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OBECNÉ ZÁSADY POLITIK V RÁMCI BÍLÉ KNIHY
Doprava je jedním z klíèových faktorù v moderních ekonomikách. Existuje v�ak trvalý protiklad mezi spoleènos-
tí, která po�aduje stále vìt�í mobilitu, a veøejným mínìním, které je stále ménì tolerantní vùèi chronickým
zpo�dìním a nízké kvalitì nìkterých dopravních slu�eb. Vzhledem k tomu, �e poptávka po dopravì neustále
roste, nemù�e se reakce Spoleèenství omezit pouze na budování nové infrastruktury a otvírání trhù. Je tøeba
optimalizovat dopravní systém tak, aby splòoval po�adavky roz�íøení a udr�itelného rozvoje, jak je uvedeno
v závìrech zasedání Evropské rady v Göteborgu. Moderní dopravní systém musí být udr�itelný z hospodáø-
ského, sociálního, jako� i ekologického hlediska.

Plány pro budoucnost dopravního sektoru musejí brát zøetel na jeho hospodáøský význam. Celkové výdaje
dosahují pøibli�nì 1 bilionu euro, co� je více ne� 10% hrubého domácího produktu. Tento sektor poskytuje
zamìstnání více ne� 10 milionùm lidí. Zahrnuje infrastrukturu a technologie, jejich� cena pro spoleènost je
taková, �e o jeho významu nelze pochybovat. Právì z dùvodu rozsahu investic v oblasti dopravy a její význam-
né roli v oblasti hospodáøského rùstu zajistili autoøi Øímské smlouvy vytvoøení spoleèné dopravní politiky s jejími
vlastními specifickými pravidly.

I. Smí�ené plnìní spoleèné dopravní politiky

Po dlouhou dobu nebylo Evropské spoleèenství schopno èi ochotno realizovat spoleènou dopravní politiku
uvedenou v Øímské smlouvì. Po témìø 30 let nebyla Rada ministrù schopna pøevést návrhy Komise do reálné
praxe. A� v roce 1985, kdy Soudní dvùr rozhodl, �e Rada v této vìci nic nepodnikla, musely èlenské státy
akceptovat, �e Spoleèenství mù�e vytváøet legislativní nástroje v této oblasti.

Pozdìji Maastrichtská smlouva posílila politické, institucionální a rozpoètové základy pro dopravní politiku. Na
jedné stranì byla jednomyslnost v zásadì nahrazena kvalifikovanou vìt�inou, i kdy� v praxi byla u rozhodnutí
Rady stále zøetelná tendence k jednomyslnosti. Evropský parlament je v dùsledku svých pravomocí v rámci
spolurozhodovacího postupu té� dùle�itým spojovacím èlánkem v rozhodovacím procesu, jak se ukázalo
v prosinci 2000 díky jeho historickému rozhodnutí plnì otevøít trh v oblasti �eleznièní nákladní dopravy v roce
2008. Navíc Maastrichtská smlouva zahrnovala koncepci transevropské sítì, která umo�òovala pøijít s urèitým
plánem pro dopravní infrastrukturu na evropské úrovni s pomocí finanèních zdrojù Spoleèenství.

Ve svìtle tohoto vývoje byla v prosinci 1992 vydána první Bílá kniha Komise o budoucím vývoji spoleèné
dopravní politiky. Hlavní zásadou tohoto dokumentu bylo otevøení dopravního trhu. V prùbìhu uplynulých zhru-
ba 10 let bylo tohoto cíle v obecném rámci dosa�eno a� na sektor �eleznièní dopravy. Nyní ji� kamiony nejsou
nuceny vracet se prázdné z realizace mezinárodních zásilek. Mohou dokonce nakládat a pøepravovat zbo�í
v rámci jiného èlenského státu, ne� je jejich zemì pùvodu. Vyu�ití kabotá�ních slu�eb v silnièní dopravì se
stalo realitou. Letecká doprava byla otevøena konkurenci, kterou nyní nikdo nezpochybòuje, zvlá�tì proto, �e
na�e úrovnì bezpeènosti jsou v souèasné dobì nejlep�í na svìtì. Toto otevøení prospìlo nejvíce danému
sektoru a z tohoto dùvodu byl v Evropì rùst letecké dopravy rychlej�í ne� rùst ekonomiky.

První skuteèný posun ve spoleèné dopravní politice pøinesl výrazný pokles spotøebitelských cen ve spojení
s vy��í kvalitou poskytovaných slu�eb a vìt�ími mo�nostmi výbìru, a tudí� ve skuteènosti zmìnil �ivotní styl a
spotøební zvyky evropských obèanù. Osobní mobilita, která vzrostla ze 17 km dennì v roce 1970 na 35 km
v roce 1998, je nyní více èi ménì pova�ována za urèité získané právo.

Druhým projevem této politiky byl vedle výsledkù výzkumných rámcových programù vývoj nejmodernìj�ích
technik v evropském rámci interoperability. Projekty zahájené koncem 80. let nyní pøiná�ejí ovoce, jak mù�eme
symbolicky dolo�it na pøíkladu transevropské vysokorychlostní �eleznièní sítì a programu dru�icové navigace
Galileo. Je v�ak politováníhodnou skuteèností, �e moderní techniky a infrastruktura ne�ly v�dy ruku v ruce
s modernizací podnikového øízení, a to zejména v pøípadì �eleznièních spoleèností.

I pøes úspì�né otevøení dopravního trhu, k nìmu� do�lo v prùbìhu uplynulých deseti let, zùstává skuteèností,
�e dokonèení vnitøního trhu znamená, �e je velmi obtí�né akceptovat naru�ování hospodáøské soutì�e, k nìmu�
dochází v dùsledku nedostateèné harmonizace ve fiskální a sociální oblasti. Skuteènost, �e dosud nedo�lo
k �ádnému harmonickému vývoji spoleèné dopravní politiky, je dùvodem souèasných problémù, jako napø.:

l nerovnomìrný rùst rùzných druhù dopravy. Pøesto�e tato nerovnomìrnost odrá�í skuteènost, �e nìkteré
druhy dopravy se lépe pøizpùsobily potøebám moderní ekonomiky, je rovnì� pøíznakem toho, �e ne v�echny
externí náklady byly zahrnuty do ceny dopravy a �e urèitá spoleèenská a bezpeènostní regulaèní opatøení
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nebyla respektována, zejména v silnièní dopravì. V dùsledku toho silnièní pøeprava nyní zaujímá podíl
pøedstavující 44% trhu nákladní pøepravy ve srovnání se 41% pøipadajícími na krátkou námoøní pøepravu,
8% na �eleznièní pøepravu a 4% na vnitrozemskou vodní pøepravu. Dominantní podíl silnièní dopravy je
je�tì zøetelnìj�í v oblasti osobní dopravy, kde silnice dosahuje 79% trhu, zatímco letecká doprava se svými
5% pomalu pøedstihuje �eleznièní dopravu, která dosáhla nanejvý� 6%;

l kongesce na hlavních silnièních a �eleznièních tazích, ve mìstech a na leti�tích;

l �kodlivé vlivy na �ivotní prostøedí a veøejné zdraví a samozøejmì velký poèet obìtí silnièních dopravních
nehod.

II. Kongesce: vliv disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy

Bìhem 90. let zaèala Evropa trpìt kongescemi v urèitých oblastech a na urèitých tazích. V souèasné dobì
hrozí, �e tento problém povede k naru�ení hospodáøské konkurenceschopnosti. Kongesce v centrálních oblas-
tech jde kupodivu ruku v ruce s rostoucí izolací periferních regionù, kde existuje skuteèná potøeba zlep�it
spojení s centrálními trhy, aby bylo mo�no zajistit regionální kohezi uvnitø Evropské unie. Je mo�no parafrázo-
vat známé rèení o centralizaci, v jeho� duchu je Evropská unie ohro�ena apoplexií v centru a paralýzou
v okrajových oblastech.

Bílá kniha o rùstu, konkurenceschopnosti a zamìstnanosti z roku 1993 pøinesla následující vá�né varování:
�Nejen�e jsou dopravní zácpy k zlosti, ale rovnì� pøicházejí Evropu draho z hlediska produktivity. Dopravnì
pøetí�ená místa a chybìjící spoje v infrastrukturní síti; nedostateèná interoperabilita mezi jednotlivými druhy
dopravy a systémy. Sítì jsou tepnami jednotného trhu. Jsou �ivotní mízou konkurenceschopnosti a jejich ne-
fungování se odrá�í ve ztracených pøíle�itostech vytváøet nové trhy, a tudí� i v úrovni vytváøení pracovních míst,
která nevyu�ívá plnì ná� potenciál.�

Jestli�e se vìt�ina kongescí týká mìstských oblastí, nesmíme rovnì� zapomenout, �e samotná transevropská
dopravní sí� trpí stále více chronickými kongescemi: na zhruba 7500 km, tj. 10 % silnièní sítì, dochází dennì
k dopravním zácpám. A 16 000 km �eleznic, co� pøedstavuje 20 % celkové sítì, je klasifikováno jako dopravnì
pøetí�ená místa. �estnáct hlavních leti�� Unie zaznamenalo zpo�dìní vìt�í ne� ètvrt hodiny u více ne� u 30 %
svých letù. Celkovì vzato, tato zpo�dìní vedou ke zvý�ení spotøeby o 1,9 miliard litrù paliva, co� je zhruba 6 %
roèní spotøeby.

Z dùvodu kongescí existuje vá�né nebezpeèí, �e Evropa ztratí svou hospodáøskou konkurenceschopnost.
Nejnovìj�í studie na toto téma ukázala, �e externí náklady kongescí pouze u silnièní dopravy dosahují vý�e
0,5 % HDP Spoleèenství. Dopravní prognózy pro následujících deset let ukazují, �e pokud nebude v této oblas-
ti nic vykonáno, dojde do roku 2010 k výraznému nárùstu kongescí v silnièní dopravì. Rovnì� náklady, které je
mo�no pøisoudit kongescím, vzrostou o 142 % a v absolutní vý�i dosáhnou 80 miliard eur roènì, co� je pøibli�nì
1 % HDP Spoleèenství.

Èásteèným dùvodem této situace je, �e u�ivatelé dopravy nezaji��ují v�dy krytí nákladù, které vytváøejí. Ceno-
vá struktura v obecnosti skuteènì nereflektuje v�echny náklady na infrastrukturu, kongesce, po�kozování �i-
votního prostøedí a dopravní nehody. To je rovnì� výsledkem �patné organizace evropského dopravního systé-
mu a toho, �e nedochází k optimálnímu vyu�ití dopravních prostøedkù a nových technologií.

Pøeplnìnost nìkterých hlavních tahù je zèásti výsledkem prodlev pøi realizaci infrastruktury transevropských
sítí. Na druhé stranì v odlehlých oblastech a enklávách, kde je pøíli� nízký dopravní provoz na to, aby se nová
infrastruktura u�ivila, prodleva pøi zaji��ování infrastruktury znamená, �e není mo�no tyto regiony øádnì propo-
jit. Zasedání Evropské rady v Essenu v roce 1994 stanovilo urèitý poèet pøedních prioritních projektù, které byly
následnì zabudovány do rámcových plánù pøijatých Parlamentem a Radou a poskytujících urèitý základ pro
spolufinancování transevropské dopravní sítì ze strany EU. V dané dobì byly celkové náklady odhadovány na
pøibli�nì 400 miliard EUR. Tato metoda vytváøení transevropské sítì, jak je zavedena Maastrichtskou smlou-
vou, musí je�tì pøinést v�echny své plody. Do souèasné doby byla zrealizována pouze jedna pìtina infrastruk-
turních projektù v rámci obecných zásad Spoleèenství pøijatých Radou a Parlamentem. V nedávné dobì byly
dokonèeny nìkteré dùle�ité projekty jako napø. leti�tì Spata, vysokorychlostní vlakové spojení z Bruselu do
Marseille a spojení Dánska se �védskem prostøednictvím mostu a tunelu pøes Øresundskou ú�inu, resp. pod
ní. Ale v mnohem vìt�ím poètu pøípadù jsou národní úseky sítí pouze postaveny vedle sebe, co� znamená, �e
mohou získat transevropský charakter a� ve støednìdobém horizontu. V souvislosti s roz�íøením EU bude
rovnì� vyvstávat otázka spojení s hlavní infrastrukturou urèenou v kandidátských zemích (tzv. �koridory�),
pøièem� pøíslu�né náklady byly odhadnuty v Agendì 2000 pøibli�nì na 100 miliard eur.
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Nebylo mo�né dosáhnout tìchto dùle�itých investièních po�adavkù vypùjèováním na úrovni Spoleèenství, jak
navrhla Komise v roce 1993. Je tøeba pøekonat nedostatek veøejného a soukromého kapitálu novými politikami
v oblasti zpoplatòování/financování infrastruktury. Veøejné financování musí být selektivnìj�í a musí se zamì-
øovat na hlavní projekty nezbytné pro zlep�ování teritoriální koheze Unie a té� na soustøedìní se na ty investi-
ce, které optimalizují kapacitu infrastruktury a pomáhají odstraòovat dopravnì pøetí�ená místa.

V této souvislosti a bez ohledu na finanèní prostøedky vyèlenìné pro transevropskou sí�, které jsou omezeny na
pøibli�nì 500 milionù eur roènì a v�dy dávaly jasnou prioritu �eleznièní dopravì, je v�ak jasné, �e více ne�
jedna polovina strukturálních výdajù na dopravní infrastrukturu, vèetnì kohezního fondu a úvìrù od Evropské
investièní banky, byla pøednostnì na �ádost èlenských státù smìrována na silnièní dopravu a nikoliv na �elez-
nice. Nicménì je nutno konstatovat, �e hustota dálnic v takových zemích, jako je Øecko a Irsko, byla v roce
1998 stále je�tì hluboko pod prùmìrem Spoleèenství. V novém kontextu udr�itelného rozvoje by mìlo být
spolufinancování ze strany Spoleèenství pøesmìrováno tak, aby prioritními oblastmi byly �eleznièní, námoøní
a vnitrozemská vodní doprava.

III. Nárùst dopravy v roz�íøené Evropské unii

 Je obtí�né pøedstavit si silný hospodáøský rùst, který by mohl vytváøet pracovní pøíle�itosti a bohatství bez
efektivního dopravního systému umo�òujícího plné vyu�ití vnitøního trhu a globalizovaného obchodu. I kdy� na
poèátku 21. století vstupujeme do vìku informaèní spoleènosti a virtuálního obchodu, tento vývoj se zatím
neprojevil ve zpomalení potøeby cestovat; zdá se, �e spí�e pravý opak je pravdou. Díky Internetu mù�e nyní
kdokoliv komunikovat s kýmkoliv a objednávat zbo�í i z velkých vzdáleností a pøitom stále vyu�ívat mo�nosti
nav�tìvovat jiná místa a prohlí�et si a vybírat výrobky nebo se setkávat s lidmi. Informaèní technologie v�ak
rovnì� poskytují dùkaz o tom, �e nìkdy mohou pomoci sní�it poptávku po fyzické pøepravì tím, �e usnadòují
práci na dálku nebo poskytování slu�eb na dálku.

Na pozadí pokraèujícího rùstu poptávky po dopravì stojí dva klíèové faktory. Pro osobní dopravu je rozhodují-
cím faktorem silný nárùst v pou�ití osobních automobilù. Poèet osobních aut se za posledních 30 let ztrojnáso-
bil a ka�dým rokem roste o dal�í tøi miliony automobilù. Pøesto�e je pravdìpodobné, �e se úroveò vlastnictví
osobních automobilù bude stabilizovat ve vìt�inì zemí Evropské unie, nebude tomu tak v kandidátských ze-
mích, kde je vlastnictví automobilu pova�ováno za jeden ze symbolù svobody. Do roku 2010 bude roz�íøená
Unie svìdkem podstatného nárùstu svého automobilového parku.

Co se týèe nákladní dopravy, k rùstu dochází v dùsledku velkého rozsahu zmìn evropské ekonomiky a jejího
výrobního systému. Za posledních 20 let jsme pøe�li od �skladové� ekonomiky na �plynulou� ekonomiku. Tento
jev byl zdùraznìn pøemístìním nìkterých prùmyslových èinností - zejména v pøípadì zbo�í s vysokým podílem
lidské práce - kde jsou zøejmé snahy o sní�ení výrobních nákladù, i kdy� je místo realizace výroby stovky nebo
dokonce tisíce kilometrù vzdáleno od závodu, kde probíhá koneèná montá�, nebo od u�ivatelù. Zru�ení hranic
uvnitø Spoleèenství vyústilo v zavedení výrobního systému typu �just-in-time� nebo �obracejících se zásob�.

Pokud tedy nebudou do roku 2010 v Evropské unii pøijata výrazná opatøení tak, aby souèasná patnáctka mohla
vyu�ívat racionálnìj�ím zpùsobem výhod ka�dého druhu dopravy, dojde pouze v pøípadì dopravy realizované
tì�kými nákladními automobily k nárùstu o témìø 50% nad úroveò z roku 1998. To znamená, �e regiony a hlavní
tranzitní tahy, které ji� nyní trpí silnými kongescemi, se budou muset vypoøádat s je�tì vìt�ím objemem dopra-
vy. Silný ekonomický rùst oèekávaný v kandidátských zemích a lep�í spojení s odlehlými regiony rovnì� pove-
dou ke zvý�ení dopravních tokù, zejména v oblasti silnièní nákladní dopravy. V roce 1998 kandidátské zemì ji�
vyexportovaly více ne� dvojnásobek svých exportních objemù z roku 1990 a dovezly více ne� pìtinásobek
svých dovozù z roku 1990.

Pøesto�e z doby centrálnì øízené ekonomiky tyto kandidátské zemì zdìdily dopravní systém, který preferuje
�eleznici, dochází od 90. let k silné zmìnì v rozdìlení mezi jednotlivými druhy dopravy ve prospìch silnic.
V rozmezí let 1990 a 1998 do�lo k nárùstu silnièní nákladní dopravy o 19,4%, zatímco výkony �eleznièní ná-
kladní dopravy za stejné období poklesly o 43,5%, i kdy� - a z toho by mìla mít prospìch celá roz�íøená
Evropská unie - jsou výkony �eleznièní dopravy v tìchto zemích stále prùmìrnì na mnohem vy��í úrovni, ne�
je tomu v souèasném Spoleèenství.

Podniknutí nìjaké drastické akce zamìøené na zmìnu proporcí mezi jednotlivými druhy dopravy - i kdy� by
bylo mo�né - by mohlo vést ke znaèné destabilizaci celého dopravního systému a mít negativní dopady na
ekonomiky kandidátských zemí. Integrace dopravních systémù tìchto zemí bude velkou výzvou, na kterou
budou muset poskytnout odpovìï nová navrhovaná opatøení.
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IV. Potøeba integrace dopravy v rámci udr�itelného rozvoje

Spolu s roz�íøením EU nabízí nový po�adavek - udr�itelný rozvoj - pøíle�itost èi pøímo urèitou páku pro uzpùso-
bení spoleèné dopravní politiky. Tohoto cíle tak, jak byl zaveden Amsterodamskou smlouvou, musí být dosa�e-
no integrací environmentálních faktorù do politik Spoleèenství1).

Zasedání Evropské rady v Göteborgu konstatovalo nutnost zmìny proporcí mezi jednotlivými druhy dopravy
jako jeden z ústøedních bodù strategie udr�itelného rozvoje. Tohoto ambiciózního cíle je zøejmì mo�no plnì
dosáhnout a� v horizontu pøesahujícím následujících deset let. Opatøení pøedstavená v této Bílé knize nicménì
tvoøí jeden z prvních dùle�itých krokù na cestì k udr�itelnému dopravnímu systému, který bude za ideálních
okolností realizován v horizontu 30 let.

Jak bylo uvedeno v Zelené knize Komise z listopadu 2000 o zabezpeèení zásob, zpùsobovala spotøeba energií
v dopravním sektoru v roce 1998 28% emisí CO2, co� je hlavní skleníkový plyn. Podle nejnovìj�ích odhadù je
mo�no oèekávat, pokud nebude nic podniknuto k odvrácení trendu nárùstu dopravy, �e emise CO2 pocházející
z dopravního provozu vzrostou o témìø 50% a v roce 2010 tak dosáhnou 1,113 miliardy tun ve srovnání s hodnotou
739 milionu tun zaznamenanou v roce 1990. Opìt musíme uvést, �e hlavním viníkem této situace je silnièní
doprava, nebo� ona sama pøedstavuje 84% emisí CO2, které je mo�no pøisoudit dopravì. Je známo, �e spalo-
vací motory se vyznaèují nízkou energetickou úèinností, nebo� pouze èást energie vznikající spalováním slou�í
pro pohyb vozidla.

Sní�ení závislosti na ropì ze souèasné úrovnì 98% za pou�ití alternativních paliv a zlep�ení energetické úèin-
nosti jednotlivých druhù dopravy je jak ekologickou nutností, tak technologickou výzvou.

V tomto kontextu je nutno pokraèovat v ji� vynalo�eném úsilí, zejména v sektoru silnièní dopravy, orientovaném
na ochranu kvality ovzdu�í a boj s hlukem, aby bylo mo�no naplnit potøeby �ivotního prostøedí a odstranit obavy
lidí, ani� by tím do�lo k naru�ení konkurenceschopnosti dopravního systému a ekonomiky. Roz�íøení bude mít
znaèný dopad na poptávku po mobilitì. To povede k vìt�ímu úsilí za úèelem postupného pøeru�ování vazby,
která dnes existuje mezi rùstem dopravy a hospodáøským rùstem, a za úèelem pøipravení urèité zmìny propor-
cí mezi jednotlivými druhy dopravy, jak je po�adováno zasedáním Evropské rady v Göteborgu. Taková zmìna
proporcí nemù�e být naøízena ze dne na den, a to tím spí�e, �e jsme v situaci, kdy po více ne� pùl století
docházelo ke stálému sni�ování podílu �eleznièní dopravy ve prospìch silnic, co� vyústilo v takový nepomìr,
�e je dnes �eleznièní nákladní doprava témìø vytlaèena na okraj (její podíl je 8%) a mezinárodní nákladní vlaky
se v Evropì pohybují prùmìrnou rychlostí 18 km/h. To v�ak v �ádném pøípadì není v moderních ekonomikách
nutným jevem, nebo� v USA je nyní 40% zbo�í pøepravováno po �eleznici.

Aby tedy bylo mo�no udr�et na uzdì poptávku po dopravì, je nutno vyøe�it slo�itou rovnici odrá�ející následu-
jící podmínky:

l hospodáøský rùst bude témìø automaticky vytváøet vìt�í potøeby mobility s odhadovaným zvý�ením poptáv-
ky po nákladní dopravì ve vý�i 38% a po osobní dopravì ve vý�i 24%;

l roz�íøení vytvoøí velký boom dopravních tokù v nových èlenských státech, zejména v pøíhranièních regio-
nech;

l pøeplnìnost hlavních dopravních tepen spojená s pøístupností odlehlých a velmi vzdálených oblastí a mo-
dernizace infrastruktury v kandidátských zemích budou vy�adovat rozsáhlé investice.

Toto je kontextem, ve kterém musíme zva�ovat mo�nost postupného pøeru�ování vazby mezi rùstem ekonomi-
ky a nárùstem dopravy, a na tom je zalo�ena tato Bílá kniha.

l Zjednodu�ujícím øe�ením by bylo naøídit omezení mobility osob a zbo�í a zavést nové rozdìlení proporcí
mezi jednotlivými druhy dopravy. To je v�ak nereálné, nebo� Spoleèenství nemá pravomoc ani prostøedky
pro stanovení limitù na dopravu ve mìstech nebo na silnicích nebo pro naøízení kombinované dopravy
nákladù. Abychom uvedli jen jeden pøíklad problémù v souvislosti se subsidiaritou, je nutno pøipomenout, �e
nìkolik èlenských stát popírá samotný princip obecného zákazu provozu tì�kých nákladních vozidel na
silnicích o víkendech v rámci celého Spoleèenství. Navíc jakákoliv direktivní opatøení by naléhavì vy�ado-

1) Zasedání Evropské rady v Cardiffu v èervnu 1998 uvedlo tento proces do pohybu tím, �e po�ádalo nìkolik oborových rad, aby vytvoøily
konkrétní integraèní strategie. Rada pro dopravu definovala svou strategii v øíjnu 1999, kdy zdùraznila pìt oblastí, ve kterých by mìla
být uèinìna pøíslu�ná opatøení, konkrétnì se jedná o (i) rùst emisí CO2 vytváøených dopravním provozem, (ii) emise zneèi��ujících látek
a jejich dopady na zdraví, (iii) oèekávaný nárùst dopravy, zejména v dùsledku roz�íøení EU, (iv) rozdìlení dopravy podle jednotlivých
druhù a vývoj tohoto rozdìlení a (v) hluk v dopravì.



12

Bílá kniha

vala jednomyslnou harmonizaci spotøebních daní z pohonných hmot, av�ak je to jen nìkolik mìsícù, kdy se
èlenské státy vydaly rùznými cestami u tohoto zdanìní v rámci reakcí na rùst cen ropy.

