oblastmi tématického vyzkumu, které jsou nejslibnéjsi pro vyvoj spolecné
dopravni politiky, jak je uvedeno v Bil¢é knize, nasledujici oblasti:

1. Aeronautika a vesmir

Priority vyzkumu a vyvoje v oblasti aeronautiky se budou na jedné stran¢ zaméiovat na
snizovani vlivu emisi z motori na zivotni prostiedi a snizovani hluku motora a dale na
Zlepsovani bezpecnosti letadel, na druhé strané budou téz orientovany na zvysovani kapacity a
provozni bezpecnosti systému pro tizeni letecké dopravy za ucelem usnadnéni realizace
iniciativy jednotného evropského nebe.

V oblasti vesmirného prostoru je vyvoj projektu Galileo jednou z prioritnich vyzkumnych
aktivit a jeho cilem je pomoci vybudovat nezbytné odborné zazemi a védomostni zakladnu v
Evropé tak, aby bylo mozno vyuzivat tuto nové vznikgjici technologii co nejefektivnéjsim
Zpuisobem.

Bezpednéjsi a méné znedist'ujici letadla

Cilem vyzkumu a vyvoje v oblasti bezpecnosti bude dosazeni pétinasobného snizeni
nehodovosti za u¢elem nezvysovani absolutniho poctu nehod, i kdyz bude dochazet k nartstu
dopravy. Vyzkum se bude zamétovat na vyvoj technologii, které poskytnou posadce staly a
kontrolovatelny prehled o dané situaci.

V oblasti Zivotniho prostiedi je cilem vyrovnat se s naristem letecké dopravy snizenim emisi
CO2 0 50% a NOx o 80% a snizenim hluku z letadel 0 10 dB za u¢elem snizeni vhimané
hladiny hluku o 50%. Vyzkum se bude zam¢rovat na technologii letadel, dalsi zlepsovani v
oblasti aerodynamiky aletové provozni postupy.

109 K OM(2001) 279.
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2. Udrzitelny rozvoj a globalni zména

Vyzkumné ¢innosti navrhované v ramci této prioritni oblasti se soustied’uji na posileni
védeckych a technologickych kapacit, které Evropa potiebuje pro realizaci své strategie
udrzitelného rozvoje, zegména aplikaci novych technologii.

Strategické cile se soustied’uji predevsim na omezovani emisi sklenikovych plyna a
znexist'ujicich latek, na zabezpeceni energetickych zdrojii a na vyvazené pouzivani raznych
druht dopravy. Vsechna tato témata jsou prioritnimi vyzkumnymi tématy a prispivaji k
realizaci dopravni politiky doporucované v Bilé knize.

S ohledem na kratkodobé a stiednédobé vyzkumné cinnosti, jez se zamétuji na omezovani
sklenikovych plyni a znecistovani a dale na zabezpeceni energetickych zdroji, se navrhuje
zametit vyzkum na ¢innost orientovanou na vyvoj obnovitelnych zdroju energie a na Cistsi a
efektivnéjsi vyuzivani energii, zeiména v mestskych oblastech, a na vyvoj novych dopravnich
koncepci, které budou ¢istsi a energeticky ucinngjsi.

Cista méstska doprava

Racionalizace pouzivani konvencnich soukromych automobili v meéstskych centrech a
podpora ¢isté meéstské dopravy jsou rovnéz prioritnimi cili, stejné jako usili zaméiované na
pouziti vodiku jako paliva pro vozidla budoucnosti. Zamyslené projekty zahrnuji podporu
opatieni pro ftizeni poptavky, integraci sluzeb v oblasti méstské dopravy a podporu
marketingu vozidel s nizkou nebo nulovou trovni znecistovani. Vyvoj nové generace
hybridnich elektrickych automobilt (vybavenych elektrickym motorem v kombinaci se
spalovacim motorem) a automobili jezdicich na zemni plyn nebo v dlouhodobgjsim horizontu
automobilt s vodikovymi palivovymi ¢lanky vypada velmi slibng.

S ohledem na kratkodob¢é a strednédobé vyzkumné c¢innosti zaméiené na zajisténi
udrzitelnosti jednotlivych druhi dopravy se navrhuje zamétit vyzkum na Cistsi a bezpecngjsi
silni¢ni a namorni dopravu, na integraci inteligentnich dopravnich systéma pro efektivni
fizeni infrastruktury, interoperabilitu zeleznic a vyvoj intermodality pro osobni a nakladni
dopravu.