Budeme-li mít na pamìti pravomoci Evropské unie, uvidíme, �e z hospodáøského hlediska vyplývají tøi
mo�né cesty:

l První pøístup (A)2) by vycházel z toho, �e bychom se zamìøili na samotnou silnièní dopravu, a to prostøednic-
tvím stanovení odpovídajících cen. Tato cesta by nebyla doprovázena doplòkovými opatøeními v ostatních
druzích dopravy. V krátkodobém horizontu by mohla udr�et na uzdì rùst silnièní dopravy prostøednictvím
lep�ího pomìru vytí�ení nákladních vozidel a vìt�í obsazenosti osobních vozidel, co� by bylo oèekávaným
výsledkem zvý�ení ceny za tento druh dopravy. Nicménì chybìjící opatøení pro revitalizaci jiných druhù
dopravy, zejména nízké nárùsty produktivity v �eleznièním sektoru a nedostateèná kapacita infrastruktury
by znamenaly, �e by nebylo udr�itelnìj�ím druhùm dopravy umo�nìno, aby pøevzaly výraznì vìt�í roli.

l Druhý pøístup (B) se rovnì� soustøeïuje na stanovení cen za silnièní dopravu, ale je té� doprovázen opatøe-
ními pro zvý�ení efektivity ostatních druhù dopravy (lep�í kvalita slu�eb, logistika, technologie). Nicménì
tento pøístup nezahrnuje investice do nové infrastruktury a nepokrývá specifická opatøení, která je tøeba
provést za úèelem zmìny proporcí v rozdìlení mezi jednotlivými druhy dopravy. Tato cesta rovnì� nezaru-
èuje lep�í regionální kohezi. Mohla by pomoci pøi dosahování vìt�ího rozpojení vazby mezi rùstem ekono-
miky a rùstem dopravy, ne� by tomu bylo v pøípadì prvního pøístupu, ale silnièní doprava by si udr�ela
dominantní podíl na trhu a i nadále by se soustøeïovala do pøeplnìných dopravních tepen a urèitých citli-
vých oblastí, pøesto�e by se jednalo o ten druh dopravy, který vytváøí nejvìt�í zneèi�tìní. Z tohoto dùvodu
nestaèí zajistit nezbytnou zmìnu proporcí a pøitom neuèinit reálný pøíspìvek k udr�itelnému rozvoji, jak je
po�adováno zasedáním Evropské rady v Göteborgu.

l Tøetí pøístup (C), na kterém je tato Bílá kniha zalo�ena, zahrnuje øadu opatøení, která sahají od stanovení
cen pøes revitalizaci alternativních druhù dopravy vzhledem k dopravì silnièní a� po cílené investice do
transevropské sítì. Tento integrovaný pøístup by umo�òoval, aby se tr�ní podíly ostatních druhù dopravy
vrátily na své úrovnì z roku 1998, a tak zajistily urèitou zmìnu proporcí v rozdìlení mezi jednotlivými druhy
dopravy od roku 2010 dále. Tento pøístup je daleko ambicióznìj�í, ne� by se zdálo, uvìdomíme-li si historic-
ky vznikající disproporce ve prospìch silnièní dopravy bìhem posledních 50 let. Jedná se rovnì� o stejný
pøístup, jako je ten, který byl pøijat v pøíspìvku Komise na zasedání Evropské rady v Göteborgu, které
po�adovalo urèitou zmìnu disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy prostøednictvím investièní politiky
zamìøené na investice do infrastruktury v oblasti �eleznièní dopravy, vnitrozemské vodní dopravy, krátké
námoøní dopravy a intermodálních provozù (KOM(2001) 264 v koneèném znìní). Realizací 60 rùzných
opatøení vytyèených v Bílé knize dojde k výraznému zlomu ve vazbì mezi rùstem dopravy a hospodáøským
rùstem, ani� by vznikla jakákoliv potøeba omezovat mobilitu lidí a zbo�í. Rovnì� by do�lo k mnohem poma-
lej�ímu rùstu v oblasti silnièní nákladní dopravy díky lep�ímu vyu�ívání ostatních dopravních prostøedkù
(nárùst o 38% namísto 50% v rozmezí let 1998 a 2010). Tento trend by byl je�tì znatelnìj�í v oblasti osobní
automobilové dopravy (tato doprava by vzrostla o 21% ve srovnání s rùstem HDP odhadovaným na 43%).

V. Potøeba rozsáhlé strategie, která bude sahat za hranice Evropské dopravní
politiky

Cíl, jeho� nebylo dosud nikdy dosa�eno - zmìny disproporcí v rozdìlení mezi jednotlivými druhy dopravy -
souvisí nejen s realizací ambiciózního programu dopravních opatøení navr�ených v Bílé knize do roku 2010, ale
té� s pøijetím konzistentních opatøení na národní nebo místní úrovni v souvislosti s jinými politikami:

l hospodáøská politika zformulovaná takovým zpùsobem, aby brala zøetel na urèité faktory, které budou pøi-
spívat k rostoucí poptávce po dopravních slu�bách, zejména faktory související s výrobním modelem typu
�just-in-time� a obracením zásob;

l politika územního plánování a rozvoje mìst orientovaná na eliminaci zbyteèných nárùstù potøeby mobility,
které by byly zpùsobovány nevyrovnaným plánováním vzdáleností mezi bydli�tìm a zamìstnáním;

l sociální a vzdìlávací politika s lep�í organizací pracovních modelù a vyuèovacích hodin pøispívající k elimi-
naci kongescí na silnicích, zejména v souvislosti s odchozí a pøíchozí dopravou o víkendech, kdy dochází
k nejvìt�ímu poètu silnièních dopravních nehod;

2) Viz vysvìtlující tabulka uvedená v pøíloze II.
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l politika mìstské dopravy ve velkých aglomeracích, která se bude sna�it o nastolení rovnováhy mezi moder-
nizací veøejných dopravních slu�eb a racionálnìj�ím vyu�itím osobního automobilu, nebo� o splnìní mezi-
národních závazkù spoèívajících v omezování emisí CO2 bude z velké èásti rozhodnuto právì ve mìstech
a na silnicích;

l rozpoètová a fiskální politika orientovaná na dosa�ení plné internalizace externích a zejména environmen-
tálních nákladù a dokonèení transevropské sítì, která bude hodna takového názvu;

l politika hospodáøské soutì�e, která zajistí, �e otvírání trhu, zvlá�tì v oblasti �eleznièní dopravy, nebude
zdr�ováno dominujícími spoleènostmi, které ji� nyní pùsobí na trhu, a nevyústí v hor�í kvalitu veøejných
dopravních slu�eb;

l politika dopravního výzkumu orientovaná na zaji�tìní vìt�í konzistence úsilí vynakládaného na úrovni Spo-
leèenství jako� i na národní a soukromé úrovni, a to v souladu s obecnými smìry evropského výzkumného
prostoru.

Je zøejmé, �e øada opatøení zmínìných v této Bílé knize, jako napøíklad role osobního automobilu, zlep�ování
kvality veøejných dopravních slu�eb nebo povinnost pøevá�et zbo�í po �eleznici namísto po silnici, pøedstavuje
spí�e zále�itost pro rozhodování na národní nebo regionální úrovni ne� zále�itost pro rozhodování na úrovni
Spoleèenství.

VI. Principiální opatøení navrhovaná v Bílé knize

Bílá kniha navrhuje pøibli�nì 60 specifických opatøení, která by mìla být podniknuta na úrovni Spoleèenství v rámci
dopravní politiky. Zahrnuje akèní program sahající do roku 2010 s nìkolika milníky v tomto horizontu spoèívajícími
zejména v provádìní monitorování a ve støednìdobém vyhodnocení v roce 2005, jeho� úèelem bude ovìøit, zda
je dosahováno pøesnì stanovených cílù (napøíklad v souvislosti s rozdìlením výkonù mezi jednotlivými druhy
dopravy nebo v souvislosti s bezpeèností silnièní dopravy) nebo zda je tøeba provést urèité úpravy.

Podrobné návrhy, které budou muset být schváleny Komisí, budou zalo�eny na následujících obecných
zásadách:

Revitalizace �eleznic

�eleznièní doprava je doslova strategickým sektorem, na kterém bude záviset úspìch snah o zmìnu proporcí
v rozdìlení mezi jednotlivými druhy dopravy, zvlá�tì v pøípadì nákladní dopravy. Revitalizace tohoto sektoru
znamená konkurenci mezi samotnými �eleznièními spoleènostmi. Pøíchod nových �eleznièních podnikù by
mohl napomoci pøi posilování hospodáøské soutì�e v tomto sektoru a mìl by být doprovázen opatøeními orien-
tovanými na podporu restrukturalizace podnikù, která bude brát zøetel na sociální aspekty a pracovní podmín-
ky. Prioritou je otevøení trhù nejen pro mezinárodní dopravu, jak bylo rozhodnuto v prosinci 2000, ale té�
pro kabotá�ní zpùsob dopravy na národních trzích (aby se zabránilo tomu, �e se vlaky budou vracet
prázdné) a pro mezinárodní osobní dopravu. Toto otevøení trhù musí být doprovázeno dal�í harmonizací
v oblastech interoperability a bezpeènosti.

Poèínaje následujícím rokem bude Komise navrhovat urèitý balík opatøení, která by mìla obnovit dùvìryhod-
nost tohoto druhu dopravy v oèích provozovatelù z hlediska pravidelnosti a pøesnosti, a to zejména v oblasti
nákladní dopravy. Krok za krokem musí být urèitá sí� �eleznièních tratí vyhrazena výluènì pro nákladní
dopravu tak, aby z komerèního hlediska �eleznièní spoleènosti mohly pøikládat stejný význam jak nákladní, tak
osobní dopravì.

Zlep�ení kvality v sektoru silnièní dopravy

Nejsilnìj�í stránkou silnièní dopravy je její schopnost pøevá�et zbo�í po celé Evropì s bezkonkurenèní flexibi-
litou a za nízkou cenu. Tento sektor je nenahraditelný, ale jeho hospodáøské postavení je slab�í, ne� by se
mohlo zdát. Obchodní rozpìtí jsou v sektoru silnièní dopravy nízká z dùvodu její znaèné fragmentace a kvùli
tlaku, který je vyvíjen na ceny tìchto slu�eb ze strany zasílatelù a prùmyslu. To vede nìkteré podniky silnièní
nákladní dopravy k tomu, �e se uchylují k cenovému dumpingu a k obcházení sociální a bezpeènostní legisla-
tivy za úèelem kompenzace tìchto krokù.

Komise navrhne právní úpravu, která bude umo�òovat harmonizaci urèitých klauzulí ve smlouvách za
úèelem ochrany pøepravcù pøed odesílateli, a bude jim umo�òovat revidování svých tarifù v pøípadì
výrazného nárùstu cen pohonných hmot.
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Dané zmìny budou rovnì� vy�adovat modernizaci zpùsobu, jakým jsou provozovány slu�by silnièní dopravy
pøi souèasném splnìní sociální legislativy a pravidel týkajících se práv pracovníkù. Bude tøeba zavést soubì�-
ná opatøení za úèelem harmonizace a utu�ení kontrolních postupù, aby bylo mo�no skoncovat s praktikami,
které naru�ují poctivou hospodáøskou soutì�.

Podpora námoøní dopravy a vnitrozemské vodní dopravy

Krátká námoøní doprava a vnitrozemská vodní doprava jsou dva druhy dopravy, které by mohly poskytnout
prostøedek, jak se vypoøádat s kongescí urèité èásti silnièní infrastruktury a chybìjící �eleznièní infrastrukturou.
U obou tìchto druhù dopravy existuje znaèný potenciál, který zùstává nevyu�itý.

Zpùsobem, jak o�ivit krátkou námoøní dopravu, je vytvoøení skuteèných námoøních koridorù v rámci øídícího
plánu pro transevropskou sí�. To bude vy�adovat lep�í spojení mezi pøístavy a sítìmi �eleznièní dopravy a
vnitrozemské vodní dopravy spolu se zlep�ením v oblasti kvality pøístavních slu�eb. Urèité lodní spoje (zejmé-
na ty, které by poskytovaly objízdnou trasu pro souèasná dopravnì pøetí�ená místa, jakými jsou dnes Alpy,
Pyreneje a zemì Beneluxu a zítra hranice mezi Nìmeckem a Polskem) se stanou souèástí transevropské sítì
právì tak, jako silnice nebo �eleznice.

Evropská unie musí mít pøísnìj�í pravidla v oblasti námoøní bezpeènosti, která pùjdou za hranice tìch
pravidel, je� byla navr�ena ve svìtle dozvukù ztroskotání lodi Erika. Aby bylo mo�no efektivnìji bojovat se
zneu�íváním pøístavù a vlajek, navrhne Komise ve spolupráci s Mezinárodní námoøní organizací a Mezinárodní
organizací práce zahrnutí minimálních sociálních pravidel, která je nutno dodr�ovat, do lodních kontrol a
vytvoøení vlastního systému managementu evropské námoøní dopravy. Souèasnì s tím Komise za úèelem
podpory pøeregistrování co nejvy��ího poètu lodí do registrù Spoleèenství navrhne smìrnici o systému zda-
nìní, jen� bude zalo�en na toná�i a bude inspirován legislativou vytváøenou urèitými èlenskými státy.

Za úèelem posílení pozice vnitrozemské vodní dopravy, která je ji� ze své povahy intermodální, je nutno vytvoøit
�pøístavní ramena vodních tokù� a zajistit instalaci pøekládacích zaøízení umo�òujících nepøetr�itý provoz po
celý rok. Vìt�í a úplnìj�í harmonizace technických po�adavkù pro plavidla vnitrozemské vodní dopravy,
certifikáty kapitánù tìchto plavidel a sociální podmínky pro posádku dodají rovnì� èerstvou dynamiku do
tohoto sektoru.

Dosa�ení rovnováhy mezi rùstem letecké dopravy a ochranou �ivotního prostøedí

Dnes ve vìku jednotného trhu a jednotné mìny stále je�tì neexistuje v Evropì �jednotné nebe�. Evropská unie
trpí pøíli� velkou fragmentací svých systémù managementu letecké dopravy, co� pøispívá ke zpo�ïování letù,
plýtvání palivem a znevýhodòuje evropské aerolinie z hlediska svìtové hospodáøské soutì�e. Z tohoto dùvodu
je naprosto nutné, aby byla do roku 2004 zrealizována øada specifických návrhù vytváøejících legislativu
Spoleèenství zamìøenou na leteckou dopravu a zavádìjících efektivní spolupráci jak s vojenskými orgány,
tak s Eurocontrolem.

Tato reorganizace evropského nebe musí být spojena s politikou, aby bylo zaji�tìno, �e nevyhnutelné roz�íøe-
ní leti�tní kapacity spojené zejména s roz�iøováním bude v ka�dém pøípadì i nadále podléhat novým pøedpi-
sùm pro sni�ování hluku a zneèi��ování, je� zpùsobuje letecká doprava.

Pøenesení intermodality do praxe

Intermodalita má základní význam pro vývoj konkurenceschopných alternativ k silnièní dopravì. V této oblasti
bylo dosa�eno jen málo hmatatelných výsledkù s výjimkou nìkolika vìt�ích pøístavù s dobrým �eleznièním
spojením nebo s kanálovým propojením. Z tohoto dùvodu je nutno podniknout pøíslu�né kroky, které budou
zaji��ovat plnìj�í integraci jednotlivých druhù dopravy a souèasnì nabízet znaènou potenciální dopravní kapa-
citu jako spoje v efektivnì øízeném dopravním øetìzci propojujícím v�echny jednotlivé dopravní slu�by. Priorita-
mi musejí být technická harmonizace a interoperabilita mezi systémy, zejména pro kontejnery. Kromì toho
se bude nový podpùrný program Spoleèenství (�Marco Polo�) cílený na inovaèní iniciativy, zejména na
podporu námoøních koridorù, zamìøovat na to, aby se z intermodality stalo nìco více ne� pouhý jednoduchý
slogan a aby se pøenesla do konkurenèní �ivotaschopné praxe.

Budování transevropské dopravní sítì

Vzhledem k pøetí�ení urèitých hlavních dopravních tepen a následnému zneèi��ování �ivotního prostøedí je
dùle�ité, aby Evropská unie dokonèila projekty transevropských sítí, o kterých ji� bylo rozhodnuto. Z tohoto
dùvodu je zámìrem Komise navrhnout revizi obecných zásad pøijatých Radou a Evropským parlamentem,
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které budou mít i nadále jen omezený vliv, pokud nebude zaji�tìno financování pro aktuální projekty. V souladu
se závìry pøijatými zasedáním Evropské rady v Göteborgu Komise navrhuje, aby se revize obecných zásad
Spoleèenství soustøedila na odstraòování dopravnì pøetí�ených míst v �eleznièní síti, je� nejvíce trpí
kongescemi, pøi souèasném dokonèování dopravních tahù stanovených jako priority pro pojmutí do-
pravních tokù, které budou vytváøeny v souvislosti s roz�íøením Unie, zejména v pøíhranièních regio-
nech, a pøi souèasném zlep�ování pøístupu k odlehlým oblastem.

V tomto kontextu je nutno novelizovat seznam ètrnácti hlavních prioritních projektù pøijatých na zasedání Ev-
ropské rady v Essenu a zahrnutých do rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady z roku 1996 o obecných
zásadách pro transevropskou dopravní sí�. Urèitý poèet projektù velkého rozsahu ji� byl dokonèen a zhruba
6 nových projektù bude do tohoto souboru pøidáno (napø. projekt Galileo nebo vysoce kapacitní �eleznièní tra�
pøes Pyreneje).

Aby bylo mo�no zajistit úspì�ný rozvoj transevropské sítì, bude pøedlo�en soubì�ný návrh na zmìnu pravi-
del financování tak, aby se Spoleèenství umo�nilo provést maximální pøíspìvek - a� 20% celkových
nákladù - ve prospìch �eleznièních projektù vedoucích pøes hranice státù a pøekonávajících pøírodní pøeká�ky
a pøitom nabízejících jen nízkou návratnost, ale pøesto vykazujících pøidanou hodnotu pro celou Evropu jako
napøíklad tra� Lyon-Turín, která ji� byla schválená jako prioritní projekt na zasedání Evropské rady v Essenu.
Projekty orientované na odstranìní dopravnì pøetí�ených míst, která se stále vyskytují na hranicích s kandidát-
skými zemìmi, by se mohly kvalifikovat na pøíspìvek ve vý�i plných 20%.

V roce 2004 bude Komise prezentovat rozsáhlej�í revizi transevropské sítì se zamìøením zejména na
zavedení koncepce �námoøních koridorù�, vývoj v oblasti leti�tní kapacity, spojení odlehlých regionù
na evropském kontinentu efektivnìj�ím zpùsobem a spojení sítí kandidátských zemí se sítìmi èlen-
ských státù EU3).

Vzhledem k nízké úrovni financování z národních rozpoètù a vzhledem k omezeným mo�nostem sdru�ení mezi
veøejným a soukromým sektorem je tøeba pøijít s novými øe�eními, která budou zalo�ena na shroma�ïování
výnosù z infrastrukturních poplatkù. Aby bylo mo�no financovat novou infrastrukturu je�tì pøedtím, ne� zaène
pøiná�et první provozní výnosy, je nutno umo�nit vytvoøení národních nebo regionálních fondù z mýtného nebo
u�ivatelských poplatkù vybíraných na celé oblasti nebo na konkurenèních trasách. Pravidla platná v rámci
Spoleèenství budou novelizována tak, aby se otevøela mo�nost pøidìlování èásti výnosu z u�ivatelských poplatkù
na stavbu té infrastruktury, která je nejpøívìtivìj�í k �ivotnímu prostøedí. Financování �eleznièní infrastruktury
v Alpách ze zdanìní kamionù je uèebnicovým pøíkladem tohoto pøístupu, spolu s poplatky zavedenými �výcar-
skem, zejména na kamiony ze zemí Spoleèenství, urèenými k financování jeho hlavních �eleznièních projektù.

Zlep�ení bezpeènosti silnièní dopravy

Pøesto�e se doprava pova�uje za velmi dùle�itý prvek pro prosperitu spoleènosti a ka�dého jednotlivce, je ve
stále vìt�í míøe postupnì vnímána jako potenciální nebezpeèí. Konec 20. století byl poznamenán øadou dra-
matických �eleznièních ne�tìstí, pádem letadla Concorde nebo ztroskotáním Eriky, pøièem� v�echny tyto kata-
strofy jsou vryty do na�í pamìti. Nicménì úroveò pøijímání tìchto bezpeènostních nedostatkù není v�dy logic-
ká. Jak jinak by bylo mo�no vysvìtlit relativní toleranci vzhledem k silnièním dopravním nehodám, kdy ka�dým
rokem zahyne na silnicích 41 000 osob, co� je jev ekvivalentní vymazání støednì velkého mìsta z mapy. Ka�dý
den je celkový poèet lidí usmrcených na evropských silnicích prakticky stejný, jako by tomu bylo pøi pádu
støednì velkého letadla. Obìti silnièních dopravních nehod, tj. usmrcené nebo zranìné osoby, pøicházejí spo-
leènost na desítky miliard eur, ale lidské náklady tìchto ztrát jsou nevyèíslitelné. Z tohoto dùvodu by si Evrop-
ská unie mìla vytyèit cíl spoèívající ve sní�ení poètu obìtí o polovinu do roku 2010. Zaji�tìní bezpeènosti na
silnicích ve mìstech je napøíklad nutnou podmínkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravního prostøedku.

Je nutno øíci, �e èlenské státy pøistupují velmi vla�nì k podniknutí nìjaké akce v tomto smìru na úrovni Spole-
èenství, a� ji� se jedná o bezpeènostní pásy pro dìti v autobusech nebo o harmonizaci maximální povolené
úrovnì obsahu alkoholu v krvi, které se ji� projednávají po dobu 12 let. Do roku 2005 má Komise v úmyslu
upøednostòovat výmìnu dobrých zku�eností, ale vyhrazuje si právo navrhnout legislativní opatøení, pokud
nedojde k �ádnému poklesu v poètu dopravních nehod, a to rovnì� z toho dùvodu, �e pøíslu�né ukazatele jsou
stále vysoké i v kandidátských zemích.

V bezprostøední budoucnosti Komise navrhne dvì opatøení pouze pro transevropskou sí�. Prvním opatøe-

3) Ani� by tím do�lo k dotèení výsledku jednání o pøidru�ení, budou sítì kandidátských zemí integrovány do sítì Unie pøes smlouvy
o pøidru�ení.
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ním bude harmonizace oznaèení u zvlá�tì nebezpeèných �èerných� míst. Druhým opatøením bude harmo-
nizace pravidel, jimi� se øídí kontroly a pokuty pro mezinárodní komerèní dopravu se zøetelem na nedodr�o-
vání omezené rychlosti a øízení pod vlivem alkoholu.

Pøijetí politiky zamìøené na efektivní výbìr poplatkù za dopravu

Je obecnì potvrzeno, �e ne v�dy a ne v�ude platí jednotlivé druhy dopravy za ty náklady, které vytváøejí.
Situace se velice li�í mezi jednotlivými èlenskými státy. To naru�uje fungování vnitøního trhu a po�kozuje hos-
podáøskou soutì� v rámci dopravního systému. V dùsledku toho neexistují �ádné reálné pobídky pro pou�ívání
nejèist�ích druhù dopravy nebo dopravních sítí s nejmen�í úrovní kongescí.

Tato Bílá kniha rozvíjí následující obecné zásady:

l harmonizace zdanìní paliva pro komerèní u�ivatele, zejména v oblasti silnièní dopravy;

l sladìní zásad pro výbìr poplatkù za pou�ívání infrastruktury; integrace externích nákladù musí té�
podpoøit pou�ívání tìch druhù dopravy, které mají ni��í dopad na �ivotní prostøedí, a za pou�ití výnosù
získaných v tomto procesu umo�nit investice do nové infrastruktury, jak je navr�eno v Costovì zprávì
Evropského parlamentu4). Z tohoto dùvodu je tøeba nahradit souèasná pravidla Spoleèenství, napøíklad
smìrnici 62/99 �Eurovignette�, moderním rámcem pro systémy pro výbìr poplatkù za pou�ívání infrastruk-
tury za úèelem podpory vývoje sledujícího tento smìr pøi souèasném zaji�tìní rovné hospodáøské soutì�e
mezi jednotlivými druhy dopravy a efektivnìj�ího zpoplatòování a pøi zaji�tìní zachování kvality dopravních
slu�eb.

Tento druh reformy vy�aduje rovné nakládání pro provozovatele a mezi jednotlivými druhy dopravy. A� ji� se
bude jednat o leti�tì, pøístavy, silnice, �eleznice nebo vodní toky, mìla by se cena za pou�ívání infrastruktury
mìnit stejným zpùsobem v souladu s kategorií pou�ívané infrastruktury, denní dobou, vzdáleností, velikostí
a hmotností vozidla a podle ve�kerých dal�ích faktorù, které mají vliv na kongesci a po�kozování infrastruktury
nebo �ivotního prostøedí.