I nter oper abilita zeleznic

Vyzkum a vyvo] museji slouzit jako pomocné nastroje v oblasti navrhu a vytvareni ramce,
ktery bude zarucovat plnou interoperabilitu mezi zelezni¢nimi infrastrukturami, vozidly,
ovladacimi systémy a posadkami. Bude se zamérovat na takové technologie, které budou
pomahat zlepsovat kapacitu dopravnich prostiedkt a systému fizeni dopravy (delsi vlaky,
optimalni ptidélovani slotd, tdrzbové postupy) a zavadét konkurenceschopnéjsi dopravni
sluzby (provozovani systému, jako je napiiklad sledovani nakladu, vycvik posadky, atd.).

Dlouhodobym cilem vyzkumi je vyvoj novych zdroju obnovitelné energie: vodikové

technologie a palivové ¢lanky, které jsou vniting ¢istou technologii a mohou byt pouzivany v
doprave.
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3. Predpoklady védeckych a technologickych potieb Evropské unie

Cinnosti v této prioritni oblasti budou sestavat ze specifického vyzkumu nebo z vyzkumu
doplnujiciho vyzkum ve vyse uvedenych prioritnich tématickych oblastech na podporu
politik, které jsou stiedem zajmu EU, jako je napiiklad spolecna dopravni politika
prezentovana v této Bilé knize.

M onitor ovani a vyhodnocovani programu Bilé knihy

Harmonizovana data, prognostické nastroje a indikatory budou pouzivany pro monitorovani a
vyhodnocovani akéniho programu a obecnych zasad pro dopravu a transevropské sité, které
jsou obsazeny v této Bilé knize.

2) eEurope

Potieba zajistit nové dopravni sluzby byla zdiraznéna akénim planem eEurope 2002 prijatym
hlavami stati a vlad na zasedani Evropské rady ve Feife v ¢ervnu 2000. Byly stanoveny
specifické cile pro rok 2002 orientované na urychleni vyvoje a pouzivani inteligentnich
dopravnich systému, jedna se napiiklad o nasledujici kroky:

- 50% velkych mest a aglomeraci v Evropé by mélo byt vybaveno dopravnimi a cestovnimi
informac¢nimi sluzbami,

- 50% hlavnich evropskych dalnic by mélo byt vybaveno systémy pro fizeni dopravy a
zjistovani nehod a kongesci,

- v8echna nova vozidla prodavana v Evropé by méla byt vybavena efektivngjsimi aktivnimi
bezpecnostnimi systémy,

- vsichni mobilni ob¢ané Evropy by méli mit piistup k lokalizacnimu uré¢eni nouzovych
telefonnich volani na ¢isle 112 s vicglazy¢nou podporou a plnym rozsahem zachrannych
sluzeb,

- mely by byt podniknuty iniciativy v pravni oblasti orientované na podporu jednotného
evropského nebe, mobilni komunikace pro vliaky, namoini informa¢ni a fidici systémy a
na program Galileo.

Akeni plan eEurope poskytuje urcity ramec pro usili zamerené na vyzkum, vyvoj a pouzivani
inteligentnich dopravnich systémii. Ulohou tohoto akéniho planu, ktery ma byt realizovan
¢lenskymi staty a prislusnym sektorem, je usnadnit zavadéni novych feseni do praxe a
urychlit jejich vyvoj. Soukromy sektor bude hrat klicovou roli pii vyvoji inteligentnich
dopravnich systémi. Pti realizaci iniciativ eEurope by mély clenské staty zajistit, aby doslo k
odstranéni prekazek ve vyvoji soukromych dopravnich sluzeb.

3) Aplikace inteligentnich dopravnich systémi
Potencialni vliv inteligentnich dopravnich systémi byl posuzovan jak béhem vyzkumne faze,
tak pii pocatecnich fazich jegich zavadéni do praxe. Casto bylo v raznych kombinacich

dosazeno zkraceni jizdnich dob az 0 20% a zvyseni kapacity sité o 5-10%. Zlepseni v oblasti
bezpec¢nosti se ¢asto odhadovala na priblizné 10-15% pro urcité specifické typy dopravnich
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nehod (srazky pii zadnich narazech) diky koordinovanym informacnim a fidicim strategiim,
piicemz se rovnéz podaiilo zvysit moznosti preziti u nékterych druht dopravnich nehod diky
automatickému detekénimu systému nehod slouzicimu pro management nouzovych situaci.
Pouze 6% silni¢cnich dopravnich nehod je podle hodnoceni nevyhnutelnych a za hranici
moznosti zlepsené technologie. V neposledni fadé je tieba pripomenout, ze integrované
strategie pro kontrolu znegistovani a omezeni dopravy vedly k vychozim odhadiim snizovani
pozemnich emisi. Nejvyznamnéjsi vliv inteligentnich dopravnich systémi je mozno
pozorovat v oblasti silni¢ni dopravy, piestoze rovnéz pomahaji zvysSovat bezpecnost a
uc¢innost jinych druht dopravy.

Transevropska dopravni sit' je idealnim kandidatem pro zavadéni koncepci inteligentni
dopravy do praxe. Tato sit’ se neomezuje na velkou tradi¢ni infrastrukturu, jako jsou silnice a
dalnice, zeleznice, pristavy a letisté, ale téz zahrnuje systémy tizeni dopravy a informacni,
lokaliza¢ni a navigacni systémy a sluzby, které umoznuji provozovat takovou infrastrukturu s
nejlepsimi vysledky. Projekt Galileo™®, ktery Komise zvazuje pro zahrnuti na seznam
specifickych projekti (,,Essensky* seznam), je zde piikladem projektu fungujiciho jako
katalyzator pro vyvoj inteligentni dopravy. V letech 1998 az 1999 bylo ptidéleno na systémy
fizeni dopravy piiblizng 100 milionii EUR, coz je vice nez 10% rozpoctu TEN™. Finangni
podpora poskytovana prostiednictvim viceletého indikativniho programu pro obdobi let 2001
az 2006 pro transevropskou sit” byla zvysena na bezprecedentni aroven zhruba 800 miliond
EUR.

Takové spolecné financovani by se meélo zamérovat na projekty, které podporuji
koordinovanou aplikaci ve velkém méritku podporujici synchronizaci investi¢nich aktivit,
ktera je zvlasté kriticka pro tento typ projektu vzhledem k sirokému spektru zacastnénych
stran. Bez takové koordinace by skutecné mohla vzniknout ur¢ita mozaika fragmentovych
sluzeb na regionalni nebo narodni arovni, ktera by narusovala kontinuitu dopravni sluzby za
geografickymi hranicemi statt a organizacnimi hranicemi provozovatelu. Pro uzivatele by se
pak jednalo o hlavni novou prekazku hladkého pasobeni vnitiniho trhu.

Soukromy sektor musi sehrat urcitou kli¢ovou roli pii spousténi novych dopravnich sluzeb.
Z tohoto hlediska Komise viele doporucuje vytvoreni uréitého pravnino a komeréniho ramce
pro ucast soukromého sektoru a pro vytvareni sdruzeni mezi vereinymi a soukromymi
provozovateli za ucelem usnadnéni vyvoje dopravnich sluzeb s piidanou hodnotou se
zamétenim na dopravni informace a cestu.

Kromé programu Galileo, ktery byl popsan vyse v této Bilé knize, jsou hlavnimi projekty,
které nyni probihaji nebo maji byt spustény, tyto oblasti:

1. Rozsahlé nasazovani inteligentnich systémi v silniéni dopravé

Sest evropskych regionalni iniciativ za ucasti hlavnich subjekti v oblasti #izeni dopravy v
Evropé ziskalo od roku 1996 finan¢ni podporu EU: tyto iniciativy jiz nyni doprovazeji
realizacni fazi ve 14 c¢lenskych statech a kladou zvlastni diraz na potieby evropskych
uzivatelt. Je dulezité, aby byla transevropska sit’ vybavena telematickou infrastrukturou a
systémy pro shromazd’ovani dat a systémy pro fizeni dopravy a/nebo informac¢nimi centry
silni¢ni dopravy, aby byla zajisténa vysoka kvalita a spolehlivost informaci (napt. jizdni

19 Eyropsky projekt pro druzicovy systém uréovani polohy slouzici pro civilni vyuziti.
11 Plys dotace ve vysi priblizng 45 milioni EUR pro projekty fizeni zelezni¢ni dopravy, které nejsou ve vyse
uvedené ¢astce zahrnuty.
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doby), jakoz i spoluprace mezi fidicimi subjekty, ktera je neodmyslitelnym prvkem, pokud ma
byt uzivatelim nabizena neprerusovana sluzba o vysoké kvalité, at’ jiz se jedna o mistni nebo
regionalni cesty, hromadné odjezdy v obdobi dovolenych nebo o vikendech nebo tézkou
nakladni dopravu na stiedni a dlouhé vzdalenosti. Natomto zakladé je treba zavadét plany na
fizeni dopravy, informacni sluzby poskytované pied cestou nebo béhem cesty, sluzby tizeni
nakladni dopravy, zachranné sluzby v pripadé poruchy nebo nehod a elektronické systémy
zpoplatnovani vozovek, jakozto ur¢itou prioritni zalezitost a jgich realizace by méla znaéné
pomoci pii snizovani vliva saturace silni¢ni sité.