Ve velmi mnoha pøípadech povede zapoètení externích nákladù k vytvoøení vìt�ích výnosù, ne� bude tøeba na
pokrytí nákladù na pou�ívanou infrastrukturu. Aby byl zaji�tìn maximální pøínos pro sektor dopravy, je dùle�ité,
aby dostupné výnosy byly smìrovány do specifických národních nebo regionálních fondù za úèelem financo-
vání opatøení pro sni�ování nebo kompenzaci externích nákladù (dvojí pøínos). Priorita by byla orientována na
výstavbu té infrastruktury, která podporuje intermodalitu, zejména na �eleznièní tratì, a která nabízí ekologicky
pøívìtivìj�í alternativu.

V urèitých citlivých oblastech by mohlo docházet k nedostaèujícímu pøebytku výnosù, co� by byla napøíklad
situace infrastruktury, kterou je nutno stavìt pøes pøírodní pøeká�ky. Z tohoto dùvodu by pak mìlo být umo�nì-
no, aby tato nová infrastruktura získávala urèitý �pøíjem� je�tì pøedtím, ne� bude vytváøet své první provozní
výnosy. Jinými slovy by byly poplatky nebo mýta uvalovány na celou oblast za úèelem financování budoucí
infrastruktury.

Jedním z hlavních bodù, které je tøeba zvá�it, je, zda aplikovat rùzné úrovnì zdanìní na energii pou�ívanou
rùznými druhy dopravy, napø. �eleznièní a leteckou dopravou, a zda by pøípadnì takové rùzné úrovnì naru�ily
èi nenaru�ily hospodáøskou soutì� na urèitých trasách obsluhovaných obìma druhy dopravy.

Respektování práv a povinností u�ivatelù

Bude nutno posílit právo evropských obèanù mít pøístup k dopravním slu�bám o vysoké kvalitì prostøednictvím
poskytování integrovaných dopravních slu�eb za pøijatelné ceny. Pokles cen jízdného - jak je dolo�eno vývojem
bìhem posledních nìkolika let - nesmí znamenat vzdání se vìt�iny základních práv. Prostøednictvím Charty
práv cestujících v letecké dopravì Komise z tohoto dùvodu stanovila urèitý pøíklad, který bude následován i pro
jiné druhy dopravy. Zejména by bylo mo�no roz�íøit na jiné druhy dopravy práva cestujících v letecké
dopravì na informace, kompenzaci za odepøení nástupu do letadla z dùvodu nadmìrného poètu rezer-
vací a kompenzaci v pøípadì nehody. Podobnì jako v pøípadì Charty práv cestujících v letecké dopravì
musí právní úprava Spoleèenství polo�it základ, který pomù�e u�ivatelùm dopravy chápat a uplatòovat svá
práva. V souladu s tím bude nutno jasnì definovat urèité povinnosti související s bezpeèností.

4) A5-034/2000.
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Rozvoj vysoce kvalitní mìstské dopravy

V reakci na celkové zhor�ení kvality �ivota evropských obèanù trpících rostoucími kongescemi v mìstech
a mìstských aglomeracích a v souladu se zásadou subsidiarity Komise navrhuje, aby byl kladen dùraz na
výmìnu dobrých zku�eností orientovaných na zaji�tìní lep�ího vyu�ití veøejné dopravy a stávající infrastruk-
tury. Je tøeba, aby místní veøejné orgány zlep�ily svùj pøístup v oblasti modernizace veøejné dopravní slu�by
a zaji�tìní racionálního vyu�ívání osobních automobilù. Tato opatøení, která jsou velmi dùle�itá pro dosa�ení
udr�itelného rozvoje, budou urèitì patøit mezi ta opatøení, která budou nejobtí�nìj�í z hlediska pøevedení do
praxe. To je cena, která musí být zaplacena za splnìní mezinárodních závazkù uèinìných na konferenci v Kjótu
v souvislosti se sni�ováním emisí CO2.

Orientování výzkumu a technologie na potøeby èisté a efektivní dopravy

Spoleèenství ji� uskuteènilo rozsáhlé investice (pøes 1 miliardu eur) v rozmezí let 1997 a� 2000) do výzkumu
a technického rozvoje v tak rozmanitých oblastech, jako jsou intermodalita, èistá vozidla a telematické aplikace
v dopravì. Nyní nastal èas na �ménì betonu a více inteligence� v dopravním systému. V tomto úsilí je nutno
pokraèovat i v budoucnu se zamìøením na cíle vytyèené v této Bílé knize. Evropský výzkumný prostor a jeden
z jeho hlavních nástrojù, nový Výzkumný rámcový program pro léta 2002 a� 2006 budou poskytovat pøíle�itost
na uvedení tìchto zásad do praxe a na usnadnìní koordinace a zvý�ení efektivity systému dopravního výzkumu.

Bude nutno podniknout konkrétní kroky v oblasti èist�í, bezpeènìj�í silnièní a námoøní dopravy a za úèelem
integrace inteligentních systémù ve v�ech druzích dopravy, aby bylo zaji�tìno efektivní øízení infrastruktury.
V tomto ohledu nabízí elektronický evropský akèní plán øadu opatøení, která budou muset podniknout èlenské
státy a Komise, jako je napøíklad pou�ití nových informaèních a monitorovacích slu�eb na transevropské síti
a v mìstech a mìstských aglomeracích a zavedení aktivních bezpeènostních systémù ve vozidlech.

Na základì nejnovìj�ích výsledkù navrhne Komise smìrnici o harmonizaci platebních prostøedkù pro urèi-
tou infrastrukturu, zejména v souvislosti s výbìrem mýtného za pou�ití dálnic, plus dal�í smìrnici o bezpeè-
nostních standardech v tunelech.

V pøípadì letecké dopravy bude prioritou zlep�it ekologické dopady hluku a emisí leteckých motorù - co� je
bezpodmíneènì nutné v souvislosti s pøijetím pøísnìj�ích norem - a dal�í prioritou bude zlep�ení ukazatelù
bezpeènosti letecké dopravy a sní�ení spotøeby paliva pøi provozu letadel.

Zvládnutí vlivù globalizace

Regulace dopravy je ji� dlouhou dobu svojí povahou mezinárodní zále�itostí. To je jedním z dùvodù problémù,
kterým je nutno èelit pøi hledání odpovídajícího místa pro spoleènou dopravní politiku mezi vytváøením meziná-
rodních pravidel v rámci zavedených organizací na jedné stranì a èastými protekcionistickými národními pøed-
pisy na stranì druhé.

Vzhledem k tomu, �e hlavním cílem tìchto mezinárodních pravidel je usnadnìní obchodu a obchodních èinností,
neberou tato pravidla dostateèný zøetel na ochranu �ivotního prostøedí nebo na obavy související se zabezpeèe-
ním dodávek. V dùsledku toho ji� po nìkolik let urèité zemì (jako napø. USA) zavádìjí regionální dopravní opatøe-
ní, zejména v námoøním nebo leteckém sektoru, orientovaná na ochranu specifických zájmù. Evropská unie
kráèela dùslednì v jejich stopách za úèelem ochrany pøed katastrofickými nehodami na moøi nebo zru�ení neod-
povídajících pøedpisù ohlednì hluku z letadel nebo kompenzací pro cestující v pøípadì nehod.

S tím, jak se blí�í roz�íøení Evropské unie a jak v brzké dobì dojde k roz�íøení dopravní politiky a transevrop-
ských sítí napøíè kontinentem, bude tøeba, aby Evropa pøehodnotila svou mezinárodní roli, má-li dosáhnout
úspìchu pøi vytváøení udr�itelného dopravního systému a vypoøádání se s problémy kongescí a zneèi�tìní.
Jako�to souèást jednání v rámci Svìtové obchodní organizace bude Evropská unie i nadále vystupovat jako
urèitý katalyzátor pro otvírání trhù hlavních druhù dopravy, pøièem� bude souèasnì s tím usilovat o zachování
kvality dopravních slu�eb a bezpeènosti u�ivatelù. Komise plánuje, �e navrhne posílení pozice Spoleèenství
v mezinárodních organizacích, zejména v Mezinárodní námoøní organizaci, Mezinárodní organizaci pro
civilní letectví a Dunajské komisi, aby byly chránìny zájmy Evropy na svìtové scénì. Roz�íøená Unie musí
být schopna zvládnout vlivy globalizace a pøispívat k mezinárodním øe�ením, napøíklad v souvislosti s bojem
proti zneu�ívání plaveb pod vlajkami jiných státù nebo proti sociálnímu dumpingu v sektoru silnièní dopravy.

Je paradoxním jevem, �e Evropská unie, která je pøední svìtovou obchodní mocností a provádí velkou èást
svého obchodu mimo své vlastní hranice, má tak malou váhu pøi pøijímání mezinárodních pravidel, jimi� se øídí
vìt�ina dopravy. Je tomu tak z toho dùvodu, �e Unie jako taková stojí mimo vìt�inu mezivládních organizací,
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kde nemá víc ne� statut pozorovatele. Je tøeba neprodlenì zajistit nápravu této situace tím, �e Spoleèenství
pøistoupí do mezivládních organizací, jimi� je øízena doprava, aby tøicet rùzných èlenù roz�íøené Unie nejen
mluvilo jedním hlasem, ale aby pøedev�ím mohlo ovlivòovat èinnosti tìchto organizací prosazováním takového
systému mezinárodní dopravy, který bude brát zøetel na základní po�adavky udr�itelného rozvoje. Evropská
unie sjednocující celou svoji váhu by pak mohla zejména dohlí�et na to, aby suroviny byly zpracovávány ve
vìt�í míøe v místì jejich pøípravy namísto podpory jejich zpracování v jiných oblastech.

Vývoj støednìdobých a dlouhodobých environmentálních cílù pro udr�itelný dopravní systém

Je tøeba, aby èetná opatøení a politické nástroje uvedly do pohybu proces, který povede k vytvoøení udr�itelné-
ho dopravního systému. Dosa�ení tohoto vytyèeného cíle bude vy�adovat urèitý èas a opatøení, která jsou
uvedena v tomto dokumentu, pøedstavují pouze urèitou první etapu, pøièem� vytyèují dlouhodobìj�í strategii.

Je tøeba, aby byl tento udr�itelný dopravní systém definován z provozního hlediska, aby tvùrci politik získali
u�iteèné informace pro dal�í práci. Tam, kde to bude mo�né, je tøeba, aby pøíslu�né cíle byly kvantifikovány.
Komise plánuje, �e v roce 2002 pøedlo�í sdìlení, které bude vysvìtlovat tyto cíle. Prostøednictvím mechanismu
TERM (mechanismus pro výkaznictví v dopravì a �ivotním prostøedí) ji� byl vytvoøen urèitý monitorovací nástroj.

Za úèelem podpory balíku návrhù, které je tøeba zrealizovat do roku 2010 a které jsou dùle�ité, av�ak nikoliv
dostaèující pro pøeorientování spoleèné dopravní politiky na naplòování potøeby udr�itelného rozvoje, zdùraz-
òuje analýza uvedená v této Bílé knize následující faktory:

l riziko kongescí na hlavních dopravních tepnách a regionální disproporce,

l podmínky pro zmìnu disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy;

l priorita, která bude pøikládána øe�ení problematiky dopravnì pøetí�ených míst,

l nová pozice pøikládaná u�ivatelùm, kteøí se stávají ústøedním bodem dopravní politiky,

l potøeba zvládnutí vlivù globalizace v dopravì.

Musíme se tedy rozhodnout mezi zachováním stávajícího stavu a akceptováním potøeby zmìn. První volba -
která je volbou velmi snadnou - bude vést k výraznému navý�ení kongescí nebo zneèi��ování a ve svém
koneèném dùsledku ohrozí konkurenceschopnost evropské ekonomiky. Druhá volba - která bude po�adovat
pøijetí proaktivních opatøení, z nich� nìkterá bude obtí�né pøijmout - bude v sobì zahrnovat realizaci nových
forem regulace pro smìrování budoucí poptávky po mobilitì a zaji�tìní toho, �e se celá evropská ekonomika
bude rozvíjet udr�itelným zpùsobem.

Velké obìti jsou snadné: to, co je obtí�né, jsou neustálé drobné obìti.�

Johann Wolfgang Goethe: �Spøíznìni volbou�
(Ministr pro rekonstrukci cest ve Výmarském státu...a spisovatel)
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ÈÁST JEDNA
ZMÌNA DISPROPORCÍ MEZI JEDNOTLIVÝMI DRUHY DOPRAVY

V souèasné dobì stále více rostou disproporce mezi jednotlivými druhy dopravy v Evropské unii. Rostoucí
úspìch silnièní a letecké dopravy má za následek stále vìt�í kongesce, zatímco na druhé stranì dochází
paradoxnì k tomu, �e nevyu�ívání plného potenciálu �eleznièní a krátké námoøní dopravy brání v rozvoji
reálných alternativ k silnièní nákladní dopravì. Nicménì nasycenost v urèitých èástech Evropské unie nesmí
znamenat, �e budeme zavírat oèi pøed skuteèností, �e odlehlé oblasti mají neodpovídající pøístup k centrál-
ním trhùm.

Osobní doprava

Pøepravní výkony podle druhu dopravy pro 15 èlenských 

státù EU: 19970-1999
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Tato pøetrvávající situace vede k nerovnomìrnému rozdìlení dopravy, vytváøí stále vìt�í kongesce na hlavních
transevropských koridorech, ve mìstech a v mìstských aglomeracích. Abychom byli schopni vyøe�it tento
problém, je tøeba do roku 2010 dosáhnout dvou prioritních cílù:

l regulovaná hospodáøská soutì� mezi jednotlivými druhy dopravy;

l propojení jednotlivých druhù dopravy se zøetelem na fungující intermodalitu.

I. REGULOVANÁ HOSPODÁØSKÁ SOUTÌ�

Pokud nebude zaji�tìna lep�í regulace hospodáøské soutì�e mezi jednotlivými druhy dopravy, bylo by utopií
vìøit, �e se nám podaøí zabránit je�tì vìt�ím disproporcím, a dojde ke vzniku rizika, �e silnièní nákladní dopra-
va bude mít prakticky monopol na pøepravu zbo�í v roz�íøené Evropské unii. Z tohoto dùvodu je nutno dostat
rùst silnièní a letecké dopravy pod kontrolu a poskytnout �eleznièní dopravì a jiným ekologicky pøívìtivým
druhùm dopravy prostøedky k tomu, aby se mohly stát konkurenceschopnými alternativami.

A. Zlep�ení kvality v silnièní dopravì

Vìt�ina osobní a nákladní dopravy se realizuje po silnici. V roce 1998 dosáhl podíl silnièní dopravy témìø jednu
polovinu ve�keré nákladní dopravy (44%)5) a více ne� dvì tøetiny osobní dopravy (79%). Osobní automobil -

Nákladní doprava 

Pøepravní výkony podle druhu dopravy pro 

15 èlenských státù EU: 1970-1999
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5) Podíl silnic na trhu nákladní dopravy neustále roste, a to konstantním tempem, konkrétnì z 41% v roce 1990 na 44% v roce 1998,
a pokud nebudou podniknuta �ádná opatøení, oèekává se, �e tento podíl dosáhne 47% do roku 2010.
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díky své flexibilitì - pøinesl skuteènou hromadnou mobilitu a zùstává symbolem osobní svobody v moderní
spoleènosti. Témìø dvì domácnosti ze tøí vlastní osobní automobil.

V rozmezí let 1970-2000 se poèet osobních aut ve Spoleèenství ztrojnásobil z 62,5 milionu na témìø 175 mi-
lionù. Pøesto�e se nyní zdá, �e se tento trend zpomaluje, poèet soukromých osobních automobilù ve Spoleèen-
ství stále roste ka�dým rokem o více ne� 3 miliony a po roz�íøení EU bude tento ukazatel je�tì vy��í.

Ka�dým dnem je dal�ích 10 ha pùdy pokryto novými silnicemi. Výstavba silnic je ji� urèitou dobu zvlá�tì inten-
zívní v regionech a zemích, které jsou velmi vzdáleny od centra, a pøedstavuje jeden z prostøedkù podpory
hospodáøského vývoje v tìchto oblastech; to se zejména týká zemí èerpajících podporu z kohezních fondù, kde
se hustota dálnic zvý�ila bìhem 10 let v rozmezí let 1988 a� 1998 o 43%, i kdy� zùstává pod prùmìrem
Spoleèenství. Vezmeme-li Evropskou unii jako�to celek, vidíme, �e se od roku 1970 do roku 2000 poèet kilome-
trù dálnic ztrojnásobil.

I pøes v�echny tyto nové silnice zùstávají pøeplnìné komunikace stále vá�ným problémem v industrializova-
ných mìstských oblastech, jako jsou Porúøí, pøíhranièní mìsta, severní Itálie a ji�ní Anglie. Nekontrolovaný
vývoj silnièní dopravy zkomplikoval situaci ve vìt�ích mìstech. Zpùsob jízdy brzda-plyn charakteristický pro
dopravnì pøetí�ená místa znamená vy��í emise zneèi��ujících látek a vìt�í energetickou spotøebu.

Studie zabývající se zmìnou klimatu docházejí k závìru, �e za souèasnou situaci nese vinu spalování fosilních
paliv. Více ne� polovina ropy spotøebované dopravou pøipadá na osobní automobily a v roce 1998 doprava
odpovídala za více ne� ètvrtinu (28%) emisí CO2 v Evropì. Vzhledem k tomu, �e silnièní doprava je absolutnì
závislá na ropì (pøedstavuje 67% koneèné poptávky po ropì), je podíl samotné silnièní dopravy na emisích
CO2, které je mo�no pøisoudit dopravì, 84%.

Problém kongescí se v�ak nyní roz�iøuje na hlavní dopravní tepny a do citlivých oblastí.

Velká èást tohoto rùstu je vyvolávána mezinárodní nákladní dopravou. Prognózy pro rok 2010 ukazují na 50%
nárùst samotné nákladní dopravy, pokud nebudou podniknuty �ádné kroky proti tomuto trendu. Pøeprava náklad-
ním automobilem je nevyhnutelná v pøípadì velmi krátkých vzdáleností, kde neexistuje �ádný alternativní druh
dopravy, který by dostateèným zpùsobem odpovídal potøebám ekonomiky. Naproti tomu bychom se mohli ptát,
jaké faktory udr�ují èi dokonce je�tì zvy�ují expanzi silnièní dopravy na støední a dlouhé vzdálenosti, kde existují
alternativní øe�ení. Èásteènou odpovìdí na tuto otázku je pøetrvávání praktik, které naru�ují hospodáøskou sou-
tì�. Skoncování s tìmito praktikami nebude ani tak po�adovat dal�í regulaèní opatøení, jako spí�e efektivní prosa-
zování stávajících opatøení tím, �e dojde k zpøísnìní a harmonizaci sankcí za jejich nedodr�ování.

1. Restrukturalizace, kterou je tøeba provést

Nejvìt�í konkurenèní výhodou silnièní dopravy je její schopnost pøevá�et zbo�í po celé Evropské unii a skuteè-
nì po celém kontinentu s bezkonkurenèní flexibilitou a za nízkou cenu. Tato schopnost v�ak byla vytvoøena za
vysoce paradoxních okolností. Pøepravní spoleènosti intenzívnì konkurují jiným druhùm dopravy a té� si silnì
konkurují mezi sebou navzájem. Vzhledem k tomu, �e provozní náklady (tj. náklady na pohonné hmoty a nové
vybavení) rostou, dosáhla tato situace takové podoby, �e jsou podniky nuceny, aby mohly pøe�ít v tomto ex-
trémnì nároèném konkurenèním prostøedí, obcházet pøedpisy týkající se pracovní doby a povolení a dokonce
i základních zásad bezpeènosti silnièní dopravy. Taková poru�ení zákonných norem se stávají pøíli� bì�nou
zále�itostí. Existuje zde reálné nebezpeèí, �e z dùvodu ni��ích provozních nákladù v kandidátských zemích by
roz�íøení EU mohlo dále zintenzívnit tento cenový konkurenèní boj mezi pøíslu�nými podniky.

Argument tvrdící, �e silnièní doprava je z hlediska hospodáøské soutì�e znevýhodòována finanèními výhodami
�eleznièních spoleèností, které tyto spoleènosti údajnì získávají jako urèité právo od veøejných orgánù, je stále
ménì pravdivý. Tento argument zastírá skuteènost, �e z hlediska infrastruktury silnièní doprava rovnì� získává
výhody od veøejných orgánù. Jako pøíklad uveïme, �e údr�ba dálnic by stála �estkrát ménì, kdyby osobní
automobily byly jedinými vozidly, která pou�ívají dálnice. Tato výhoda není dostateènì kompenzována �ádným
odpovídajícím rozdílem mezi poplatky, které platí tì�ká nákladní vozidla a osobní automobily.

Tr�ní podíl získaný silnièní dopravou v�ak nemù�e zastøít extrémnì nejistou finanèní situaci mnoha pøeprav-
ních spoleèností v dne�ní dobì, zejména v pøípadì nejmen�ích podnikù, pro které je stále obtí�nìj�í èasto
pouze udr�et pouhé zdání rentability tváøí v tváø tlakùm vyvíjeným na ceny ze strany zasilatelských firem
a prùmyslových podnikù, a to zejména v dobách krize, jako je napø. rùst cen nafty.

Opatøení v oblasti daòových úlev, která byla ve spìchu a jednostrannì pøijata nìkterými èlenskými státy za
úèelem uklidnìní kamionových pøepravcù, kteøí protestovali proti prudkému nárùstu cen nafty v záøí roku 2000,
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nepøedstavují �ádné dlouhodobé øe�ení. Jedná se o opatøení zmíròující povahy a nikoliv o opatøení øe�ící
danou situaci. Nebezpeèí, které se zde skrývá, spoèívá nejen v tom, �e budou mít pouze omezený vliv na
finanèní ozdravení daného sektoru, nýbr� i - a to zejména - v tom, �e by mohla po�kodit jiné druhy dopravy tím,
�e je�tì více posílí konkurenèní postavení silnièní dopravy. Tato opatøení by pøípadnì mohla být interpretována
jako zastøené dotace a v budoucnu by mohla vést i k destabilizaci dopravního sektoru, nebo� ceny silnièní
dopravy by neodrá�ely reálné náklady.

I pøes tuto skuteènost nebyl dosud v Evropì vytvoøen �ádný reálný plán na restrukturalizaci daného sektoru.
Zcela jistì zde hraje dùle�itou roli obava z protestních akcí a ze zablokování hlavních dopravních tahù. Vzhle-
dem k souèasné situaci by se v�ak zdálo, �e je tøeba vyjasnit stávající praktiky a postavit dopravní spoleènosti
na zdravìj�í základ tím, �e budou podporovány fúze a diverzifikace. Podniky, které jsou dostateènì velké a
mají dostateènì velkou finanèní základnu k tomu, aby mohly tì�it z technologického pokroku, budou schopny
se postavit na zdravý základ a vypoøádat se s pøíchodem konkurentù z východní Evropy, kde jsou v souèasné
dobì mzdové náklady ni��í ne� v západoevropských zemích, na trh v oblasti silnièní nákladní dopravy. Je
nutno poskytnout podporu orientovanou na povzbuzování mikropodnikù nebo samostatných provozovatelù
podnikajících jako fyzické osoby k seskupování do struktur, které budou více schopny poskytovat vysoce kva-
litní dopravní slu�by, vèetnì napø. logisticky zamìøených èinností a vyspìlých informaèních a øídících systémù,
v souladu s politikou hospodáøské soutì�e.

V této souvislosti by mìla harmonizace urèitých minimálních klauzulí dopravních smluv provádìná se zøetelem
na odrá�ení nákladù napomoci ochranì pøepravcù pøed tlakem ze zasilatelských firem. Pøedev�ím by dopravní
smlouvy mìly zahrnovat klauzule umo�òující napø. revizi tarifù v pøípadì prudkého nárùstu cen pohonných
hmot. Nesmíme zapomenout, �e vzhledem k tomu, �e silnièní doprava je dominantním druhem dopravy, je to
právì ona, která nastavuje cenovou hladinu dopravních slu�eb. Za daných okolností má tendenci udr�ovat
ceny na nízké úrovni, co� je k újmì jiných druhù dopravy, které jsou ménì adaptabilní.

2. Pøedpisy, je� je tøeba zavést

Dosud bylo na úrovni Unie podniknuto velmi málo opatøení orientovaných na zaji�tìní urèité základní regulace
sociálních podmínek v sektoru silnièní dopravy. Tímto zpùsobem je mo�no té� èásteènì vysvìtlit vysokou
konkurenceschopnost tohoto sektoru. Radì ministrù se podaøilo rozhodnout a� v prosinci roku 2000 s koneè-
nou platností o harmonizaci doby øízení se stanovením maxima ve vý�i 48 hodin týdnì braných jako prùmìrná
hodnota, i kdy� do tohoto rozhodnutí byly zakomponovány urèité výjimky jako v pøípadì samostatnì podnikají-
cích øidièù. V pøípadì jiných druhù dopravy je pracovní doba ji� po dlouhý èas pøísnì omezena, poèínaje stroj-
vedoucími, kde platí omezení na prùmìrnou hodnotu v rozmezí 22 a� 30 hodin týdnì u hlavních �eleznièních
podnikù.