Evropska sit’ fizeni dopravy a silniénich informaénich center

V soucasné dobé probihaji prace na vytvoieni urcité evropské sité fizeni dopravy a silni¢nich
informacnich center do roku 2003. Tato sit’, ktera by méla pokryvat celé uzemi EU, poskytne
uzivatelim sluzby v oblasti fizeni dopravy a silni¢ni informacni sluzby v celoevropském
metitku. Tato sit’ je centralnim bodem evropského programu pro financovani realizace
(zhruba 200 miliond EUR v rozmezi let 2001 a 2006), coz povede k mobilizaci zdroja v
priblizné vysi 1,2 mld EUR v oblasti investic evropského zajmu a k vytvareni doplinkovych
projektt na mistni, regionalni, narodni, mezinarodni a evropské tirovni.

Zda se, ze elektronické systémy pro zpoplatnéni silnic a veskeré dalsi automatické systémy
slouzici k vybéru poplatkt jsou zvlasté uzitecnym nastrojem pro obnoveni vyvazenych cen.
Skutecnost, ze tyto systémy jsou nyni rozmist'ovany nebo planovany v nékolika zemich,
av§ak dosud nikoliv nutné technicky interoperabilnim zptisobem, ukazuje, jak uzitecné by
bylo, aby Evropa zavedla normy pro tyto systémy. Je tieba, aby smérnice o interoperabilité
byla doprovazena podporou Spolecenstvi pro rozmist’ovani takovych systémii.

2. Evropsky systém Fizeni zelezniéniho provozu'*?

Tento systém vyvijeny od pocatku 90. let se stalou podporou Spolecenstvi a realizovany
prostiednictvim ramcovych vyzkumnych programt reprezentuje bezprecedentni skok vpred.
Tento projekt dokonéuje své zkousky a certifikaéni postupy a v soucasné dobé dosahl faze
pilotnich zkousek na transevropské siti.

Hlavni funkci tohoto automatizovaného systému je monitorovani a zajistovani urcité
minimalni vzdalenosti mezi vlaky. Tento syst¢tm umozni, aby vlak mohl jezdit na vsech
evropskych tratich s jedinym jednotnym systémem ovladani a fizeni na palub¢ lokomotivy,
zatimco v soucasné dobg je v Evropé v provozu 11 riznych systému.

Prestoze nékolik zemi jiz nyni zahajuje fazi provoznich aplikaci, v nadchazejicich letech bude
tieba, aby byly hlavni traté¢ postupné vybavovany timto systémem. Skutecné fizeni dopravy a
aplikace pro podporu provozu, na které bude vyvoj nakladni zelezni¢ni dopravy velmi
spoléhat, jsou stale jesté ve vyvojové fazi aje mozné, ze ziskaji podporu ve vyzkumném
ramcovém programul.

Aplikace tohoto systému se vyrazné zlevni jiz diky skute¢nosti, ze smérnice o interoperabilite
vysokorychlostniho zelezni¢niho systému vyzaduje pouzivani spolecnych specifikaci pro
tento typ systému pii stavbé vsech novych trati™.

112
ERTMS.

13 Jakakoliv 7adost o financovani vysokorychlostnich trati z rozpodtu transevropskych siti vyzaduje
od narodnich organt zaruku, ze natéchto tratich bude nainstalovan systém ERTMS.
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3. Letecka doprava

Provozni a predprovozni zkousky, piedevsim v oblasti severniho Atlantiku a Stredomori,
ukazaly potencial pro zlepsovani bezpecnosti prostiednictvim piesnéjsich informaci pro
uréovani polohy a lepsi komunikace. Pouziti datovych pienosovych spoji rovnéz umoziuje
aeroliniim a jinym provozovateltim, aby ziskavali provozni udaje z letadel béhem letd.
Takové systémy povedou k usnadnéni prijeti feSeni na bazi ,,volnych leti* tim, ze umozni,
aby urcité funkce fizeni letecké dopravy byly provadény z pilotni kabiny. Letistni provozy
vyzaduji veétsi integraci a tizeni informaci tak, aby rtzni dispecefi figurujici v raznych
letovych fazich mohli provadét vymeénu dat a planovani prislusnych operaci a pohybi letadla.
Takové tidici a planovaci systémy spolu s navadécimi a prikazovymi systémy pro pozemni
pohyby na letistich povedou ke zvyseni kapacity letist’, zefména za spatného pocasi, pricemz
soucasné stim dojde k uvolnéni tlaku na dispecery letového provozu.