V souèasné dobì je pøipraven velký poèet návrhù Komise, které by mìly poskytnout Evropské unii úplnou
právní úpravu orientovanou na zlep�ení pracovních podmínek a bezpeènosti silnièní dopravy a na zaji�tìní
shody s pøedpisy pro fungování vnitøního trhu. Tyto návrhy usilují zejména o následující:

l reorganizaci pracovní doby; pøesto�e jsou z tohoto návrhu vyjmuti samostatnì podnikající øidièi, tento návrh
bude znamenat regulaci pracovní doby v Evropì zavedením prùmìrné týdenní pracovní doby ve vý�i 48 hodin
a maximální týdenní pracovní doby ve vý�i 60 hodin;

l harmonizaci zákazù jízd nákladních automobilù o víkendech; tento návrh usiluje o sladìní národních pøed-
pisù v této oblasti a o zavedení oznamovací povinnosti pøedtím, ne� budou takové zákazy zavedeny;

l zavedení �øidièského certifikátu�; to umo�ní národním inspektorùm provádìt úèinné kontroly orientované na
zaji�tìní toho, aby byl øidiè právoplatnì zamìstnán, a v pøípadì nutnosti zaznamenávat jakékoliv nesrovna-
losti (a ukládat pokuty);

l rozvíjení odborného výcviku; byla navr�ena spoleèná pravidla týkající se povinného poèáteèního výcviku
pro v�echny nové øidièe nákladních nebo osobních vozidel a prùbì�ného výcviku v pravidelných intervalech
pro v�echny profesionální øidièe.

Pøijetí tohoto balíku opatøení je velmi dùle�ité, máme-li v roz�íøené Evropské unii vytvoøit vysoce kvalitní systém
silnièní dopravy. Tento balík by mohl být podpoøen akcemi podniknutými zamìstnavatelskými a zamìstnanec-
kými organizacemi, které jsou zastoupeny v Sektorovém dialogovém výboru, zejména se jedná o èinnosti
zamìøené na kritéria pro zamìstnání pracovníkù a na pøizpùsobení metod, jimi� je organizována práce ve
spoleènostech, je� se zabývají nákladní dopravou. V pøípadì nutnosti by mohla být pøijata specifická opatøení
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orientovaná na boj s nekalou praxí, kdy dochází k realizaci zakázek subdodavatelským zpùsobem a je pøedstí-
ráno samostatné podnikání øidièù (tzv. �Schwarzùv systém�).

3. Zpøísnìní kontrol a sankcí

Pøedpisy EU v oblasti osobní dopravy, zejména v oblasti pracovních podmínek, jsou nejen nedostaèující, ale -
a to pøedev�ím - jsou rovnì� velmi slabì prosazovány. Tato laxnost pøi prosazování pøedpisù vytváøí problémy.
Není napø. nijak neobvyklé, �e øidiè, jeho� øidièský prùkaz byl doèasnì odebrán v jednom èlenském státì, mù�e
získat jiný v sousední zemi.

Výtah ze zprávy o úkolu (Generální øeditelství pro energii a dopravu)
V rámci �Euro Contrôle Route� (nadnárodní kontrolní systém zavedený v roce 1999 Belgií, Nizozemím, Lucem-
burskem a Francií) byly provedeny silnièní kontroly. Tyto kontroly provádìli dopravní inspektoøi, policisté a celní
úøedníci z ka�dé z tìchto ètyø zemí.
7. èervence 2000 bylo zkontrolováno pøibli�nì 800 nákladních automobilù a autobusù, z nich� bylo zhruba
u 100 zji�tìno, �e se dopustily poru�ení (tento podíl, kdy k poru�ení pøedpisù dojde v jednom pøípadì z osmi,
byl pova�ován za bì�ný prùmìr v pøípadì takovýchto kontrol). Polovina zji�tìných poru�ení se týkala národní
legislativy (nesrovnalosti související s øidièskými prùkazy, poji�tìním, silnièní daní, atd.), zatímco druhá polovi-
na se týkala poru�ení evropské právní úpravy, pøièem� nejèastìj�í pøestupky byly pøedstavovány poru�ením
pøedpisù o dobì øízení.

V dùsledku toho závisí efektivita národní právní úpravy a právní úpravy Spoleèenství na správné a nestranné
aplikaci v celém Spoleèenství.

Za tímto úèelem plánuje Komise, �e do konce roku 2001 pøedlo�í návrh na harmonizaci kontrol a sankcí,
jeho� úèelem bude:

l podpora úèinné a jednotné interpretace, zavedení a monitorování právní úpravy Spoleèenství pro silnièní
dopravu. Tato novelizace stávající právní úpravy bude rovnì� obsahovat ustanovení pro stanovení odpo-
vìdnosti zamìstnavatelù za urèité pøestupky, jich� se dopustí jejich øidièi;

l harmonizace pokut a podmínek pro znehybnìní vozidel;

l zvý�ení poètu kontrol, jejich� provedení se bude od èlenských státù po�adovat (v souèasné dobì se
pohybují na úrovni 1% skuteènì odpracovaných dnù) a které budou zamìøeny na dodr�ování dob øízení
a dob odpoèinku øidièù;

l podpora systematických výmìn informací, jako je projekt, který bì�í v zemích Beneluxu, koordinaci
kontrolních èinností, pravidelných konzultací mezi národními správami a podpora výcviku inspektorù, aby
bylo zaji�tìno lep�í dodr�ování pøíslu�né právní úpravy.

V této souvislosti budou hrát dùle�itou roli nové technologie. Zavedení digitálního tachografu do konce roku
2003, co� je zaøízení, které bude zaznamenávat takové údaje, jako je rychlost a doba øízení po dobu del�í ne�
je tomu dnes v pøípadì mechanických tachografù, bude znamenat významné zlep�ení v monitorování, s vy��í
spolehlivostí a lep�í ochranou zaznamenaných dat, ne� je ochrana, kterou nabízejí souèasná zaøízení. Rovnì�
bude nutno brát zøetel na nové pøíle�itosti, které se otvírají díky dru�icové radiové navigaci. Program Galileo
umo�ní sledovat zbo�í bez ohledu na to, kde se dané nákladní vozidlo nachází, a monitorovat rùzné parametry
týkající se øízení a dal�ích podmínek, jako je napø. teplota v kontejneru. V pøíslu�ných pøípadech by ty parame-
try, které nesouvisejí s polohou vozidla, mohly být monitorovány dálkovým zpùsobem jinými prostøedky, ne� je
program Galileo (napø. pomocí GSM nebo telekomunikaèních dru�ic).

B. Revitalizace �eleznic

�eleznice pùsobí na první pohled kontrastním dojmem: pøedstavují smìs staré a moderní infrastruktury. Na
jedné stranì existují vysoce výkonné vysokorychlostní �eleznièní sítì, které obsluhují své cestující z moderních
nádra�ních zaøízení, na druhé stranì v�ak vidíme pøedpotopní dopravní slu�by v oblasti nákladní dopravy a
zastaralé pøímìstské tratì v místech s pøeplnìnou dopravou, kdy lidé dojí�dìjící do zamìstnání musejí setrvat
dlouhou dobu v pøeplnìných vlacích, které mají v�dy zpo�dìní a po pøíjezdu vypou�tìjí své davy cestujících do
nádra�ních prostor, které jsou nìkdy velmi zchátralé a ve kterých bývá obèas nebezpeèno.

V rozmezí let 1970 a� 1998 poklesl podíl nákladní dopravy realizované v Evropì po �eleznici z 21,1 % na 8,4 %
(co� znamená i absolutní pokles z 283 miliard tunokilometrù na 241 miliard tunokilometrù), i kdy� celkový objem
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zbo�í pøepraveného v�emi druhy pøepravy dohromady výraznì vzrostl. Av�ak zatímco v Evropì zaznamenávala
�eleznièní nákladní doprava pokles, ve Spojených státech naopak vzkvétala, a to hlavnì z toho dùvodu, �e se
�eleznièním spoleènostem podaøilo naplnit potøeby prùmyslového sektoru. V USA nyní �eleznièní nákladní dopra-
va pøedstavuje 40% celkové nákladní pøepravy ve srovnání s pouhými 8% v Evropské unii, co� dokazuje, �e
pokles podílu �eleznièní dopravy nemusí být nevyhnutelný.

Skuteèností je, �e témìø dvì století poté, co se rozjel první vlak, �eleznice stále zùstávají dopravním prostøed-
kem s velkým potenciálem, a klíèem k dosa�ení urèitých zmìn v podílech jednotlivých druhù dopravy je obnova
�eleznic. To bude vy�adovat ambiciózní opatøení, která nebudou záviset jen na samotných evropských pøedpi-
sech, ale musejí být ta�ena i zainteresovanými stranami v daném sektoru.

Je nutno pøivítat rostoucí povìdomí ze strany provozovatelù, kteøí se nedávno zapojili do spoleèné definice
spoleèné strategie pro evropský �eleznièní výzkum orientovaný na vytvoøení jednotného evropského �elezniè-
ního systému do roku 2020. V tomto dokumentu podepsaném Mezinárodní �eleznièní unií (UIC), Spoleèen-
stvím evropských �eleznic (CER), Mezinárodní unií veøejné dopravy (IUPT) a Unií evropských �eleznièních
podnikù (UNIFE) se zainteresované strany z oblasti �eleznièního sektoru dohodly na dosa�ení následujících
cílù do roku 2020:

l zvý�ení tr�ního podílu �eleznièní dopravy z 6% na 10% v oblasti osobní dopravy a z 8% na 15% v oblasti
nákladní dopravy;

l ztrojnásobení produktivity práce zamìstnancù na �eleznicích;

l 50% zvý�ení energetické úèinnosti;

l 50% sní�ení emisí zneèi��ujících látek;

l nárùst kapacity infrastruktury úmìrný stanoveným dopravním cílùm.

Z tohoto dùvodu je tedy tøeba provést jakousi skuteènou kulturní revoluci, aby se �eleznièní doprava znovu
stala dostateènì konkurenceschopnou k tomu, aby zùstala jedním z pøedních subjektù v dopravním systému
v roz�íøené Evropì. Prioritou musí být øe�ení problémù, které brání tomuto vývoji: nedostatek infrastruktury
vhodné pro moderní dopravu a nedostaèující interoperabilita mezi sítìmi a systémy, neustálé hledání nových
výhodných technologií, netransparentnost nákladù a nízká produktivita spolu s nejistou spolehlivostí dopravní
slu�by, která nesplòuje legitimní oèekávání zákazníkù.

1. Integrace �eleznièní dopravy do vnitøního trhu

Spoleèenství se zaèalo vá�nì zabývat tímto sektorem pomìrnì pozdì, na poèátku 90. let, kdy se pokusilo
vdechnout nový �ivot �eleznicím6) a skoncovat s provozními problémy zpùsobenými geografickou fragmentací
sítí zavedením politiky pro regulované otvírání trhù.

Základní kámen byl polo�en v roce 1991 smìrnicí vy�adující vedení oddìleného úèetnictví pro management
�eleznièní infrastruktury a pro poskytování �eleznièních dopravních slu�eb. Kromì jiných vìcí tato smìrnice
vytyèila cestu pro nezávislé transparentní øízení a pro budoucí hospodáøskou soutì� mezi �eleznièními spoleè-
nostmi. Nìkolik èlenských státù, které zaèaly stavìt na tomto základu, má nyní samostatné podniky, je� provo-
zují �eleznièní dopravu a budují a øídí dopravní sí�. Druhý balík opatøení orientovaných na podporu otvírání trhu
vstoupil v platnost 15. bøezna 20017) po historické dohodì Evropského parlamentu a Rady v listopadu 2000.

a) Vytvoøení skuteènì mezinárodního trhu v �eleznièní dopravì

Otevøení �eleznièní dopravy regulované hospodáøské soutì�i - které bude øádnì zahájeno v bøeznu 2003, kdy
bude otevøena mezinárodní nákladní doprava na 50 000 km transevropské sítì �eleznièní nákladní dopravy - je
ústøední podmínkou pro revitalizaci �eleznic. Do roku 2008 ji� bude celá evropská mezinárodní sí� nákladní
dopravy zcela otevøena, zejména díky rozhodnutí Evropského parlamentu8). Pøíchod nových �eleznièních spo-
leèností z jiného zázemí a s rozsáhlými zku�enostmi v oblasti logistiky a intermodální integrace bude urèitì vést

6) Pokud se neprovede vùbec nic, je mo�no oèekávat, �e podíl �eleznic na trhu nákladní dopravy, který ji� zaznamenal pokles z 11% v roce
1990 na 8% v roce 1998, dále klesne na 7% do roku 2010. Podíl �eleznic na trhu osobní dopravy zùstal v roce 1998 na úrovni 6% a
oèekává se, �e do roku 2010 zùstane stabilní.

7) Smìrnice 2001/12/ES, 2001/13/ES a 2001/14/ES. Úø. vìst. è. L 75, 15. 3. 2001
8) Zpráva A5-0013/2001 (Jarzembowski) a zpráva A5-0014/2001 (Swoboda).
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k vìt�í konkurenceschopnosti tohoto sektoru a rovnì� povede státní podniky k provedení restrukturalizace,
pøièem� bude brán zøetel také na sociální otázky a pracovní podmínky. Tudí� bude tøeba, aby tato restruktura-
lizace zahrnovala doprovodná opatøení orientovaná na minimalizaci jejich sociálních dopadù.

Noví provozovatelé
BASF, nìmecký chemický obr, se stává prvním vìt�ím provozovatelem �eleznièní nákladní dopravy, který se
pøipojuje k tradièním podnikùm, za podpory spoleènosti �Rail4Chem�, spoleèného podniku, který tato firma
zalo�ila se spoleènostmi Bertschi AG, Hoyer, spol. s r.o. a VTG-Lehnkering AG.
�védská skupina IKEA v nedávné dobì zalo�ila samostatnou spoleènost, která má øídit dopravu jejího zbo�í.
V souèasné dobì je 18 % tohoto zbo�í pøepravováno po �eleznici. Vedení skupiny IKEA chce zvý�it tento podíl
do roku 2006 na 40 % (to pøedstavuje ekvivalent zhruba 500 vlakù týdnì). V této souvislosti plánuje IKEA
vyhlá�ení veøejné soutì�e pro �eleznièní spoleènosti, jejím� pøedmìtem by mìla být nabídka pøepravy zbo�í
mezi jejími rùznými dceøinými spoleènostmi - za co nejni��ích nákladù a pøi poskytnutí nejlep�ích záruk.
V dlouhodobém horizontu by IKEA mohla získat z pøíle�itosti nabízené tímto otevøením evropských trhù a její
dopravní poboèka by se mohla stát jednou z pøedních �eleznièních spoleèností.

Pokud bude vytvoøen vìt�í prostor pro hospodáøskou soutì� mezi provozovateli, stane se �eleznièní sektor jako
celek konkurenceschopnìj�í vùèi jiným druhùm dopravy. Pøíchod nových provozovatelù na otevøený trh mù�e
zvý�it konkurenceschopnost tohoto sektoru podporou zdravé hospodáøské soutì�e mezi stávajícími provozova-
teli a jejich novými konkurenty. Souèasné technické a regulaèní pøeká�ky pracují ve prospìch souèasných spoleè-
ností a nadále brání vstupu nových provozovatelù. Z tohoto dùvodu je dùle�ité, aby byla v této oblasti øádnì
aplikována pravidla Spoleèenství v oblasti hospodáøské soutì�e, aby se zabránilo protikonkurenèním praktikám a
aby bylo zaji�tìno, �e dojde ke skuteènému otevøení trhu Spoleèenství v oblasti �eleznièní dopravy.

V souèasné dobì v�ak stále je�tì existuje pøíli� mnoho pøípadù bez nále�itého oddìlení mezi subjektem, který
je vlastníkem infrastruktury, a subjektem, který provozuje dopravní slu�by. Podniky navíc nemají jasné komerè-
ní cíle, které by jim umo�nily provést rozli�ení mezi nákladní dopravou a osobní dopravou. Skuteèností je, �e
v nìkterých zemích �eleznièní spoleènosti nejen vlastní infrastrukturu, ale té� provozují vlaky, pøidìlují práva na
vyu�ívání dopravní sítì a samy vlastní bezpeènostní kontroly.

�patné pøíklady

l Podniky neumìjí poèítat: nìkteré �eleznièní spoleènosti pøipou�tìjí, �e by nebyly schopny øíci, kolik loko-
motiv nebo vozù mají k dispozici èi udat pøesnou polohu vlakù. Z tohoto dùvodu je nìkdy nutno zru�it
plánované vlaky (obvykle se to týká nákladních vlakù, nìkdy v�ak i osobních vlakù), proto�e najednou není
k dispozici lokomotiva nebo strojvedoucí nebo jednodu�e proto, �e se strojvedoucímu neøeklo.

l Vlaky nejezdí správnì: výmìna lokomotivy na nákladním vlaku a kontrola, zda je vlak ve správném pra-
covním stavu (to nìkdy obná�í vedle zmìny lokomotivy té� vyplnìní vlakopisového formuláøe, kontrolu
brzd, zmìnu strojvedoucího a vlakové èety, prohlídku vlaku, provedení kontrol v pøípadì nebezpeèných
nákladù, kontrolu dokumentù, sestavení vlaku, oznaèení vozù, sestavení vlakové zprávy, kontrolu zadního
svìtla), zaberou 30 nebo 40 minut. V�echna tato práce pøichází zøejmì nazmar, pokud nejsou lokomotiva a
posádka pøipraveny vèas. Podle Wernera Kulpera, pøedsedy UIRR9, byla z 20 000 plných vlakù mezinárodní
kombinované dopravy, které byly pøedmìtem výzkumu, pouze jedna polovina odbavena naèas.

l Chybìjící informace: na hranicích pøedává jedna �eleznièní sí� vlak dal�í síti. Tyto sítì si vymìòují infor-
mace o nákladech, destinacích a slo�ení vlaku. Poèítaèové spojení mezi danými systémy sice existuje, ale
nepou�ívá se systematickým zpùsobem, nebo� není zrovna dvakrát spolehlivé, tak�e se informace èasto
vymìòují na papíru. Tyto informace mohou dorazit pøíli� pozdì nebo nemusejí být pøesné a je tøeba je
zkontrolovat.

l �Èekající vlaky�: nákladní vlak zastaví za úèelem výmìny lokomotivy, ale poté mù�e být ve stanici zdr�en
je�tì déle, nebo� bude èekat na uvolnìní vlakové cesty na sousední síti. Dochází tedy k tomu, �e lokomotiva
musí èekat na vlak a vlak musí èekat na lokomotivu. Èasto neexistují �ádné informace o tom, kdy pøijedou,
co� dané zále�itosti je�tì více komplikuje.

l Jeden vlak - moc strojvedoucích: po�adavky na dispozièní èas vlakové èety rovnì� podkopávají produk-
tivitu mezinárodní �eleznièní dopravy. Dokonce i Louis Gallois, pøedseda správní rady SNCF, prohlásil:

9) Pøedmluva ke zprávì Mezinárodní unie �eleznièních/silnièních dopravních spoleèností (UIRR) z roku 2000.
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�Domnívám se, �e na trati Charleroi-Paris je tøeba mít k dispozici 5 èlenù posádky pro øízení vlaku: dva
v Belgii a tøi ve Francii.�10 )

l Díky v�em rùzným zpo�dìním je prùmìrná rychlost mezinárodní nákladní �eleznièní dopravy pouze 18 km/h,
co� znamená ménì ne� rychlost ledoborce, který otvírá námoøní trasu Baltského moøe!

Za úèelem zvý�ení konkurenceschopnosti mezinárodní nákladní dopravy a omezení pohybù prázdných vozù je
dùle�ité, aby bylo �eleznièním spoleènostem povoleno doplòovat vlaky na trase, kde to bude �ádoucí, mezi
dvìma body v rámci tého� èlenského státu. Z tohoto dùvodu Komise do konce roku 2001 navrhne jako�to
souèást druhého balíku �eleznièních opatøení roz�íøení pøístupových práv ke v�em slu�bám nákladní dopravy
vèetnì mo�nosti kabotá�ního zpùsobu dopravy.

Pokud jde o mo�nosti roz�íøení pøístupu k mezinárodní osobní dopravì, která pøedstavuje zhruba 6% v�ech
osobokilometrù realizovaných v�emi druhy dopravy, bude nutno tohoto roz�íøení dosahovat postupnì. Komise
pøikládá zvlá�tní prioritu otvírání konkurence na trasách, kde existuje urèitý monopol, a bude dohlí�et na to, aby
chybìjící konkurence, která by v budoucnu mohla být charakteristickým jevem na urèitých trasách uvnitø Spo-
leèenství, nemìla za následek zneu�ívání dominantního postavení a nadmìrnì vysoké jízdné.

V této souvislosti Komise v roce 2001 pøedlo�í dal�í balík opatøení orientovaných na vytvoøení skuteèného
vnitøního �eleznièního trhu. Tento balík bude muset brát zøetel na úkoly obecného zájmu a na ekono-
mickou a teritoriální kohezi a bude se zamìøovat na následující prvky:

l otvírání národních trhù �eleznièní dopravy vùèi kabotá�nímu zpùsobu dopravy;

l stanovení vysokých bezpeènostních standardù pro �eleznièní sí�, které budou zalo�eny na pøedpisech
zavedených nìjakým nezávislým orgánem a na jasné definici odpovìdností ka�dé zainteresované strany,
aby bylo zaji�tìno hladké fungování tohoto trhu, ve kterém bude nìkolik provozovatelù sdílet stejné úseky
sítì (viz ní�e);

l aktualizace smìrnic o interoperabilitì za úèelem harmonizace technických po�adavkù a ustanovení tý-
kajících se pou�ití v�ech komponent vysokorychlostní a konvenèní �eleznièní sítì;

l postupné otvírání mezinárodní osobní dopravy;

l podpora opatøení orientovaných na zabezpeèení kvality �eleznièních dopravních slu�eb a u�ivatelských
práv. Zejména bude navr�ena smìrnice, která urèí podmínky kompenzací v pøípadì zpo�dìní nebo nespl-
nìní povinností vyplývajících z dané slu�by. Rovnì� se v této oblasti pøedpokládají dal�í opatøení orientova-
ná na vytvoøení ukazatelù kvality slu�eb, smluvní podmínky, transparentnost informací pro cestující a na
mechanismy pro mimosoudní øe�ení sporù;

l vytvoøení vhodné struktury spoleèenství pro bezpeènost a interoperabilitu.

Kromì toho zahájí Komise rozhovory u kulatého stolu se zástupci �eleznièního prùmyslu za úèelem provìøení
zpùsobù sni�ování zneèi�tìní atmosféry a hluku, podobnì jako tomu bylo v pøípadì výrobcù automobilù
v souvislosti s programem �Auto-Oil�. V souèasné dobì je 13% �eleznièní dopravy v Unii zaji��ováno dieselo-
vou trakcí.

�ádný �eleznièní systém nemù�e být plnì konkurenceschopný, pokud nebudou nejprve vyøe�eny v�echny
zále�itosti týkající se odstranìní technických pøeká�ek obchodu s vlaky a jejich interoperability - tzn. jejich
schopnosti jezdit na jakémkoliv úseku sítì. Zejména platí, �e i kdy� nákladní vozy a velká èást osobních vozù
jsou ji� po desítky let technicky schopny jet ze Sicílie do Skandinávie, nelze toté� øíci o lokomotivách, které trpí
mnohými problémy v souvislosti s elektrifikací a signalizaèními systémy11). Mezi sítìmi v Evropì pøetrvávají
významné rozdíly, vìt�ina z nich byla vybudována z národního hlediska a pøíslu�ní provozovatelé a státy dlou-
hou dobu stavìli na tìchto rozdílech, aby chránili své vlastní zájmy nebo zájmy svého �eleznièního prùmyslu.

Tento trend po�kodil vývoj �eleznièní dopravy v dobì, kdy silnièní doprava tì�ila ze svého osvobození od
technických pøeká�ek a posilovala svùj rozvoj. Èistým výsledkem je, �e tyto rozdíly vytvoøily nìkolik rozdìle-
ných trhù namísto jednotné sítì. �iroká dostupnost lokomotiv pro nìkolik elektrických soustav (tj. lokomotiv
schopných provozu pøi rùzných napì�ových parametrech) ji� nyní znamená, �e se zvy�uje flexibilita �eleznièní

10) Proneseno na zasedání ve Francouzském národním shromá�dìní dne 8. èervna 2000
11) Pøínosy interoperability se odhadují na 30% nákladù vozidlového parku.
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dopravy, ale zdaleka je�tì nebyly vyøe�eny v�echny problémy tohoto typu. Tato technická harmonizace bude
stát desítky miliard eur.

Aby se usnadnila zmìna národních tradic v sociálních zále�itostech, které by se mohly stát pøeká�kou intero-
perability, bylo by u�iteèné zajistit doprovodná sociální opatøení pro pracovníky za úèelem zlep�ení celkové
úrovnì kvalifikace. Výsledná øe�ení na evropské úrovni v oblasti pracovních podmínek, zejména v oblasti doby
øízení a dob odpoèinku, by nabízela urèitou pøidanou hodnotu ve srovnání s národními pøedpisy. V procesu
vytváøení technických specifikací pro interoperabilitu by mìly aktivní úèast té� zamìstnavatelské a zamìstna-
necké organizace v�dy, kdy� by se pøíslu�ná oblast týkala sociálních aspektù.

Od konce loòského roku jsou v provozu interoperabilní lokomotivy typu BB 36000 (Francie) a E 402 B (Itálie),
které jsou schopny jezdit bez problémù na francouzských a italských sítích - prozatím jezdí experimentálnì - na
trati Lyon-Turín. Tento nový lokomotivní park zkrátil èekací dobu na hranicích pro nìkteré vlaky na 15 minut ve
srovnání s prùmìrnou èekací dobou pùl druhé hodiny pro zbývající kategorii vlakù. Potenciál tohoto nového
lokomotivního parku je v�ak omezen øadou faktorù:

l na italské stranì je tøeba dvou strojvedoucích oproti jednomu strojvedoucímu na francouzské stranì, kvùli
èemu� musejí vlaky zastavit v Modane, i kdy� dopravní dokumenty jsou nyní zpracovávány elektronicky;

l francouz�tí strojvedoucí nejsou oprávnìni jezdit na italské síti a naopak;

l pøedjí�dìcí koleje mají rùznou délku, co� nìkdy znamená nutnost rozdìlit daný vlak na dvì èásti, èím�
dochází ke znaèným èasovým ztrátám; rovnì� se li�í dopravní pøedpisy, kdy je napø. na italských �elezni-
cích dovoleno pøepravovat najednou 1 150 tun ve srovnání s 1 000 tun ve Francii se stejným výsledkem;

l v souèasné dobì existuje pouze omezený poèet interoperabilních lokomotiv. Z dùvodu svého návrhu mohou
italské lokomotivy jezdit ve Francii na síti s napìtím 1 500 V pouze na polovièní výkon.

Mapy hlavních �eleznièních elektrifikaèních systémù v Evropì
(viz Mapa 1 v pøíloze)

V této souvislosti je tøeba poznamenat, �e pou�ití systému ERTMS12) vyvíjeného od poèátku 90. let pod rámco-
vými programy Spoleèenství pro výzkum znamená znaèný krok vpøed na cestì k sí�ové a systémové interope-
rabilitì. Pou�ívání ERTMS bylo navíc stanoveno jako podmínka pro spolufinancování �eleznièní infrastruktury
a zaøízení ze strany Spoleèenství. Telematické aplikace, jako jsou napø. propojení místenkového rezervaèního
systému, informaèní systémy pracující v reálném èase nebo dokonce mo�nost palubních telefonních komuni-
kací, to v�e jsou mo�nosti, které je tøeba rozvíjet ve vìt�ím mìøítku, aby byla zaji�tìna vìt�í konkurenceschop-
nost �eleznièního sektoru.

Rovnì� je tøeba provádìt technologický výzkum orientovaný na podporu �eleznièní interoperability. Je tøeba se
zamìøit na integraci návrhu kolejí a konstrukèních charakteristik a dále na specifikace vozidlového parku, aby
byla zaji�tìna bezpeèná, èistá a ekonomicky �ivotaschopná �eleznièní doprava.

b) Zaji�tìní bezpeènosti �eleznièní dopravy

�eleznice byla v�dy daleko bezpeènìj�í ne� silnice. To se odrá�í v bezpeènostních statistikách, které vyka-
zují velmi znaèné zlep�ení v bezpeènosti cestujících, nebo� poèet smrtelných úrazù klesl z 381 v roce 1980
na 93 v roce 1996, kdy pro porovnání do�lo k 43 500 úmrtím na silnicích. I pøes tato povzbuzující èísla
probudil poèet dramatických �eleznièních nehod v prùbìhu posledních tøí let veøejné mínìní a úøady k tomu,
aby se intenzívnì zabývaly bezpeèností �eleznièní dopravy. Rostoucí poptávka po mezinárodní dopravì
v souvislosti se sí�ovou a systémovou interoperabilitou a ve spojení s otvíráním trhu z tohoto dùvodu zname-
nala urèité pøehodnocení pøístupu, který je nutno nejprve orientovat na bezpeènost �eleznièní dopravy. Inte-
roperabilita musí zaji��ovat takovou úroveò bezpeènosti, která bude pøinejmen�ím stejná èi vy��í ve
srovnání s tou úrovní, která je dosahována dnes v národním kontextu. Z tohoto dùvodu uvádìjí smìrni-
ce o interoperabilitì vysokorychlostního �eleznièního systému13) a nedávno pøijatá smìrnice o interoperabili-
tì transevropského konvenèního �eleznièního systému14) bezpeènost mezi podstatnými po�adavky pro
provoz transevropského �eleznièního systému.

12) Evropský systém øízení �eleznièního provozu
13) Smìrnice Rady 96/48/ES ze dne 23. èervence 1996 o interoperabilitì transevropského vysokorychlostního �eleznièního systému.
14) Smìrnice 2001/16/ES o interoperabilitì transevropského konvenèního �eleznièního systému. Úø. vìst. è. L 110 ze dne 20. dubna 2001.
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To znamená, �e je nutno pracovat souèasnì na dvou úrovních:

l na technické úrovni je tøeba stanovit normy pro ka�dou komponentu �eleznièního systému (kolej, vozidlový
park, signalizaèní systém, provozní postupy, atd.). To je úlohou �smìrnic o interoperabilitì�;

l na administrativní úrovni je nutno urèit povinnosti a odpovìdnost pro v�echny zainteresované strany, od
mana�erù infrastruktury po orgány Spoleèenství, pøièem� do tohoto procesu je nutno zahrnout i �eleznièní
podniky a národní orgány. To je úlohou �smìrnice o bezpeènosti�, která bude navr�ena v blízké budoucnos-
ti. V této souvislosti bude kladen dùraz na vytvoøení urèité struktury Spoleèenství pro bezpeènost �elez-
nièní dopravy, která by usilovala o technickou koordinaci v�ech tìchto opatøení.

SAFETRAIN: technologie pasivní bezpeènosti pro �eleznièní vozidla
Projekt SAFETRAIN je dobrým pøíkladem technologického výzkumu na podporu dopravní politiky. Na jeho
výsledky brala zøetel po dynamickém ovìøovacím testu Evropská asociace �eleznièní interoperability (AEIF),
která je odpovìdná za realizaci smìrnice 96/48/ES ze dne 23. èervence 1996 (�smìrnice o interoperabilitì�).
Projekt SAFETRAIN poskytl vìdecké odborné zázemí nezbytné pro mandatorní technické specifikace v oblasti
mechanických charakteristik vozidlového parku. Tento projekt vytvoøil významná zlep�ení, pokud jde o pevnost
oddìlení pro cestující a záchranný prostor strojvedoucího v pøední èásti vlaku, ani� by to mìlo negativní dopad
na hmotnost nebo spotøebu energie.

2. Zaji�tìní optimálního vyu�ití infrastruktury

Prùvodní znakem poklesu �eleznièní dopravy je skuteènost, �e v prùbìhu posledních tøiceti let bylo ka�dým
rokem v Evropì uzavíráno v prùmìru 600 km �eleznièních tratí, zatímco souèasnì s tím se dálnièní sí� zvìt�o-
vala o 12 000 km roènì. Mezi tisícovkami kilometrù tratí, které byly uzavøeny pro dopravu nebo dokonce
demontovány, existují tratì a jejich pøípoje, které by dnes byly extrémnì u�iteèné pro boj s kongescemi na
nìkterých èástech �eleznièní sítì.

S tím, jak bude postupnì vytváøena interoperabilní transevropská sí� a jak se oèekává, �e bude docházet
k nárùstu dopravy, je tøeba, abychom se znovu podívali na to, jak jsou sítì organizovány a jak je mo�no provést
jejich lep�í integraci, a to skuteènì z transevropského hlediska. Trh �eleznièní dopravy vykazuje nejvìt�í
rùstový potenciál na dlouhé vzdálenosti. Úspì�ná reorganizace znamená optimální vyu�ívání stávající ka-
pacity.

Velká èást �eleznièní infrastruktury byla navr�ena a vybudována ve druhé polovinì 19. století se zøetelem na
národní nebo dokonce regionální po�adavky. Tato infrastruktura ji� není schopna vypoøádat se s nárùstem
dopravy a v posledních letech tak dochází k tvorbì stále vìt�ího poètu dopravnì pøetí�ených míst, zejména
v blízkosti velkých mìstských aglomerací, kde tuté� infrastrukturu sdílejí vlaky rùzných typù - nákladní vlaky,
vlaky místní dopravy nebo dálkové vlaky. Prioritu v takovém pøípadì mají osobní vlaky, co� má za následek, �e
zákazníci po�adující nákladní pøepravu ztrácejí dùvìru v �eleznice.

Má-li se �eleznièní nákladní doprava v Evropì o�ivit, bude nutno, aby nákladní dopravì byly pøidìlová-
ny efektivní mezinárodní vlakové cesty, a to buï ve formì infrastruktury nebo jako èasové sloty. Opat-
øení tohoto typu by bylo mo�no naøídit na úrovni Spoleèenství z krátkodobého hlediska jen stì�í, ale ve�kerá
opatøení pøijímaná na národní úrovni by mìla být orientována na dosa�ení tohoto cíle. Dosa�ení tohoto cíle
napomù�e napø. výstavba vysokorychlostní sítì: nové tratì uvedené do provozu pojmou urèitou èást doprav-
ních tokù z konvenèních tratí, které v souèasné dobì zaji��ují v dané oblasti ve�kerou dopravu.

Od otvírání trhu k vybudování specializované evropské sítì nákladní dopravy

Smìrnice 2001/12/ES definuje transevropskou �eleznièní sí� nákladní dopravy (TERFN) zahrnující pøibli�nì
50 000 km tratí otevøených pro evropskou nákladní dopravu do roku 2003. Ka�dá evropská spoleènost, která
bude dr�itelem licence, bude moci pou�ívat tyto tratì a konkurovat ostatním spoleènostem nabídkou nových
dopravních slu�eb. K roku 2008 v�ak bude evropský trh nákladní dopravy otevøen na celkem 150 000 km síti.
Vý�e uvedená TERFN je pouze urèitým prozatímním øe�ením.

Dal�í transevropská �eleznièní sí� byla vytyèena v obecných zásadách pøijatých Evropským parlamentem a Ra-
dou v roce 1996 v rozhodnutí è. 1692/96, pøièem� Komise navrhuje provést jeho revizi za úèelem eliminace
dopravnì pøetí�ených míst. Tato sí� poskytuje referenèní rámec pro financování evropské a národní infrastruktury.

Je nutno tuto infrastrukturní sí� odli�ovat od specifické sítì definované ve smìrnici o otvírání trhu. Tyto dvì sítì
nejsou nutnì identické. Jak ukazuje Mapa 2, netvoøí nìkteré tratì, které budou v brzké dobì otevøeny vùèi
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konkurenci, souèást transevropské infrastrukturní sítì (ta je vyobrazena modøe). Stejným zpùsobem platí, �e
nìkteré èásti infrastrukturní sítì, pøesto�e jsou potenciálnì dùle�ité pro nákladní dopravu a spojení s pøístavy,
jako napø. tra� Brest-Rennes (Francie), nebudou nutnì otevøeny vùèi konkurenci do roku 2003 (ty jsou vyobra-
zeny zelenì). Na tomto pøíkladu je vidìt, �e nedostatek konzistence mezi tìmito dvìma sítìmi je evidentní.

Vý�e uvedená revize zahrnuje návrhy na zaèlenìní urèitého poètu tratí TERFN do rámcového plánu pro �elez-
nièní sí�, aby se mohly kvalifikovat pro evropskou podporu. Existují tedy návrhy, na �ádost dotyèných zemí, na
zaèlenìní pøibli�nì 2 000 km �eleznièní sítì, jako napø. tra� Boulogne-Reims ve Francii nebo tra� Rimini-Parma
s obchvatem boloòského �eleznièního uzlu v Itálii.

Nìkteré z regionù napojených na transevropskou infrastrukturní sí�, zejména pobøe�ní regiony, budou pova�o-
vat za u�iteèné vyu�ít výhod otvírání trhu co nejrychleji, aby mohly zajistit rozvoj svého podpùrného zázemí.
Nìkterým zemím by mohlo být doporuèeno, aby �ly je�tì za hranice TERFN a otevøely tratì v tìchto oblastech
vùèi konkurenci, zejména v pøípadì pøístupových tras do pøístavù, aby mìli evrop�tí provozovatelé zaji�tìn
snadnìj�í pøístup do pøístavù. V souladu s tím bude Komise pøi výbìru infrastrukturních projektù, které budou
získávat podporu Spoleèenství, zva�ovat rozsah, v nìm� byla ta èi ona tra� otevøena vùèi konkurenci.

Mapa transevropské �eleznièní sítì pro nákladní dopravu
(viz Mapa 2 v pøíloze)

Optimální vyu�ití stávající infrastruktury rovnì� znamená brát zøetel na hluk vytváøený �eleznièními vozidly.
Nedávné odhady provádìné Evropskou agenturou pro �ivotní prostøedí odhadovaly poèet osob obtì�ovaných
hlukem z vlakù na tøi miliony15). Smìrnice o interoperabilitì proto uvádìjí limity na hlukové emise z provozu
vozidlového parku.

3. Modernizace dopravních slu�eb

Na konci 90. let nìkteré �eleznièní spoleènosti v rámci reakcí na výzvu pøedstavovanou nárùstem dopravy díky
nabídce integrovaných slu�eb zahájily podporování zásady mezinárodní spolupráce, pøedev�ím na mezinárod-
ních trasách. Tyto snahy se setkaly jen s èásteèným úspìchem, nebo� se ukázalo, �e je nemo�né vyøe�it velký
poèet provozních problémù, které bránily kontinuálním dopravním tokùm pøes hranice. Tyto snahy rovnì� ne-
vyústily v �ádné zásadní kvalitativní zmìny v organizaci spoleèností.

V dùsledku toho je standard dopravních slu�eb, které �eleznice mohou poskytovat zákazníkùm z øad speditér-
ských firem, ve vìt�inì pøípadù pod úrovní po�adavkù daného sektoru z hlediska pøesnosti, spolehlivosti a
rychlosti - po�adavkù, které v�ak mù�e splòovat silnièní doprava.

Na druhé stranì v pøípadì �eleznièní dopravy byly �eleznice schopny øady inovací, aby mohly èelit konkurenci
pøicházející od jiných druhù dopravy, a pøepravní výkony vzrostly z 217 miliard osobokilometrù v roce 1970 na
290 miliard v roce 1998. I pøi tomto zvý�ení v�ak tr�ní podíl �eleznic zaznamenal pokles z 10% na 6% v dùsledku
mnohem vìt�ích nárùstù v pøípadì automobilové dopravy a letecké dopravy. Výkony letecké dopravy jsou
z hlediska poètu osobokilometrù obdobné výkonùm �eleznièní osobní dopravy.

Úspìch nové vysokorychlostní �eleznièní dopravy v�ak vyústil ve významný nárùst dálkové osobní dopravy.
Rovnì� politiky regionálního rozvoje, které nìkolik èlenských státù realizovalo bìhem posledních deseti let za
úèelem zlep�ení místní dopravní obslu�nosti, vedly ke zvý�ení míry pou�ívání vlakù. V nìkterých zemích v�ak
u�ivatelé �eleznièních spojù typu Inter-City pova�ují kvalitu poskytovaných slu�eb za prùmìrnou16).

Toté� platí pro �eleznièní nákladní dopravu. Za posledních 18 mìsícù docházelo ke znepokojujícím jevùm
v oblasti vývojového trendu pro pøepravu nákladù z Pyrenejského ostrova do severní Evropy pøes Francii. Na
této trase jsou pøepravovány velké poèty osobních automobilù, ale zejména v kamionech. Pøesto�e bylo vytvo-
øeno velké mno�ství konkurenceschopných dopravních slu�eb na bázi kombinované dopravy a èistì �eleznièní
dopravy, nìkteré z nich byly nepøíjemnì poznamenány nedávným zhor�ením kvality �eleznièní nákladní dopra-
vy a øada výrobcù osobních automobilù se pøeorientovala na slu�by silnièní dopravy. Tato situace je dùsledkem
rozdílného rozchodu kolejí, neodpovídajícího poètu lokomotiv a strojvedoucích, urèitých pøetrvávajících vnitø-
ních organizaèních problémù a mnoha sociálních sporù. Jakákoliv kompenzace za zpo�dìní se ukazuje jako
nedostateèná pro náhradu reálných �kod, které utrpí zákazníci zejména tehdy, kdy� jsou nuceni uzavøít na

15) Stejná studie odhadla poèet osob obtì�ovaných hlukem ze silnièní dopravy na 24 milionù a z letecké dopravy na 40 milionù.
16) Pouze 46,1% nìmeckých u�ivatelù �eleznic je spokojeno s poskytovanou úrovní slu�eb; prùmìr za celé Spoleèenství je pøibli�nì 57%.

Zdroj: Eurobarometer è. 53, záøí 2000.
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nìkolik hodin výrobní linku v koneèné fázi nebo zajistit na poslední chvíli naléhavé dodávky zbo�í letecky nebo
po silnici namísto nespolehlivé �eleznièní dopravy. Jediným zpùsobem, jak dosáhnout dùvìry zákazníkù pøi
manipulaci s tímto druhem produktu s vysokou pøidanou hodnotou, je poskytovat spolehlivé dopravní slu�by.

Fikce nebo predikce? �eleznièní doprava v roce 2010

�eleznièní spoleènosti se tì�í pøístupu na �eleznièní sí� za rovných podmínek zveøejnìných mana�ery infra-
struktury: kapacita je pøidìlována v reálném èase s odkazem na celou evropskou sí� a zásady zpoplatòování
jsou harmonizovány.

Výrobci �eleznièních zaøízení by mìli mít prospìch ze zavádìní pøedpisù Spoleèenství pro interoperabilitu
�eleznièního systému, aby získávali nediskriminaèní pøístup na evropské trhy a tì�ili se mo�nosti rychlého
vyu�ívání nových technologií.

Strojvedoucí mohou jezdit kdekoliv na transevropské síti a jsou vy�koleni pro evropské tratì v evropských
výcvikových centrech, je� jsou otevøena v�em �eleznièním spoleènostem.

Mana�eøi národních infrastruktur jsou organizováni na evropské úrovni a spoleènì rozhodují o podmínkách pro
pøístup na sí�. Pøi dodr�ování pravidel hospodáøské soutì�e spoleènì rozhodují o investièních prioritách a urèují
specializovanou infrastrukturní sí� vyhrazenou pro nákladní dopravu.

�eleznièní regulátoøi se pravidelnì scházejí za úèelem výmìny informací o vývoji �eleznièního trhu a navrho-
vání opatøení, je� budou orientována na pøizpùsobení se vzhledem ke konkurenci pocházející z jiných druhù
dopravy.

V�ichni provozovatelé �eleznièní dopravy nabízejí cestujícím integrované on-line slu�by, které zahrnují infor-
mace, rezervaèní slu�by a platby pro cestování ve volném èase i pro pracovní cesty.

Evropská sí� nabízí vysoké bezpeènostní standardy za podpory urèité struktury Spoleèenství, která je od-
povìdná za prùbì�né vyhodnocování bezpeènostních úrovní v evropském �eleznièním systému a za doporu-
èování jakýchkoliv nezbytných zlep�ení. Urèitý nezávislý orgán bude vy�etøovat ve�keré nehody nebo mimo-
øádné události na síti a bude provádìt pøíslu�ná doporuèení orientovaná na sní�ení rizik.

Pøesnost vlakù je zaruèena a cestující a zákazníci získají kompenzaci, pokud budou vlaky jezdit pozdì.

Prùmìrné rychlosti pro mezinárodní nákladní vlaky v Evropì jsou a� 80 km/h, co� pøedstavuje ètyøná-
sobné zrychlení ve srovnání s rokem 2000.

C. Kontrola rùstu letecké dopravy

Ze v�ech rùzných druhù dopravy vykázala letecká doprava zdaleka nejvìt�í nárùst bìhem posledních dvaceti
let. Vyjádøeno v osobokilometrech, rostla letecká doprava v prùmìru o 7,4% roènì od roku 1980, pøièem�
doprava odbavená leti�ti patnáctky vykázala pìtinásobný nárùst od roku 197017).

Ka�dý den létá na obloze nad Evropou více ne� 25 000 letadel a soudì podle rostoucích tendencí se oèekává,
�e tento poèet se ka�dých 10 a� 14 let zdvojnásobí. Pøesto�e je nebeský prostor rozlehlý, pøedstavuje taková
hustota dopravy urèité reálné problémy. Rostoucí poèet zpo�dìných letù je jasným pøíznakem nasycenosti18).

Pøesto letecké spoleènosti oèekávají, �e do roku 2010 dojde témìø ke zdvojnásobení letecké dopravy. Aby bylo
mo�no udr�et takový rùst, bude tøeba provést reformu øízení letecké dopravy a zajistit dostateènou kapacitu
leti�� v roz�íøené Evropské unii.

1. Øe�ení kongescí vzdu�ného prostoru

My�lenkou, která stojí za sítìmi center a komunikací, je umo�nit, aby urèitý poèet rùzných letù mohl pøistát na
leti�ti zhruba ve stejnou dobu, aby byla umo�nìna spojení s minimální èasovou prodlevou. Nahrazení pøímých
letù nepøímými lety pøes centrální leti�tì vedlo ke sní�ení prùmìrné velikosti letadel, nebo� aerolinie radìji
provozují èastìj�í lety ne� omezenìj�í letový øád za pou�ití vìt�ích letadel. Tato situace v�ak zpùsobuje nejen

17) Podíl osobní dopravy pøipadající na leteckou dopravu by se mìl podle odhadù v rozmezí let 1990 a� 2010 zdvojnásobit ze 4% na 8%
(v roce 1998 dosahoval 5%).

18) V roce 2000 docházelo k velkým zpo�dìním: ka�dý �estý let byl zpo�dìn, pøièem� prùmìrné zpo�dìní bylo 22 minut.
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kongesce na zemi, nýbr� rovnì� znamená, �e je tøeba vynalo�it daleko vìt�í úsilí na øízení v�ech letadel, která
se sna�í vyu�ít urèitý omezený prostor.

Rùzné problémy jsou zpùsobovány dopravou �na ustálených trasách�, tj. lety ve vy��ím leteckém prostoru, kde
letadla dosahují pøíslu�ných rychlostí ve své letové vý�ce. Letadla pou�ívají koridory, které poskytují øídícím
pracovníkùm letecké dopravy pøesný pøehled o dopravní situaci. Tyto koridory v�ak ne v�dy sledují nejracionál-
nìj�í cesty, nebo� odrá�ejí pøeká�ky vyplývající z národní organizace vzdu�ného prostoru, jako je napø. umístì-
ní vojenských zón nebo nedostatek koordinace vzhledem k vertikálnímu rozdìlení vzdu�ného prostoru na
rùzné oblasti národního teritoria.

Kromì toho jsou za národní vzdu�ný prostor odpovìdny té� slu�by letecké navigace. Stále je�tì existuje znaè-
ná rozdílnost mezi øídícími systémy a pøedpisy letecké dopravy, kvùli které je velmi obtí�né zkoordinovat letec-
ký provoz.

Rozdìlení evropských vzdu�ných prostorù

Letadlo letící z Velké Británie do Francie musí letìt ve dvou rùzných vý�kách: nad britským územím letí ve
vý�ce 8 300 metrù a poté musí sestoupit na vý�ku 6 000 metrù, jakmile vstoupí do francouzského vzdu�ného
prostoru.

Evropský systém øízení letového provozu je rozdìlen do 26 subsystémù, které se skládají z 58 trasových
øídících center. To je tøikrát tolik ve srovnání s porovnatelnou oblastí v USA.

Unie je po�kozována tím, �e øízení letového provozu je stále je�tì nedostateènì integrováno. Je skuteè-
ností, �e efektivní spolupráce mezi rùznými slu�bami pøes Eurocontrol19) usnadnila pøelet letadel mezi národní-
mi vzdu�nými prostory. Nicménì souèasný systém øízení letového provozu je omezen mezivládní povahou
organizace Eurocontrol, která je sama o sobì omezena rozhodovacím systémem zalo�eným na konsensu,
nedostateènými prostøedky kontroly, nedostatkem pravomocí pro ukládání sankcí a nejasnostmi mezi svou
odpovìdností jako�to regulaèního orgánu a svou odpovìdností jako�to provozovatele slu�eb. Vzhledem k tomu,
�e tato organizace je souèasnì rozhodèím i hráèem, neexistuje �ádná záruka, �e její rozhodnutí budou v�dy
nestranná.