Radné vyuzivani novych technologii je podstatnym prvkem pro roziifovani dostupného
vzdusného prostoru (restrukturalizace poméra pro civilni avojenské pouziti) a umoziuje ¢isté
evropské fizeni (planovani sektoru a trasy). V minulosti byla rozhodnuti o investicich do
inteligentnich systému casto provadéna na zakladé narodnich pramyslovych zajmua, které
vedly k omezené technické a provozni kompatibilit¢ mezi raznymi centry a omezovaly
interoperabilitu. Tento nedostatek interoperability znacné narusil efektivitu, od fragmentace
vycviku dispeceri po znacné problémy v oblasti koordinace provozu, a zvysoval investi¢ni a
udrzbové naklady.

I nter oper abilita je astiednim bodem pro jednotné evropské nebe

Interoperabilita se stane jednim z hlavnich kritérii pti vybéru a vyhodnocovani projekti pro
podporu transevropskych siti. V souladu s tim je tieba, aby demonstracni modely ziskavané z
vyzkumného programu byly orientovany na aplikace ve velkém rozsahu.

4. Bezpefnost namorni dopravy

Riziko nehod zptisobenych dopravni koncentraci na evropskych hlavnich namornich trasach
je zvlaste vysoké v dopravné pretizenych mistech, jako jsou tziny - viz Gibraltarsky praliv
nebo Ushantsky program pro oddéleni dopravniho provozu.

Monitorovani dopravy a tizeni ze strany pobieznich nebo pristavnich organu je stale jeste
¢asto provadéno nalokalni arovni a ziskané informace se v obecném meétitku nepouzivaji ani
nejsou predavany do ostatnich center a k ostatnim organam ¢i uradim figurujicim v lodnich
trasach. Nicméné v namornim sektoru dochazi k rozvoji technologii: automatické systémy pro
identifikaci a monitorovani plavidel, vyvoj standardizované telematické vymeny informaci,
dostupnost ¢ernych skiinék na trhu, atd. Tyto pokroky ve vyvojovém procesu vedou k
navrzeni celého spektra aplikaci, a to nejen v oblastech bezpecnosti a kontroly znecistovani,
nybrz i pro obecné zlepsovani dopravnich podminek na moii a v pristavech.
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Transevropska sit’ Fizeni lodniho provozu a informaci

Komise prijalalegidativni navrh

na urcity systém Spolecenstvi, ktery bude monitorovat a fidit dopravni informace umoziujici
identifikaci a sledovani lodi vplouvajicich do evropskych vod a podporu systematické
vymeny informaci o lodich a nakladu mezi riznymi subjekty figurujicimi v namoini dopravé
(¥idici centra dopravy v riznych ¢lenskych statech, namoini zachranné organy nebo organy
pro kontrolu znegist'ovani, pristavni organy, atd.).

Vytvoreni transevropské sité fizeni lodni dopravy a informacni sité, jako je tato, by mélo vést
ke zlepseni tizeni a dozoru v oblasti dopravy a ke snizeni administrativniho zatizeni lodnich
kapitani pri soucasném zlepsovani pripravenosti a reakce namornich organt vzhledem k
rizikiim nehod ¢i znegist'ovani.
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Transeuropean Rail Freight Network
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"Specific" projects adopted in 1996 (so called "Essen list")*

1:17550000

1. High - speed train/combined transport north/south 8. Multimodal link Portugal-Spain-Central Europe

2. High - speed train PBKAL 9. Conventional rail Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer (completed) _ R
3. High - speed train south 10. Malpensa airport (completed)

4. High - speed train east 11. Fixed link between Denmark and Sweden (completed) T Road
5. Conventional rail/combined transport: Betuwe line 12. Nordic Triangle (rail/roads)

6. High - speed train/combined transport, France-Italy 13. Ireland/United KingdonmvBenelux road link

7. Greek motorways Pathe and Via Egnatia 14. West Coast main line (rail)
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* Decision 1692/96/E C modified by Decision 1346200 /EC
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Potential "specific" projects

1:17550000

1. High - speed train/combined transport north - south 17. High - speed train/combined transport east-west

3. High - speed train south 18. River Danube improvement between Vilshofen and Straubing
15. Galileo 19. High speed rail interoperability on the Iberian peninsula

16. High capacity rail line across the Pyrenees 20. Fixed link Fehmarn Belt
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