Vytvoøení jednotného evropského nebe je jednou ze souèasných priorit Evropské unie, jak zdùraznila Ev-
ropská rada pøi nìkolika pøíle�itostech20), zejména na svém zasedání ve Stockholmu, a jak bylo té� zdùraznìno
Evropským parlamentem21).

Skupina zástupcù civilních a vojenských úøadù na vysoké úrovni v èlenských státech, které pøedsedá místo-
pøedseda Komise odpovìdný za energii a dopravu, pøi�la s obecnými zásadami pro základní reorganizaci
øízení letového provozu v Evropì22).

Aby bylo mo�no pøekonat souèasnou nadmìrnou fragmentaci systému øízení letecké dopravy, je tøeba mít
k dispozici pravidla Spoleèenství pro øízení letového provozu.

Aby byly naplnìny závìry zprávy vý�e uvedené skupiny na vysoké úrovni, navrhne Evropská komise v roce
2001, aby Evropská unie vytvoøila do roku 2004 �jednotné nebe� tím, �e pøijme:

l urèitý regulaèní rámec, který bude zaji��ovat, �e letadla køi�ující vzdu�ný prostor roz�íøeného Spoleèen-
ství budou dodr�ovat harmonizované postupy, pou�ívat regulaèní zaøízení a dodr�ovat spoleèná pravidla
o vyu�ívání vzdu�ného prostoru. Regulátor na úrovni Spoleèenství, který bude mít k dispozici odpovídající
zdroje, vytyèí cíle umo�òující rùst dopravy pøi souèasném zachování bezpeènosti. Tento regulátor musí mít
pravomoci nad jednotnìj�ím vzdu�ným prostorem definovaným jako urèitý spoleèný zdroj a øízeným jako
kontinuální prostor, poèínaje vy��ími hladinami vzdu�ného prostoru.

19) Eurocontrol je Evropská organizace pro bezpeènost letecké navigace, která byla zalo�ena v roce 1960. Jedná se o mezivládní organi-
zaci, která má v souèasné dobì 30 èlenù.

20) Zasedání Evropské rady v Lisabonu (23. a� 24. bøezna 2000), v Santa Maria Da Feira (19. a� 20. èervna 2000) a ve Stockholmu (23. a�
24. bøezna 2001).

21) Zpráva Sira Roberta Atkinse o sdìlení Komise Radì a Evropskému parlamentu o vytvoøení jednotného evropského nebe, z 26. kvìtna
2000 (PE 232.935).

22) Zpráva Skupiny na vysoké úrovni o jednotném evropském nebi, listopad 2000.
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l urèitý mechanismus umo�òující vojenským strukturám zachování obranných schopností pøi souèasném
vyu�ívání kanálù pro spolupráci za úèelem zaji�tìní efektivnìj�í celkové organizace leteckého prostoru.
Cílem je dosáhnout skuteèného spoleèného civilního/vojenského øízení vzdu�ného prostoru.

l sociální dialog se sociálními partnery, pokud mo�no poèínaje dispeèery letového provozu, zalo�ený
na zku�enostech v jiných sektorech a umo�òující soustøedit se na spoleènou politiku v oblasti letectví tam,
kde má tato politika znaèný sociální dopad. Tento dialog by mohl vést k ujednáním mezi zainteresovanými
organizacemi.

l spolupráci s organizací Eurocontrol, aby bylo mo�no èerpat z jejího know-how a odborného zázemí za
úèelem vytvoøení a správy pravidel Spoleèenství. Cílem bude zajistit, aby se regulaèní pravomoci a odborné
zázemí Evropské unie, které jsou k dispozici v rámci Eurocontrolu, skuteènì vzájemnì doplòovaly.

l urèitý dohlí�ecí, kontrolní a sankèní systém zaji��ující efektivní prosazování daných pravidel.

Bude navr�ena právní úprava k problematice poskytování dopravních slu�eb (zejména v oblasti vzájemného
uznávání oprávnìní poskytovaných èlenskými státy, aby bylo zaji�tìno poskytování slu�eb øízení letového
provozu a aby byla zachována kontrola nad vý�í poplatkù), k otázkám organizace vzdu�ného prostoru (zejmé-
na za úèelem vytvoøení oblasti vzdu�ného prostoru ve vy��ích hladinách a optimálních hranièních kontrolních
sektorù) a v oblasti interoperability zaøízení.

V neposlední øadì v�ak musejí reálná zvý�ení kapacity pocházet z modernizace pracovních metod a zaøízení.
Vedle opatøení, jich� je tøeba pro reorganizaci vzdu�ného prostoru, musejí být investice do výzkumu a vybavení
øídících center podpoøeny úsilím o zaji�tìní dostateèného mno�ství lidských zdrojù. Pøesto�e má Unie nìkolik
velmi vysoce kvalifikovaných dispeèerù letového provozu, kteøí zaji��ují bezpeènost letecké dopravy, rovnì�
trpí chronickým nedostatkem operátorù na øídících vì�ích23). Èasto je obtí�né zajistit, aby byl k dispozici dosta-
teèný poèet pracovníkù øízení letového provozu ve v�ech øídících centrech, která musejí zvládnout øízení letec-
ké dopravy. Kromì toho urèité nesrovnalosti v postupech a výcviku vyluèují jakoukoliv reálnou mobilitu pracov-
níkù øízení letového provozu v rámci Evropy. Jedním z mo�ných øe�ení by mohlo být zavedení licence Spole-
èenství pro pracovníky øízení letového provozu.

2. Pøehodnocení kapacity a vyu�ití leti��

V reakci na rùst dopravy je naèase pøehodnotit, jak leti�tì fungují, abychom dosáhli optimálního vyu�ití stávající
kapacity. To samo o sobì v�ak nebude staèit a Evropa nebude schopna se vypoøádat s danými problémy
bez nové leti�tní infrastruktury, vèetnì infrastruktury v kandidátských zemích, z nich� jen velmi malý poèet
má dostateènou kapacitu pro øe�ení problémù spojených s nárùstem dopravy, který roz�íøení nevyhnutelnì
pøinese. To je rovnì� jednou z klíèových podmínek pro záchranu aerolinií pøed ztrátou konkurenceschopnosti
ve srovnání se svými konkurenty, zejména ze Severní Ameriky. Obrat dosahovaný nejvìt�í evropskou spoleè-
ností nedosahuje ani úrovnì obratu ètvrté nejvìt�í americké spoleènosti24).

Souèasná struktura systému letecké dopravy vybízí aerolinie k tomu, aby soustøedily své èinnosti na nejvìt�í
leti�tì, která budou fungovat jako centra pro jejich aktivity v rámci Spoleèenství i na �ir�í mezinárodní úrovni.
Kongesce se pak soustøeïuje kolem velkých centrálních leti�� s ve�kerým následným zneèi�tìním a souvise-
jícími problémy øízení letecké dopravy.

V souèasné dobì ji� existuje specifický akèní plán pro to, jak se vypoøádat s kongescemi na obloze, ale
kongescím vznikajícím na zemi se dosud nevìnuje dostateèná pozornost ani �ádná závazná opatøení. Pøe-
sto témìø polovina z padesáti nejvìt�ích evropských leti�� ji� dosáhla nebo je blízko dosa�ení limitního bodu
pozemní kapacity z dùvodu únosnosti dopravních kongescí. Taková leti�tì vy�adují, aby se vynalo�ilo dal�í
úsilí orientované na vytvoøení integrovaných systémù øízení a managementu pro zaji�tìní efektivity a bez-
peènosti leti��.

23) V souèasné dobì existuje podstav pracovníkù øízení letového provozu ve vý�i 800 a� 1 600 osob z celkového poètu 15 000 pro celou
Evropskou unii. Poèet pracovníkù øízení letového provozu nerostl stejným tempem jako letecká doprava. Jedním zvlá�tì znepokojují-
cím aspektem je skuteènost, �e se oèekává, �e zhruba tøetina souèasných pracovníkù odejde do roku 2010 do penze (zpráva Skupiny
na vysoké úrovni o jednotném evropském nebi, listopad 2000).

24) V roce 2000 zaznamenala spoleènost American Airlines, která je nejvìt�í svìtovou spoleèností, obrat ve vý�i 19,7 miliard USD. Federal
Express, která je ètvrtou nejvìt�í spoleèností v USA, dosáhla obratu 15,6 miliard USD, zatímco Lufthansa, která je nejvìt�í evropskou
skupinou, dosáhla obratu 13,3 miliard USD.
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Efektivnìj�í vyu�ití leti�tní kapacity znamená definování nového regulaèního rámce.

l Zatímco dochází k vytváøení �jednotného nebe�, bude nutno zmìnit a doplnit pravidla o pøidìlování slotù
na leti�tích, jak bylo v nedávné dobì navr�eno Komisí. Zejména je nutno podniknout opatøení pro zaji�tìní
konzistentního plánování vzdu�ného prostoru a leti�tní kapacity. Leti�tní sloty poskytující právo vzlétnout
nebo pøistát v urèitém èase na pøetí�eném leti�ti musejí být korelovány s dostupnou kapacitou vzdu�ného
prostoru. Pokud bude návrh Komise v této oblasti pøijat, mìl by pøispívat k øízení èasových slotù, zejména
tím, �e bude umo�òovat transparentnìj�í výmìny slotù, okam�ité sankce v pøípadì nevyu�ití slotù
a v neposlední øadì té� jasnìj�í kritéria pro pøidìlování priorit. Druhá etapa musí zaji��ovat, aby se pøíslu�-
né pøedpisy posunuly k vìt�í flexibilitì, mimo jiné s odvoláním na tr�ní mechanismy. Za tímto úèelem navrh-
ne Komise v roce 2003 - po nové studii a konzultacích zainteresovaných stran - dal�í revizi systému pøidìlo-
vání slotù za úèelem umo�nìní vìt�ího pøístupu na trh, pøièem� bude brán zøetel na potøebu sni�ování
ekologického dopadu na leti�tì Spoleèenství.

l Leti�tní poplatky musejí být upraveny tak, aby zabraòovaly kumulaci letù v urèitých denních èasech.

l Pøedpisy týkající se �ivotního prostøedí musejí podporovat úsilí zamìøené na hledání alternativních opat-
øení pøed omezováním provozovatelù na leti�ti.

l Intermodalita s �eleznièní dopravou musí vést ke znaènému nárùstu kapacity tím, �e pøevede konkurenci
mezi �eleznièní a leteckou dopravou na vzájemné doplòování mezi tìmito dvìma druhy dopravy, zejména
se zøetelem na vysokorychlostní vlaková spojení mezi mìsty. Ji� nemù�eme dále uva�ovat o zachovávání
leteckých spojù do tìch destinací, pro které existuje konkurenceschopná alternativa v oblasti vysokorych-
lostní �eleznièní dopravy. Tímto zpùsobem by mohlo dojít k pøesunutí kapacity na ty trasy, pro které neexis-
tuje �ádné vysokorychlostní �eleznièní dopravní spojení25).

Efektivnìj�í a racionálnìj�í vyu�ívání leti�� nebude zøejmì odstraòovat potøebu zvy�ování kapacity. Skuteènos-
tí je, �e nových leti�tních projektù je co do poètu málo (Lisabon, Berlín, Paøí�).

V dne�ní dobì je tudí� deklarovanou prioritou omezit stavbu tìch nových leti��, pro která je obtí�né získat veøej-
nou podporu, a usilovat o racionalizaci dopravy s pomocí pøedpisù pro øízení letecké dopravy a vyu�ívání vìt�ích
letadel. Pøi tomto postupu v�ak existuje jiné riziko, a to nebezpeèí, �e dojde k zanedbání pomìrnì velké skupiny
u�ivatelù regionálních linek do destinací, kam nejezdí �ádná vysokorychlostní vlaková souprava. Aby se nezapo-
mnìlo na tyto u�ivatele, musí být souèasná priorita orientovaná na vìt�í infrastrukturu upravena tak, aby do�lo
k zachování �leteckých taxislu�eb� mezi regionálními centry a mezi takovými centry a centrálními leti�ti, kde nee-
xistuje �ádné alternativní �eleznièní spojení. Obecnìji øeèeno, je zøejmé, �e politiètí èinitelé nebudou moci vyøe�it
problém stavìní nových vzletových a pøistávacích drah nebo nových leti��, nebo� se jedná o dlouhodobé investi-
ce, které budou vy�adovat nále�ité plánování na evropské úrovni po následujících dvacet let.

V reakci na kongesci na vìt�inì velkých evropských leti�� musejí aerolinie usilovat o maximalizaci poètu cestu-
jících pøepravených na jednom letu a tudí� i o maximalizaci velikosti letadel. Organizace provozu v okolí velké-
ho centrálního leti�tì má v�ak opaèný vliv, kdy aerolinie èasto preferují vy��í frekvenci s pou�itím letadel o støední
kapacitì namísto ni��ího poètu spojù realizovaných velkými letadly.

Je mo�no oèekávat, �e støednì velká letadla budou i nadále pøevládat na vìt�inì letù v rámci Spoleèenství.
Naproti tomu v pøípadì dálkových letù s vysokou hustotou bude mnoho aerolinií pravdìpodobnì volit velmi
velká letadla. Prvním pøíkladem toho, jak bude pravdìpodobnì vypadat nová generace letadel, je Airbus A380:
bude se jednat o velké dopravní prostøedky schopné pøepravovat vìt�í poèet cestujících. Letecký prùmysl se
nyní pøipravuje na tuto situaci26). Nicménì intenzívní vyu�ívání takových velkých dopravních prostøedkù s se-
bou pøinese øadu problémù. V první øadì se leti�tì budou muset pøipravit na to, aby byla schopna odbavovat
taková letadla - nástup a výstup 500 a� 600 cestujících namísto 150 a� 200 cestujících znamená vìt�í tlak na
organizaci manipulace se zavazadly, bezpeènostní kontroly, celní formality a odbavení cestujících na leti�tích.
A samozøejmì pou�ívání takových velkých letadel samo o sobì nijak nepøispìje ke sni�ování pøípojné dopravy,
nebo� cestující, kteøí budou pou�ívat tato nová letadla, budou muset pokraèovat ve své cestì, a tak budou
vytváøet je�tì akutnìj�í potøebu efektivní intermodality.

Vrátíme-li se k právnímu statutu leti��, je dal�ím faktorem, na který musíme brát zøetel, posun k privatizaci,
který ji� nyní zaèal v Evropì. V této fázi je obtí�né posoudit, jaký dopad to bude mít na kapacitu. V ka�dém

25) V souèasné dobì napø. existují plány na novou vysokorychlostní tra� Turín-Milán, která by zahrnovala spojení na leti�tì Malpensa.
26) �Budoucnost evropského letectví: spoleèná vize pro rok 2020� : zpráva prezentovaná Philippem Busquinem, leden 2001.
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pøípadì musí být tento trend udr�en pod kontrolou vzhledem k tomu, �e leti�tì mají na svou slu�bu v podstatì
monopol. Zejména bude nutno vìnovat zvlá�tní pozornost tomu, aby leti�tní poplatky skuteènì odpovídaly
poskytovaným slu�bám. Z tohoto dùvodu Komise ji� dlouhou dobu navrhuje urèitý rámec stanovující zásady,
jimi� se budou øídit leti�tní poplatky.

3. Øe�ení disproporcí mezi rùstem letecké dopravy a ochranou �ivotního prostøedí

Letecká doprava má v souèasné dobì problémy s tím, aby se jí dostávalo kladného pøijetí zejména ze strany
místních rezidentù, kteøí trpí hlukem vznikajícím na leti�tích. Zavedení opatøení pro sní�ení hluku a plynných
emisí27 zpùsobovaných leteckou dopravou je nevyhnutelné, má-li tento sektor pokraèovat ve svém rùstu. Tako-
vé zavedení opatøení je v�ak obtí�né, nebo� Evropská unie má jen malý manévrovací prostor: zejména je
nutno brát zøetel na mezinárodní závazky uzavøené èlenskými státy v rámci Mezinárodní organizace
civilní letecké dopravy (ICAO).

Spoleèenství podniklo specifické kroky pøijetím �naøízení o tlumených letadlech�28), jeho� jediným úèelem bylo
vykázání hlukovì tlumených letadel (stará letadla, jejich� hluènost byla sice sní�ena, ale stále zaostává za
akceptovatelnými normami) z Evropy. Nicménì toto omezené opatøení bylo napadeno Spojenými státy a v rámci
organizace ICAO nyní probíhá øízení pro øe�ení tohoto sporu. Pokud nebudou na mezinárodní úrovni rychle
zavedeny ambiciózní nové hlukové normy, které by zabránily dal�ímu zhor�ování situace místních rezidentù,
bude existovat velké riziko, �e by leti�tì mohla být zbavena jakékoli mo�nosti rùstu (omezení poètu povolených
letù) nebo by mohla být nucena aplikovat nejrùznìj�í místní zákazy vztahující se na nejhluènìj�í letadla. Pøí�tí
zasedání ICAO v záøí/øíjnu 2001 by tudí� mìlo vést k pøijetí nové hlukové normy, která by se vztahovala na
v�echna letadla, je� budou v budoucnu uvádìna do provozu29). Pokud má mít taková norma hmatatelný vliv
bìhem nìkolika následujících let, musí být podpoøena urèitým plánem na vyøazení nejhluènìj�ích letadel ze
svìtového leteckého parku, poèínaje nedostateènì tlumenými letadly. Do roku 2002 bude ICAO muset rovnì�
uèinit konkrétní opatøení orientovaná na omezení emisí skleníkových plynù, co� je jednou z priorit uvedených
v �estém akèním programu pro �ivotní prostøedí.

Mìl by se letecký petrolej i nadále tì�it osvobození od danì?

Aerolinie se tì�í podstatným daòovým výjimkám, zejména jsou osvobozeny od v�ech daní na letecký petrolej,
a to v souladu s mezinárodními smlouvami30). Tato výjimka pro letecký petrolej se vztahuje na mezinárodní lety
a podobnì té� na lety v rámci Spoleèenství. Spojené státy v�ak zavedly urèitou daò omezenou na náklad
pøepravovaný na vnitrostátních letech.

Tato daòová výjimka na pohonné hmoty znamená, �e aerolinie nejsou nikterak tlaèeny k pou�ívání efektivnìj-
�ích letadel a k tomu, aby pøispívaly k omezování emisí CO2 (z nich� na leteckou dopravu pøipadá 13%). Tím
rovnì� vzniká situace, která vyvolává nekalou konkurenci mezi leteckou dopravou a jinými druhy dopravy.
Zdanìní leteckého petroleje je na evropské úrovni zva�ováno ji� dlouhou dobu, zejména od sdìlení
Komise o zdanìní leteckých pohonných hmot. Rada (Ecofin) následnì schválila doporuèení, které øíká, �e
èlenské státy by mìly za úzké spolupráce s Komisí tìsnìji spolupracovat v rámci Mezinárodní organizace
civilní letecké dopravy za úèelem zavedení danì z leteckého paliva a dal�ích nástrojù s obdobným úèinkem.
Evropská unie po�ádala - dosud bez úspìchu - aby tato otázka byla projednávána v rámci Mezinárodní orga-
nizace civilní letecké dopravy. Unie obnoví své úsilí v této oblasti na pøí�tím zasedání ICAO.

Ani� by do�lo ke zpochybòování mezinárodních pravidel, mohlo by se zvá�it odejmutí daòové výjimky na letec-
ký benzin v pøípadì letù uvnitø Spoleèenství31). Tato cesta není v �ádném pøípadì bezproblémová, nebo� bude
po�adovat rovný re�im vùèi pøepravcùm pocházejícím ze zemí mimo Spoleèenství a provozujícím lety uvnitø
Spoleèenství. Dal�í mo�ností, kterou by bylo mo�no prozkoumat, jak se tomu ji� dìje ve �védsku, by mohlo být
zdanìní letù pouze na tìch trasách, kde existuje urèitá alternativa, jako napø. vysokorychlostní vlakové spojení,

27) Pøi letu z Amsterodamu do New Yorku prùmìrné letadlo emituje 1 tunu CO2 na jednoho cestujícího.
28) Naøízení è. 925/1999 ze dne 29. dubna 1999.
29) Oèekává se, �e nová hluková norma sní�í mezní hodnotu stanovenou v roce 1977 o 10 dB v roce 2006, pøesto�e je k dispozici

technologie, která je schopna sní�it hladiny hluku o 18 dB. Navíc platí, �e s tím, jak se prodlu�uje �ivotnost motorù, roste i doba, která
uplyne, ne� nejefektivnìj�í technologie proniknou na trh.

30) Smìrnice o spotøebních daních osvobozuje od placení této danì letecký petrolej pou�ívaný v letecké dopravì v souladu s mezinárodní
praxí, která vychází z Chicagské úmluvy.

31) Zpráva pøednesená Andersem Wijkmanem z vlastního podnìtu, je� byla pøijata 28. února 2001.
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nebo� by to umo�nilo pøechod na jiný druh dopravy, jeliko� by tato daò mající formu palubního poplatku jedno-
du�e vedla k vy��í cenové hladinì letenek.

Jako dal�í nebo alternativní øe�ení Komise navrhuje, jako�to souèást programu na vytvoøení �jednotného nebe�,
zavedení rozdílových trasových leteckých poplatkù, které budou brát zøetel na negativní vlivy letadel
na �ivotní prostøedí32).

4. Dodr�ování bezpeènostních standardù

Letecká doprava je jedním z nejbezpeènìj�ích druhù dopravy. Nicménì odborníci oèekávají, �e v pøí�tích le-
tech bude docházet ve svìtì k jedné vá�né nehodì v prùmìru ka�dý týden. Zájem médií o takové nehody by se
mohl stát jedním z faktorù omezujících rùst letecké dopravy v Evropì, i kdy� Evropská unie mù�e být hrdá na
to, �e vykazuje nejvy��í bezpeènost na svìtì.

Souèasná spolupráce mezi Spoleèenstvím a správami velkého poètu evropských zemí, která probíhá v rámci
Spoleèných leteckých úøadù (JAA), ji� dosáhla svých mezí, zejména v oblasti právní úpravy, nebo� se jí nedo-
stává reálných pravomocí. Komise z tohoto dùvodu navrhla vytvoøení Evropského úøadu pro bezpeènost
letecké dopravy (EASA)33), který bude zaji��ovat podstatnou agendu pro v�echny aspekty èinností v oblasti
letecké dopravy, od certifikace letadel po provozní pøedpisy.

Bezpeènost letecké dopravy v�ak nekonèí na hranicích Spoleèenství a je dùle�ité, �e evrop�tí obèané, kteøí
cestují nebo �ijí v blízkosti leti��, si mohou být jisti, �e letadla ze zemí mimo Spoleèenství rovnì� nabízejí
v�echny po�adované záruky. Z tohoto dùvodu Komise pøedlo�í návrh na zaji�tìní minimálních bezpeènostních
podmínek vztahujících se rovnì� na letadla ze zemí mimo Spoleèenství.

II. VZÁJEMNÉ PROPOJENÍ RÙZNÝCH DRUHÙ DOPRAVY

Zmìna disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy vy�aduje, aby se soustøedila pozornost za horizont ka�dé-
ho jednotlivého druhu dopravy a aby se zajistila intermodalita. Nejvìt�ím chybìjícím propojením je nedostatek
tìsného spojení mezi námoøní, vnitrozemskou vodní a �eleznièní dopravou. Po øadu staletí moøe a øeka domi-
novaly nákladní dopravì v Evropì. Velká mìsta byla budována na øekách nebo jejich ústí a velké veletrhy ve
støedovìku se v�dy konaly u øíèních nebo námoøních pøístavù. V souèasné dobì i pøes mírné o�ivení má vodní
doprava pomìrnì nízký podíl na celkové pøepravì zbo�í, i kdy� se jedná o druh dopravy, který není nákladný a
zpùsobuje men�í �kody na �ivotním prostøedí ve srovnání se silnièní dopravou34).

Evropský lodní park se zú�il vzhledem k tomu, �e mnoho lodí jezdí pod jinými vlajkami a stále ménì lidí se
zajímá o profesi námoøníka. V Evropské unii roste nedostatek námoøníkù. Od zaèátku 80. let Evropská unie
ztratila 40% svých námoøníkù. V souèasné dobì existuje naléhavá potøeba námoøních dùstojníkù pro obchodní
lodní dopravu. V rozmezí let 2001 a 2006 bude v Unii scházet zhruba 36 000 námoøníkù. Pokud jsou námoøníci
øádnì vy�kolení a zpùsobilí, zaji��ují bezpeènost lodní dopravy, efektivní provoz plavidel, øádnou údr�bu
a sni�ování poètu nehod a obìtí a zneèi��ování moøského prostøedí. V neposlední øadì má tato situace i stra-
tegické dùsledky týkající se zásobování Spoleèenství ropou; Evropská unie vy�aduje know-how v oblasti lodní
dopravy za úèelem zachování pøísné kontroly nad svou flotilou tankových lodí.

I pøes tyto v�echny negativní faktory lodì pøevá�ejí dvì tøetiny (70 %) ve�kerého obchodu mezi Spoleèenstvím
a zbytkem svìta. Ka�doroènì projdou evropskými pøístavy pøibli�nì 2 miliardy tun rùzného zbo�í. Toto zbo�í je
velmi dùle�ité pro evropskou ekonomiku a pro obchod s jinými èástmi svìta (uhlovodíky, pevná a nerostná
paliva a hotové výrobky).

Paradoxním jevem je, �e jsme nezaznamenali stejný nárùst kabotá�ního zpùsobu dopravy mezi evropskými
pøístavy, i kdy� by tato doprava mohla usnadnit situaci v oblasti kongescí uvnitø Spoleèenství, zejména tím, �e
by pomáhala objí�dìt Alpy a Pyreneje. Skuteèností v�ak je, �e krátká námoøní doprava nemù�e nabídnout

32) Rovnì� bychom mohli poznamenat, �e DPH obecnì není zahrnuta v letenkách, ale pøièítá se k cenám jízdenek, které platí cestující na
�eleznici. Tento bod bude rovnì� nutno zvá�it.

33) KOM(2000) 144.
34) Námoøní doprava musí rovnì� pracovat na sni�ování emisí zneèi��ujících látek z lodí, zejména oxidù typu SOx. V této souvislosti je

politováníhodné, �e dosud ne v�echny èlenské státy ratifikovaly pøílohu VI Marpolské konvence, která omezuje emise pou�ívaných
sirnatých látek a zavádí kontrolní mechanismy v Severním a Baltském moøi.
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reálné alternativní øe�ení, pokud nebude mo�no zbo�í následnì pøepravovat po øekách a po �eleznici namísto
silnièní dopravy. Obecnì platí, �e intermodalita musí dostat urèitý pevný a praktický tvar.

Navrhuje se zahájení rozsáhlého programu (Marco Polo) orientovaného na podporu intermodálních inicia-
tiv a alternativ k silnièní dopravì v poèáteèních fázích, dokud se tyto alternativy nestanou komerènì �ivota-
schopnými. Intermodalita bude rovnì� po�adovat rychlé zavedení série technických opatøení, zejména v oblas-
ti kontejnerù, lo�ných jednotek a profese integrátora nákladní dopravy.

A. Vzájemné propojení námoøní, vnitrozemské vodní a �eleznièní dopravy

Námoøní doprava uvnitø Spoleèenství a vnitrozemská vodní doprava jsou dvìma klíèovými komponentami
intermodality, které musejí poskytovat prostøedek k tomu, abychom se mohli vypoøádat s rostoucími kon-
gescemi v oblasti silnièní a �eleznièní infrastruktury a omezovat zneèi��ování ovzdu�í. A� do dne�ní doby
nebyl potenciál tìchto dvou druhù dopravy plnì vyu�íván, pøesto�e má Spoleèenství v této oblasti obrov-
ské mo�nosti (35 000 kilometrù pobøe�í a stovky námoøních a øíèních pøístavù) a prakticky neomezenou
dopravní kapacitu.

Zpùsob, jak o�ivit tyto mo�nosti, je vytváøení námoøních koridorù a nabídka efektivních zjednodu�ených slu�eb.
Abychom pomohli vytvoøit tuto transevropskou sí� lodní dopravy, je tøeba, aby byla na národní úrovni pøikládána
priorita pøístavùm, které mají dobré spojení s vnitrozemskou sítí, zejména podél atlantického a støedomoøského
pobøe�í a které by mohly tvoøit souèást autentického logistického øetìzce.

1. Vytvoøení �námoøních koridorù�

 Krátká námoøní doprava zde existuje ji� velmi dlouhou dobu: Ve Støedozemním moøi se nacházejí tisíce ztros-
kotaných plavidel za dobu sahající a� do èasù Starého Øíma. Krátká námoøní doprava pøepravuje 41% objemu
nákladní pøepravy uvnitø Spoleèenství35). Jedná se o jediný druh nákladní dopravy, který zaznamenal rùst
v rozmezí let 1990 a 1998 (+27%) srovnatelný s rùstem silnièní dopravy (+35%). Vyjádøeno v milionech tunoki-
lometrù se objem obchodu pøepraveného v rozmezí let 1970 a 1998 zvý�il o 2,5 mil tkm, co� pøedstavuje 44%
celkového objemu a 23% celkové hodnoty zbo�í pøepraveného v rámci Evropy. Existují pøíklady efektivních
dopravních slu�eb mezi ji�ním �védskem a Hamburkem, mezi pøístavy v Antverpách a Rotterdamu a mezi
jihovýchodní Anglií a vnitrozemským pøístavem v Duisburgu. Nicménì souèasný objem dopravy v Evropì za-
ostává znaènì za potenciální kapacitou. Námoøní doprava není pouze prostøedkem pro zaoceánskou pøe-
pravu zbo�í z jednoho kontinentu na druhý, ale jedná se o skuteènou konkurenceschopnou alternativu
k pozemní dopravì.

Pokud jde o kontejnerovou dopravu, zhruba pøed rokem jedna italská spoleènost zaèala poskytovat rychlé
trajektové dopravní spoje zamìøené na pøepravu celých kamionù (pøívìs/návìs plus trakèní jednotka) z Janova
do Barcelony za 12 hodin. Tato nová dopravní slu�ba nabízející rychlost a pøesnost zaznamenala velký úspìch
a umo�nila nákladním dopravním spoleènostem vyhnout se jednìm z nejzatí�enìj�ích dálnic v Evropì za
konkurenceschopné náklady. Tento pøíklad by bylo mo�no následovat i v pøípadì jiných destinací. Spojuje
v sobì velké kapacity námoøní dopravy s flexibilitou silnièní dopravy36).

Z tohoto dùvodu by urèité lodní spoje, zejména ty, které poskytují mo�nost obejít dopravnì pøetí�ená
místa v Alpách a Pyrenejích, mìly být souèástí transevropské sítì, zrovna tak jako dálnice nebo �elez-
nice. Na národní úrovni bude nutno vybrat lodní trasy mezi evropskými pøístavy, které budou vytváøet sítì, jako
napø. mezi Francií a �panìlskem nebo mezi Francií a Velkou Británií. Obdobné trasy by rovnì� mìly být
podpoøeny mezi Polskem a Nìmeckem. Tyto trasy se v�ak nebudou vytváøet spontánnì. Na základì návrhù
èlenských státù bude nutno tyto trasy �oznaèit a podporovat� zejména poskytováním evropských prostøedkù
(z programu Marco Polo a ze strukturálních fondù), aby bylo podporováno jejich spu�tìní a aby získaly atraktiv-
ní komerèní dimenzi.

35) Pro rok 2010 se odhaduje, �e její procentuální podíl bude 40%. Vnitrozemská vodní doprava, která mìla v roce 1990 podíl 5%, dále
poklesne ze svých 4% v roce 1998 na 3% v roce 2010.

36) Nedávná studie Grimaldiho pro Evropský program zmìny klimatu, pracovní skupinu dopravy, tématickou skupinu 3, nazvaná �Sni�ová-
ní emisí CO2 v Evropì prostøednictvím dopravy z domu do domu zalo�ené na krátké námoøní dopravì�, ukázala, �e na jakékoliv dané
trase intermodální varianta zalo�ená na krátké námoøní dopravì vytváøí 2,5x ménì zneèi��ujících látek ve formì emisí CO2, ne� je tomu
u silnièní dopravy.
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Mapa hlavních prùmyslových pøístavù Evropy
(viz Mapa 3 v pøíloze)

Jak je vidìt, dosud není tato vize v�dy naplnìna: napøíklad 75% døeva vyvá�eného z Finska do Itálie putuje
pøes Nìmecko a pøes Alpy, pøesto�e by bylo mo�no jej pøevá�et po moøi.

Evropská unie má dùle�ité pøírodní bohatství: hustou sí� øek a kanálù propojujících koryta øek, které teèou do
Atlantského oceánu a do Severního moøe37), a nedávno propojených s korytem Dunaje kanálem Rýn-Mohan-
Dunaj. Ve v�ech �esti èlenských státech, které vyu�ívají tuto sí�, pøepravuje vnitrozemská vodní doprava 9%
nákladní pøepravy. Pokud zahrneme zemì pøipravující se na vstup do Evropské unie a dunajské koryto a� po
Èerné moøe, povede to ke zvý�ení celkového poètu èlenských státù, které mohou pou�ívat tuto sí�, na dvanáct,
a roèní objem pøepraveného zbo�í se zvý�í na 425 milionu tun.

Mapa vnitrozemské vodní sítì v Evropì
(viz Mapa 4 v pøíloze)

Vnitrozemská vodní doprava dokonale doplòuje námoøní dopravu. Je stále více vyu�ívána hlavními severo-
moøskými pøístavy, které vyu�ívají vnitrozemskou vodní dopravu pro velkou èást jejich kontejnerové dopravy,
a nìkteré ze zemí, které nejsou napojeny na severozápadní evropskou sí�, mají své vlastní systémy, jako je
napøíklad Rhôna, Pád nebo Douro, které jsou stále dùle�itìj�í na regionální úrovni, av�ak té� v rozvoji dopravy
ve smìru øeka - moøe díky technickému pokroku v navrhování plavidel vhodných pro øeku i moøe.

Vnitrozemská vodní doprava je energeticky efektivní a tichá a zabere málo místa.

Z hlediska energetické úèinnosti a hmotnosti zbo�í, které je mo�no pøepravit jeden kilometr za pou�ití jednoho
litru pohonných hmot, dosahují srovnávací pomìry 50 tun v pøípadì silnièní dopravy, 97 tun u �eleznièní dopra-
vy a 127 tun u vnitrozemské vodní dopravy38).

Dále je tøeba poznamenat, �e tento druh dopravy je rovnì� velmi bezpeèný, a tudí� je zvlá�tì vhodný pro
pøepravu nebezpeèných nákladù, jako jsou napøíklad chemikálie. Z hlediska pøepravených objemù je nehodo-
vost prakticky nulová. Øíèní doprava je spolehlivá a ideální pro pøepravu tì�kých komodit o ni��í cenì na
dlouhé vzdálenosti (tì�ké materiály, volnì lo�ené prùmyslové zbo�í, stavebniny, odpad, atd.). Plavidla mohou
jezdit z Duisburgu do Rotterdamu, co� je vzdálenost 225 kilometrù, za pùl dne bez ohledu na podmínky, které
ovlivòují jiné druhy dopravy. Díky tomu je vnitrozemská vodní doprava velmi konkurenceschopnou alternativou
k silnièní a �eleznièní dopravì na tìch trasách, které jsou vhodné. Po roz�íøení Evropské unie by tento druh
dopravy mohl podstatným zpùsobem ovlivnit dopravu na trasách ve smìru východ - západ.

Kontejnerová loï
délka 135 metrù a �íøka 17 metrù

470 X

37) Seina, Rýn, Meuse, Schelt, Labe a Odra.
38) Zdroj: ADEME. Francouzská agentura pro �ivotní prostøedí a hospodaøení s energií.

Konvoj se ètyømi remorkéry
délka 193 metrù a �íøka 22,80 metrù

440 X
Navíc platí, �e kapacita vnitrozemské vodní dopravy je nedostateènì vyu�ívána z hlediska infrastruktury a
plavidel. Bylo by mo�no realizovat mnohem vìt�í objemy pøepravy, ne� je tomu v souèasné dobì. Je tomu tak
proto, �e národní politiky v oblasti infrastrukturních investic upøednostòují jiné druhy dopravy, ani� by docházelo



38

Bílá kniha

k udr�ování vnitrozemských vodních cest a k eliminaci souèasných dopravnì pøetí�ených míst na síti. Jak
ukazuje upu�tìní od projektu kanálu Rýn - Rhôna, mù�e mít jakýkoliv nový projekt na stavbu kanálù potenciál-
nì negativní vliv na �ivotní prostøedí a z tohoto dùvodu by se mìl velmi podrobnì posoudit.

2. Nabídka inovaèních dopravních slu�eb

Dal�í vývoj vnitrozemské vodní dopravy a krátké námoøní dopravy rovnì� zále�í na efektivních pøístavních
slu�bách, které budou zalo�eny na zásadách regulované hospodáøské soutì�e.

Bìhem 90. let do�lo k rychlému vzniku pomocných nebo terminálových pøístavù, které slou�í jako vstupní
brány do Evropy, kde lodì nále�ející hlavním lodním spoleènostem zastavují na co nejkrat�í dobu potøebnou
k nalo�ení a vylo�ení svých kontejnerù. Dominantní role kontejnerových pøístavù v severní èásti kontinentu od
Le Havre po Hamburk se zázemím v rozmezí 1200 a 1300 kilometrù byla jedním z dùvodu nárùstu severoji�-
ní dopravy v Evropì na trasách, které ji� nyní dosahují a� na mezní hranici. Takové pøístavy, jako jsou
Antverpy, Rotterdam a Hamburk, byly - a stále jsou - pou�ívány pøedev�ím z dùvodu vysokého pomìru kvality
k cenì u poskytovaných slu�eb, nebo� mají moderní vybavení a lépe rozvinutá spojení se zbytkem svìta.

Pøesto�e souèasná pravidla Spoleèenství ji� nyní umo�òují poskytovatelùm slu�eb pøístup na trh pøístavních
slu�eb, tito poskytovatelé èasto nemohou uspokojivým zpùsobem toto své právo uplatnit. Z tohoto dùvodu
Komise v únoru 2001 navrhla nový legislativní rámec, který stanoví nová a jasnìj�í pravidla vytyèující vysoce
jakostní standardy pro pøístup na trh pøístavních slu�eb (vedení lodí, manipulace s nákladem a pøekládání
lodních nákladù) a urèuje transparentnìj�í jednací øád. Rovnì� je nutno podniknout kroky za úèelem zjednodu-
�ení pravidel, jimi� se øídí provozování samotných pøístavù, aby pøístavní úøady ji� nebyly jak rozhodèím, tak
hráèem v otázkách souvisejících s øízením pøístavù.

Zku�enosti ukázaly, �e krátká námoøní doprava vy�aduje efektivní integrované komerèní slu�by. Je tøeba se
zamyslet nad tím, jak sladit dohromady v�echny èlánky v logistickém øetìzci (zasilatelé, majitelé lodí a ve�keré
dal�í subjekty figurující v sektoru lodní dopravy plus provozovatelé silnièní, �eleznièní a vnitrozemské vodní
dopravy), aby bylo mo�no uzavøít pøepravní smlouvu pøi jediném jednání, co� by vedlo k tomu, �e by inter-
modální doprava po moøi v kombinaci s vnitrozemskou vodní dopravou byla z hlediska vyu�ívání tak spolehlivá,
flexibilní a snadná jako silnièní doprava.

Vývoj vyspìlých telematických slu�eb v pøístavech mù�e rovnì� vést ke zlep�ení provozní spolehlivosti a bez-
peènosti. Aktivní spolupráce mezi rùznými partnery, zejména prostøednictvím elektronické výmìny dat, podpo-
ruje a zvy�uje kvalitu i efektivitu intermodálního dopravního øetìzce.

Rùzná opatøení Spoleèenství urèená zejména k obnovení lodního parku a k plnému otevøení trhu v oblasti vnitro-
zemské vodní dopravy umo�nila danému sektoru dosáhnout tempa rùstu více ne� 10% v prùbìhu posledních
dvou let ve vìt�inì zemí, které mají velkou sí� vnitrozemské vodní dopravy. Nejdynamiètìj�ími trhy jsou trhy pro
pøepravu kontejnerù, ale existují zde té� urèité okrajové trhy, jako napøíklad pøeprava odpadù, které by mohly za�ít
expanzi. Modernizace a diverzifikace lodního parku rovnì� umo�nila lep�í naplòování potøeb zákazníkù.

Pro tento systém existují urèitá omezení
Plavidla provozující pobøe�ní moøskou plavbu, která chtìjí získat pøístup k evropské vnitrozemské vodní dopra-
vì z belgických nebo nizozemských pøístavù, musejí nejprve zastavit v pobøe�ních pøístavech v tìchto dvou
zemích, aby vyplnila celní tranzitní formality. Musejí zastavit - a tudí� ztratit urèitý èas - a zaplatit pøístavní
poplatky, ani� by mìla prospìch z nìjakých specifických slu�eb. To sni�uje konkurenceschopnost tìchto pla-
videl ve srovnání s jinými druhy dopravy, které nejsou vázány tìmito zastaralými pravidly. Jedním z pragmatic-
kých øe�ení by bylo vyvinout a povolit v rámci Spoleèenství pou�ití elektronického výkazového systému a
vnitrozemského systému celního odbavování, jaký ji� existuje ve �védsku a Portugalsku. Tyto systémy pro
elektronickou výmìnu dat (EDI) �etøí èas a sni�ují náklady. Obdobné problémy existují ve Francii. Pøístavní
úøady se rovnì� sna�í hledat jiné nekalé zpùsoby, jak po�adovat, aby øíèní a pobøe�ní plavidla platila pøístavní
poplatky jako napøíklad zavádìní pøedpisù, které po�adují, aby tato plavidla zastavila a vzala na loï lodivoda.

I pøes pokrok, k nìmu� do�lo v souvislosti s obnovou lodního parku a plným otevøením trhu s vnitrozemskou
vodní dopravou, by i pøesto bylo mo�no dosáhnout lep�ího vyu�ívání tohoto druhu dopravy. V souèasné dobì
napøíklad pøetrvává øada infrastrukturních problémù (místa s pøetí�enou dopravou, neodpovídající ponor, vý�ka
mostù, provoz plavebních komor a nedostatek zaøízení pro pøekládku atd.), které brání nepøetr�itému provozu
plavidel po celý rok. Volnému pohybu plavidel rovnì� brání rozliènost právních systémù s rùznými pravidly,
zejména v oblasti technických specifikací pro plavidla a certifikáty lodivodù.
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Je tøeba uèinit tento druh dopravy spolehlivìj�ím, efektivnìj�ím a pøístupnìj�ím za pou�ití následujících opatøení:

l eliminace dopravnì pøetí�ených míst, úprava ponoru, zaji��ování chybìjících spojù, o�ivení nákladních
tras na vnitrozemských vodních cestách, které se pøestaly pou�ívat, vytvoøení spojení k øekám a instala-
ce pøekládkových zaøízení;

l instalace vysoce efektivních navigaèních podpùrných a komunikaèních systémù na síti vnitrozem-
ských vodních cest;

l pokraèování v procesu standardizace technických specifikací na celé síti vnitrozemských vodních cest
Spoleèenství;

l dal�í harmonizace certifikátù lodivodù na celé síti vnitrozemských vodních cest Spoleèenství, vèetnì
Rýna; Komise bude pøedkládat urèitý návrh v tomto smyslu v roce 2001;

l harmonizace pravidel o dobách odpoèinku, èlenech posádky, slo�ení posádky a dobách plavby v pøípa-
dì plavidel vnitrozemské vodní dopravy; Komise bude pøedkládat urèitý návrh v tomto smyslu v roce 2001.

B. Podpora pøi zavádìní intermodálních slu�eb: nový program Marco Polo

Program PACT39) zavedený v roce 1992 vedl k velkému poètu iniciativ, kdy bylo v rozmezí let 1992 a 2000
spu�tìno 167 projektù, a to i pøes relativnì skromný rozpoèet (53 milionù EUR za období 1992-2001).

Nìkolik úspìchù programu PACT

l Nové kombinované spojení po �eleznici a po moøi mezi �védskem a Itálií pøes Nìmecko a Rakousko. Toto
dopravní spojení odebere pøibli�nì 500 000 tun roènì z pøeplnìných silnic a výraznì zrychluje jízdní dobu
(a� o 48 hodin).

l �eleznièní a letecké spojení mezi leti�tìm Schiphol (Amsterodam) a leti�tìm v Milánu ji� odebírá ekvivalent
45 leteckých nákladních palet týdnì ze silnic bìhem prvního roku provozu.

l Ka�dodenní lodní dopravní spojení mezi Lille a Rotterdamem odstraòuje pøibli�nì 50 kamionù ze silnì
pou�ívaného silnièního koridoru.

l Lodní spojení na trase La Rochelle-Le Havre a Rotterdam pøevedlo 643 000 tun nákladu ze silnice na moøe
bìhem tøí let.

l �eleznièní a námoøní spojení mezi �panìlskem a Nìmeckem odstraòuje pøibli�nì 6500 cest kamionù roènì
z pøetí�ených silnic.

l Informaèní systém pro sledování nákladu, který je pøístupný pøes osobní poèítaèe a Internet, pøekládá hlá-
�ení psaná v rùzných jazycích do jediného spoleèného jazyka.

Kdy� bude program PACT vstupovat do své závìreèné fáze v prosinci 2001, plánuje Komise jeho nahrazení
novým programem na podporu intermodality, který se nazývá �Marco Polo�. V souladu s tím, jak vypadá sou-
èasné finanèní programování40), mìlo by dostupné rozpìtí umo�òovat roèní rozpoèet ve vý�i 30 milionù EUR,
který by mohl být rozprostøen na dobu ètyø let. Program Marco Polo bude otevøen v�em odpovídajícím návrhùm
zamìøeným na pøevedení nákladu ze silnic na jiné ekologicky pøívìtivìj�í druhy dopravy. Bude vynakládáno
úsilí na vyu�ití výhod krátké námoøní dopravy.

Byly stanoveny tøi základní cíle pro tuto podporu:

l prvním cílem je podpora opatøení navr�ených subjekty pùsobícími na logistickém trhu, se zvlá�tním dùra-
zem na spu�tìní nových slu�eb, které budou komerènì �ivotaschopné z dlouhodobého hlediska a povedou
k podstatným pøesunùm ze silnice na jiné druhy dopravy, ani� by se nutnì jednalo o technologické inovace.
Pomoc Spoleèenství bude omezena na zahajovací fázi pro tyto dopravní slu�by;

l druhým cílem je zlep�ení provozu celého intermodálního øetìzce;

l tøetí cíl se týká inovací ve vzájemné spolupráci a roz�iøování nejlep�ích zku�eností daného sektoru.

39) Pilotní akce pro kombinovanou dopravu.
40) Hlavièka 3 (vnitøní politiky).
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Aby bylo zaji�tìno dal�í podporování programu Marco Polo, podnikne Komise kroky ke zvý�ení konkurence-
schopnosti lodního parku Spoleèenství.

Velký tlak vyvíjený mezinárodní konkurencí pøimìl èlenské státy k tomu, aby podnikly rùzné iniciativy orientova-
né na ochranu svých zájmù v oblasti lodní dopravy a pracovních míst v tomto sektoru. Obecné zásady Spole-
èenství v oblasti státní podpory v námoøní dopravì z roku 1997 umo�nily èlenským státùm podniknout øadu
opatøení, která obecnì mìla kladný vliv z hlediska �repatriace� lodního parku Spoleèenství. Poté, co se státy
pouèily o nejvhodnìj�ích akcích nutných k tomu, aby se zvý�ila konkurenceschopnost evropského lodního
parku, v plánu je v roce 2002 provést revizi tìchto zásad za úèelem pøípravy pùdy pro akce èlenských státù
v urèitém koordinovaném rámci, aby se zabránilo naru�ování hospodáøské soutì�e.

C. Vytvoøení pøíznivých technických podmínek

Hlavní omezení takových druhù dopravy, jako je �eleznièní, vnitrozemská vodní nebo námoøní doprava, je
v tom, �e tyto druhy dopravy nemohou pøepravovat náklad �z domu do domu�. Vykládání a pøekládání nákladu
znamená ztrátu èasu a zvy�ování nákladù, èím� se sni�uje konkurenceschopnost tìchto dopravních slu�eb ve
prospìch silnièní nákladní dopravy, která má výhodu husté sítì umo�òující tomuto druhu dopravy pøevá�et
zbo�í témìø kdekoliv.

Technologický výzkum vytvoøil øadu inovací v logistické koncepci a v systémech. Mnoho tìchto inovací se nikdy
nedostalo za hranice rýsovacího prkna nebo prototypové fáze, proto�e v�echny se pøíli� èasto zamìøovaly
pouze na jedno spojení v intermodálním øetìzci. Od nynìj�ka je naprosto nutné, aby byl výzkum a vývoj cílen
na integraci a konzistentní ovìøování nejnovìj�ích koncepcí a systémù. Kritické technologie vyvinuté pro vozi-
dla a pøekládková zaøízení, pro komunikaèní a øídící systémy musejí být testovány v reálných podmínkách
s maximální technickou koordinací.

Má-li tento výzkum pøinést ovoce, je dùle�ité vytvoøit správné technické podmínky pro vývoj profese integrátora
nákladní dopravy a standardizovat lo�né jednotky.

1. Podpora vzniku integraèních subjektù v oblasti nákladní dopravy

Pro nákladní dopravu je zaji�tìní správného vyu�ívání nejefektivnìj�ího druhu dopravy v pøíslu�ném pøeprav-
ním øetìzci zalo�ené na rùzných kritériích v nìjakém daném èase, prací �organizátorù� dopravního øetìzce a
tato situace vede ke vzniku nové profese: je to profese integrátora nákladní dopravy. Mìla by tedy být vytvoøe-
na nová profese specializující se na integrovanou pøepravu plných zátì�í (pøesahujících zhruba 5 tun),
která bude vycházet z toho, co ji� bylo na svìtové úrovni uèinìno v oblasti komplexní distribuce. Je tøeba, aby
tito �integrátoøi nákladní dopravy� byli schopni spojovat specifické silné stránky ka�dého druhu dopravy na
evropské a svìtové úrovni tak, aby nabízeli svým zákazníkùm a v dùsledku toho té� spoleènosti jako�to celku
nejlep�í slu�by z hlediska efektivity, ceny a vlivu na �ivotní prostøedí v co nej�ir�ím slova smyslu (z hlediska
ekonomického, ekologického, energetického atd.).

Jak ji� prohlásil Evropský parlament41), musí se taková profese vyvinout v rámci urèitého �jednotného transpa-
rentního programu, který bude mo�no snadno prosazovat�, který bude jasnì definovat zejména to, kde le�í
odpovìdnost podél celého logistického øetìzce, a bude urèovat odpovídající pøepravní dokumenty. Komise
pøedlo�í návrh v tomto smyslu v roce 2003.

2. Standardizace kontejnerù a výmìnných skøíní

Konvenèní pøepravní kontejnery nemohou splòovat v�echny potøeby zasilatelù. Jedním z hlavních problémù je,
�e jsou pøíli� úzké na to, aby mohly pojmout dvì standardní palety vedle sebe. Kromì toho by roz�íøení velkých
kontejnerù pou�ívaných americkými nebo asijskými spoleènostmi, které vyvá�ejí do celého svìta, pøedstavo-
valo bezpeènostní problémy na evropských silnicích pøi dodávce do koneèného místa urèení.

Z tohoto dùvodu vyvinuli evrop�tí provozovatelé vnitrozemské dopravy �ir�í kontejnery vhodné pro paletizaci a
nepøedstavující �ádné problémy pøi koneèné dodávce. Vìt�ina tìchto �výmìnných skøíní� je snadno pøelo�itel-
ná z �eleznice na silnici (a naopak). Jsou �ir�í ne� bì�né kontejnery a usnadòují paletizaci, av�ak na druhé
stranì jsou køehèí a nelze je skládat na sebe. Z tohoto dùvodu je nutno pøijmout opatøení orientovaná na návrh
a standardizaci nových lo�ných jednotek nabízejících výhody kontejnerù i výmìnných skøíní plus optimální

41) Zprávy pana U. Stockmanna ze dne 21. ledna 1999 a paní A. Poli Bortone ze dne 27. listopadu 2000.
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intermodální pøekládku. Toto téma, které je ji� zdùraznìno ve zprávách Evropského parlamentu 42), je jednou
z otázek, které chce Komise zkoumat ve svém �estém rámcovém programu pro výzkum a technologický roz-
voj. Komise pravdìpodobnì pøedlo�í návrh na harmonizaci v této oblasti v roce 2003.

Komise navrhuje následující pracovní program:

l zahrnutí koncepce �námoøních koridorù� do budoucí revize transevropských sítí;

l zavedení nového programu �Marco Polo�, který bude uveden v èinnost nejpozdìji v roce 2003 a jeho�
úèelem bude podpora intermodality;

l podpora vytváøení integrátorù nákladní dopravy a standardizace lo�ných jednotek (kontejnery a výmìnné
skøínì). Návrhy za tímto úèelem budou pøedlo�eny v roce 2003;

l zlep�ení situace vnitrozemské vodní dopravy vzájemným uznáváním certifikátù lodivodù na celé síti vnitro-
zemských vodních cest Spoleèenství a jednání se sociálními partnery zamìøená na sociální legislativu,
která se bude vztahovat na posádky, dobu øízení lodi a navigaèní systémy.

42) Viz pøedchozí poznámka pod èarou.
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ÈÁST DVA
ELIMINACE DOPRAVNÌ PØETÍ�ENÝCH MÍST

S tím, jak boom v oblasti dopravy pøekroèil tempo hospodáøského rùstu, pøedstavuje pøetrvávání a obrovský
poèet dopravnì pøetí�ených míst na hlavních mezinárodních trasách velký problém pro dopravní systém v Evropì.
Bez ohledu na to, zda se tato dopravnì pøetí�ená místa nacházejí na okrajích mìstských aglomerací nebo
v prostøedí pøírodních bariér èi hranic, mají vliv na v�echny druhy dopravy.

Pokud nebude infrastruktura propojena a zbavena dopravnì pøetí�ených míst tak, aby byl umo�nìn hladký
fyzický pohyb nákladu a cestujících, nebude mo�no plnì realizovat vnitøní trh a teritoriální kohezi Unie.

Pøedvídatelnost dopravního pøetí�ení
V pøíhranièních oblastech souèasné infrastrukturní sítì stále odrá�ejí úzké národní zamìøení (které nìkdy sahá
zpìt do 19. století), které ovlivòovalo jejich výstavbu. Dobrým pøíkladem paradoxních situací, které z toho
mohou vzniknout, je Wattrelos ve Francii, které není napojeno na belgickou dálnièní sí�, je� prochází pouhých
pár metrù kolem. Mezi Nìmeckem a Francií jsou mìsta Kehl a �trasburk stále je�tì spojena pouze nízkokapa-
citní jednokolejnou tratí pøes úzký most nad øekou Rýn. V Pyrenejích pøekonává hranice jednokolejná tra�, která
se pak napojuje na národní dvoukolejné systémy. Nicménì tyto problémy nenastávají pouze v pøíhranièních
oblastech. V Bordeaux musí být dvoukolejný most, jeho� stáøí podstatnì pøesahuje sto let, vyu�íván vlaky TGV,
regionálními vlaky a podobnì i nákladními vlaky pøi cestách ze severní Evropy do �panìlska, Pyrenejí nebo
toulouského regionu. Obdobná situace nastává u silnic a dálnic, kde nedostatek mostù znamená, �e realizace
místních a meziregionálních èi mezinárodních dopravních tokù vytváøí �iroce známou dopravní pøetí�enost
u Bordeaux. Jen málo toho bylo vykonáno z hlediska øízení dopravy a u�ivatelských informací na tìchto tra-
sách. Dal�í známá dopravnì pøetí�ená místa zahrnují napøíklad situaci zpùsobenou zpo�dìním ve výstavbì
Lanayského zdymadla, které brání propojení øek Meuse a Rýna, a zdymadel na urèitých úsecích Dunaje (napø.
Straubing-Vilshofen).

Paradoxem je, �e tato dopravnì pøetí�ená místa pøetrvávají, i kdy� Evropská unie pøijala ambiciózní politiku
transevropské sítì. Maastrichtská smlouva poskytla Spoleèenství pravomoci a nástroje na vytvoøení a rozvoj
transevropské sítì. V roce 1993 Komise usilovala o stanovení vysoké priority pro transevropskou sí�, jak je
zdùraznìno v Bílé knize o rùstu, konkurenceschopnosti a zamìstnanosti. Koncepce sítì dopravního sektoru
byla zpoèátku zalo�ena pøedev�ím na slaïování národních infrastrukturních plánù, zejména pro konvenèní
�eleznièní sí� a silnièní sí�. Hlavy státù a vlád z vlastního podnìtu poskytly øadu pobídek pro rozvoj této politiky,
zejména tím, �e v roce 1994 vytvoøily skupinu sestávající z jejich osobních zástupcù, kteøí tím, �e se zamìøili na
stávající národní priority, vybrali øadu prioritních projektù známých jako projekty stanovené zasedáním Evrop-
ské rady v Essenu, které získaly do urèité míry pozornost investorù43).

V roce 1996 byly pøijaty rozhodnutím Evropského parlamentu a Rady první obecné zásady pro rozvoj
transevropské dopravní sítì, které spojují ve spoleèném referenèním rámci tyto prioritní projekty
známé jako �Essenské projekty� a té� koncepce a kritéria pro ka�dý druh dopravy, je� umo�ní stano-
vení dal�ích projektù spoleèného zájmu. Tyto zásady tak stanovily ty projekty, do nich� je smìrována
velká èást finanèních zdrojù EU urèených na infrastrukturu (polo�ka rozpoètu pro transevropskou sí�, kohez-
ní fond, strukturální fondy)44) a té� èást zdrojù od Evropské investièní banky. Prioritní oblasti stanovené tìmito
obecnými zásadami rovnì� slou�í jako referenèní zdroj pro dal�í legislativu Spoleèenství zamìøenou na
mezinárodní dopravu (zákazy víkendových jízd nákladních automobilù) nebo na interoperabilitu sítí (intero-
perabilita �eleznic).

Dnes je zøejmé, �e rozvoj transevropské sítì má nejen dosti daleko k jednotnému postupu, ale �e je té� velmi
pomalý. Dosud bylo dokonèeno jen sotva 20% infrastruktury plánované v rozhodnutí z roku 1996. Je
diskutabilní, zda je mo�no tuto infrastrukturu dokonèit do plánovaného termínu v roce 2010. Je pravda, �e bylo
dosa�eno významného pokroku pøi zaji��ování silnièní infrastruktury v okrajových regionech a zemích podpo-
rovaných z kohezního fondu témìø stejným tempem jako u ostatních regionù a zemí, jak potvrzuje Druhá
zpráva o kohezním vývoji. Nìkteré hlavní projekty, jako napøíklad spojení pøes Øresundskou ú�inu a leti�tì

43) Metoda pøijatá skupinou osobních zástupcù hlav státù a vlád, známou jako �Christophersenova skupina� spoèívala ve zkoumání priorit
na národní úrovni (pøístup zdola nahoru) namísto apriorního zvá�ení evropských priorit (pøístup shora dolù).

44) Odhaduje se, �e bude bìhem období let 2000 a� 2006 pro financování ze strany Spoleèenství k dispozici celkem 18 miliard eur pro-
støednictvím rùzných finanèních nástrojù na projekty spoleèného zájmu týkající se transevropské sítì.
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Malpensa, byly dokonèeny podle plánu. Mnoho práce v�ak zbývá vykonat u jiných druhù dopravy. V souèasné
dobì je v provozu maximálnì 2 800 km nových vysokorychlostních tratí. Souèasným tempem by to trvalo více
ne� 20 let, ne� by bylo dokonèeno v�ech 12 600 km vysokorychlostních tratí plánovaných v roce 1996. Tyto
prodlevy jsou zpùsobovány místním odporem vùèi výstavbì nové infrastruktury, nedostatkem integrovaného
pøístupu bìhem plánování, posuzování a financování infrastruktury zasahující pøes hranice státù a té� sní�e-
ním objemu veøejných finanèních zdrojù v dùsledku obecného zpomalení investic v oblasti dopravní infrastruk-
tury, které klesly z 1,5% HDP v roce 1970 na pøibli�nì 1% v roce 1995.

Av�ak bez ohledu na to, jak jsou urèité projekty zpo�dìny, mìla by být i nadále vìnována podpora
transevropské síti, která je dùle�itým faktorem v evropské konkurenceschopnosti a zlep�uje spojení
mezi odlehlými regiony Evropské unie a jejími centrálními trhy.

Z tohoto dùvodu Komise plánuje navrhnout dvoufázovou revizi obecných zásad transevropské sítì.

První fáze v roce 2001 bude zamìøena na omezené pøizpùsobování stávajících obecných zásad v souladu
s èlánkem 21 rozhodnutí o tìchto obecných zásadách45). Tato revize, kterou mìla Komise ji� navrhnout v roce
1999, nesmí být pøíle�itostí k tomu, aby se zaèalo pøidávat pøíli� mnoho nových infrastrukturních tras, pro které
není zaji�tìno �ádné financování. Mìla by se v�ak soustøedit na eliminaci dopravnì pøetí�ených míst na tìch
trasách, které jsou ji� stanoveny, dokonèení tras, které jsou ji� vytyèeny jako prioritní pro pojmutí dopravních
tokù vytváøených roz�íøením, zejména v hranièních regionech, a zlep�ování pøístupu k odlehlým oblastem.
V této souvislosti je tøeba aktualizovat seznam 14 hlavních prioritních projektù pøijatých na zasedání Evropské
rady v Essenu, jak bylo po�adováno pøi nìkolika pøíle�itostech Evropským parlamentem a jak o to Komise
usiluje od roku 1997.

Druhá fáze v roce 2004 bude pøedstavovat rozsáhlej�í revizi provádìnou ve svìtle reakcí na Bílou knihu a
zamìøenou zejména na zavádìní koncepce �námoøních koridorù�, rozvoj leti�tních kapacit a zahrnutí úsekù
panevropských koridorù situovaných na území kandidátských zemí, vèetnì tìch, které je�tì nebudou v dané
dobì èleny Unie. Hlavní my�lenka se soustøedí na primární sí� sestávající z nejvýznamnìj�í infrastruktury pro
mezinárodní dopravu a na kohezi na evropském kontinentu46).

V tomto kontextu bude Komise zkoumat problematiku zavedení koncepce deklarace evropského zájmu,
kde se bude na specifickou infrastrukturu pohlí�et jako na infrastrukturu strategického významu pro hladké
fungování vnitøního trhu a na infrastrukturu, která by pomohla omezovat vznikání dopravnì pøetí�ených míst,
ale bude se pøitom tì�it men�ímu zájmu na národní nebo místní úrovni. Tento mechanismus bude navr�en tak,
aby napomáhal pøi øe�ení pøípadných sporù tak, aby mohlo dojít ke sjednocení hledisek rùzných lokálních,
národních a evropských subjektù.

V souèasné dobì znamená revize transevropské sítì47) soustøedìní pozornosti na uvolnìní hlavních doprav-
ních tepen. Bez ohledu na otázku prioritních infrastrukturních tras je hlavním problémem vyøe�it financování,
pro které Bílá kniha pøiná�í konkrétní návrhy, zejména shroma�ïování financí z rùzných zdrojù.

I. UVOLNÌNÍ HLAVNÍCH TAHÙ

Revidované obecné zásady Spoleèenství o transevropské síti musejí tvoøit souèást ekologicky udr�itelné
politiky, která by mìla, jak bylo zdùraznìno na zasedání Evropské rady v Göteborgu, �øe�it rostoucí úrovnì
kongescí a podporovat pou�ívání ekologicky pøívìtivých druhù dopravy�. Za tímto úèelem musejí tyto zásady
pøeorientovat èinnost Spoleèenství tak, aby umo�òovala vývoj multimodálních koridorù s tím, �e bude upøed-
nostòovat sí� nákladní dopravy a vysokorychlostní osobní dopravy. To rovnì� znamená urèitý omezený po-
èet nových hlavních infrastrukturních projektù. Rovnì� bude tøeba, aby nejvýznamnìj�í evropské trasy byly
opatøeny plány dopravního øízení pro lep�í vyu�ívání souèasné kapacity. Komise zajistí obecnou rovnováhu
ve výbìru projektù.

45) Èlánek 21 rozhodnutí 1692/96/ES uvádí, �e obecné zásady by mìly být pøizpùsobeny tak, aby braly zøetel na hospodáøský vývoj a
technologický vývoj v oblasti dopravy, zejména v �eleznièní dopravì.

46) Viz oddíl o roz�íøení.
47) Navr�eno soubì�nì s touto Bílou knihou.
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A. K multimodálním koridorùm s prioritou pro nákladní dopravu

Vytvoøení multimodálních koridorù upøednostòujících nákladní dopravu vy�aduje vysoce kvalitní �eleznièní in-
frastrukturu. Fyzické charakteristiky �eleznic v Evropì jsou takové, �e tyto tratì nejsou obecnì vhodné pro
systém hromadné nákladní dopravy. Rovnì� není mo�no skládat kontejnery na sebe nebo vytváøet dlouhé
vlaky a obecnì øeèeno se souèasný systém musí vypoøádat s hustou osobní vlakovou dopravou48) sdílející
stejnou infrastrukturu jako nákladní vlaky.

Pøesto�e nebude mo�no v nejbli��í budoucnosti vytvoøit nìjakou kompletní �eleznièní sí� vyhrazenou pro ná-
kladní dopravu, jako tomu je ve Spojených státech, musejí investice podporovat postupný vývoj transev-
ropských koridorù pro prioritní nebo pøípadnì i exkluzivní pou�ívání nákladními vlaky. Tyto koridory
budou tvoøeny pøedev�ím stávajícími tratìmi, je� budou vyu�ívány v pøevá�né míøe nebo dokonce výhradnì
nákladními vlaky. V oblastech s intenzívní dopravou, zejména v mìstských oblastech, bude vedení samostat-
ných tratí pro nákladní a osobní dopravu obecnou zásadou v rozvoji dopravní sítì, která bude vy�adovat vý-
stavbu nových tratí nebo objízdných tras kolem �eleznièních uzlù. V jiných oblastech bude dosahováno postup-
ného zavádìní koridorù upøednostòujících nákladní dopravu prostøednictvím zlep�ení kapacity, vèetnì moder-
nizace a obnovy infrastruktury na alternativních trasách s nízkým provozem nebo prostøednictvím rozvoje sys-
témù pro øízení dopravy (programové øízení a signalizace), které jsou schopny efektivnìji oddìlovat vlaky.

Pøístup �eleznic do pøístavù poskytuje podstatné napojení v rámci multimodálních koridorù upøednostòují-
cích nákladní dopravu. Tento pøístup je podstatnou podmínkou pro rozvoj krátké námoøní dopravy za úèelem
omezení dopravy pøes Alpy a Pyreneje.

Terminály, pøes které je zbo�í smìrováno do místa svého koneèného urèení nebo ve kterých dochází k vlakot-
vorbì, opìt vytváøejí znaènì pøetí�ená místa. V nákladních terminálech otevøených v�em provozovatelùm mohou
hrát investice s veøejným pobídkovým systémem zamìøené na seøaïovací nádra�í a pøekládkové systémy
dùle�itou roli pøi zvy�ování kapacity, zvlá�tì v pøípadì intermodálních terminálù.

B. Sí� vysokorychlostní osobní dopravy

Rostoucí vzdálenosti mezi centry a protilehlými okrajovými oblastmi Unie po jejím roz�íøení budou znamenat,
�e bude po�adováno efektivní vysokorychlostní spojení v oblasti osobní dopravy. Taková sí� zahrnuje vysoko-
rychlostní tratì, vèetnì modernizovaných tratí, spojení a systémù, které umo�ní integraci èinností letecké a
�eleznièní dopravy a provozu na leti�tích.

Ambiciózní programy orientované na vývoj vysokorychlostní �eleznièní sítì z uplynulého desetiletí budou
muset pokraèovat, aby bylo dosa�eno tohoto cíle. To v�ak neznamená, �e není mo�no vytvoøit sí� pro nákladní
dopravu. Právì naopak, oba tyto smìry tvoøí souèásti tého� úsilí orientovaného na zvý�ení kapacity �eleznièní
sítì jako�to celku. Tato skuteènost znamená, �e problémy v hledání finanèních zdrojù, které bylo nutno øe�it
v minulosti, budou urèovat stupeò obezøetnosti pøi vytyèování cílù. Podpora pro nové vysokorychlostní tratì

48) Obecnì platí, �e tratì urèené pro vysokorychlostní vlaky (více ne� 250 km/h) jsou pou�ívány pouze vysokorychlostními vlaky, pøièem�
jedinou nákladní dopravou na tìchto tratích je pøeprava expresních nákladù.
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musí být spojena s rozvojem kapacity nákladní dopravy uvolòováním tratí, které se døíve pou�ívaly pro osobní
vlaky a které budou nyní nákladní vlaky schopny vyu�ívat mnohem snadnìji49).

Na trasách, kde není mo�no stavìt nové tratì, je modernizace stávajících kolejí a jejich uzpùsobení pro
vysokorychlostní vlaky øe�ením, které nabízí odpovídající úroveò komfortu a slu�eb díky pokroku dosa�eného
technologií vlakù s naklápìcími skøínìmi.

Na mnoha trasách jsou vysokorychlostní vlaky velmi atraktivní alternativou k letecké dopravì z hlediska èasu,
ceny a pohodlí, zejména tehdy, kdy� budeme brát zøetel na èas potøebný k pøístupu na leti�tì z mìstského
centra. Oproti �iroce zastávanému názoru se výhoda vysokorychlostních vlakù pro cestující neomezuje na
cesty krat�í ne� 3 hodiny. Mezi Paøí�í a Støedomoøím pøesahoval podíl vysokorychlostních vlakù na trhu 25%
je�tì pøed otevøením nové vysokorychlostní trati, pøesto�e jízdní doby do Marseille a jiných stanic na Azurovém
pobøe�í pøesahovaly 4 hodiny50).

Vý�e uvedený graf51) ukazuje, �e tr�ní podíl letecké dopravy mezi Madridem a Sevillou klesl z 40% na 13%
s uvedením vysokorychlostní tratì (AVE) do provozu. Obdobnì mezi Paøí�í a Bruselem klesl tr�ní podíl vykazo-
vaný osobními automobily o témìø 15% od doby, kdy zahájily provoz vlaky Thalys.

Z tohoto dùvodu by plánování sítí mìlo usilovat o vyu�ití výhod pøedstavovaných schopností vysokorychlost-
ních vlakù nahradit leteckou dopravu a povzbudit �eleznièní spoleènosti, aerolinie a správy leti��, aby nejen
soutì�ily, ale té� spolupracovaly.

Je tøeba podporovat investice zamìøené na integraci sítì vysokorychlostních vlakù s leteckou dopra-
vou. Tyto investice by mohly být smìrovány na �eleznièní stanice u leti�� a terminálù pro odbavování cestují-
cích a zavazadel v �eleznièních stanicích. Jiná opatøení by mohla podporovat integraci systémù a slu�eb zamì-
øených na informace pro cestující, rezervace, jízdenky a letenky a pøepravu zavazadel, co� v�e mù�e usnadòo-
vat pøestup cestujících z jednoho druhu dopravy na druhý52). Jinak bude kromì urèitého omezeného poètu
nových leti�tních center plánovaných v budoucnu vysokorychlostní sí� osobní �eleznièní dopravy v Evropì
doplòována men�ími leti�ti v regionech, které nebudou dopravnì obsluhovány vysokorychlostními vlaky.

C. Zlep�ení dopravních podmínek

Specifická opatøení pro øízení dopravy koordinovaná na evropské úrovni mohou vytváøet celkové zlep�ová-
ní dopravních podmínek na hlavních mezimìstských trasách bez ohledu na pøíèiny kongescí (dopravní neho-
dy, povìtrnostní podmínky, jednorázové nebo opakující se události atd.). V Evropì existuje mnoho mana�erù
infrastruktury, kteøí nyní mají zku�enosti v této oblasti. Ji� po øadu let Evropská unie poskytuje finanèní pobíd-
ky pro zavedení takových opatøení na mezinárodních koridorech. Taková opatøení jsou ji� aplikována mezi
Nìmeckem a Nizozemím (napø. rozdìlování dopravy na trasách mezi Kolínem nad Rýnem a Eindhovenem)
a v souèasné dobì probíhá øada zkou�ek mezi zemìmi Beneluxu a jejich sousedy a u alpských (zejména
mezi Francií a Itálií) a pyrenejských pøejezdù. Do roku 2006 by mìly mít v�echny hlavní transevropské
spoje plány pro øízení dopravy.

Pro tì�ká nákladní vozidla bude pøesné øízení dopravy v dobách �pièky umo�òovat nabídku vhodnìj�ích tras,
lep�ích harmonogramù a podpùrných vybavení pro øidièe. To by mohlo vést ke zvy�ování kapacity pøi souèas-
ném omezování rizik nehod a zneèi��ování �ivotního prostøedí.

D. Hlavní infrastrukturní projekty

Ze ètrnácti projektù53) schválených na zasedání Evropské rady v Essenu byly nyní tøi ji� dokonèeny a �est
dal�ích, které jsou ve fázi výstavby, by mìlo být dokonèeno do roku 2005, jako napøíklad vysokorychlostní

49) Aby bylo mo�no pokrýt urèité úseky, kde je obtí�né stavìt nìkolik kolejí, jako napø. v tunelech nebo na dlouhých mostech, je mo�né, �e
bude nutno provozovat smí�ené vyu�ití provozováním nákladní i osobní �eleznièní dopravy.

50) Otevøení vysokorychlostní trati po celé délce, k nìmu� do�lo v èervnu 2001, sní�ilo jízdní dobu z Paøí�e do Marseille na 3 hodiny.
51) AVE: Alta Velocidad Espanola - �panìlské vysokorychlostní vlaky
52) Integrace vysokorychlostní �eleznièní sítì a leti�� by mìla té� být ku prospìchu rychlé nákladní dopravy, zejména expresních kurýrních

slu�eb, nebo� v souèasné dobì probíhá po silnici témìø 50% cest pøed dopravením na leti�tì a po pøepravì nákladu leteckou dopravou,
která je expandujícím sektorem.

53) �Christophersenova� skupina stanovila 26 hlavních prioritních projektù, z nich� 14 nejdùle�itìj�ích bylo schváleno na zasedání Evrop-
ské rady v Essenu v roce 1994. Seznam tìchto projektù byl následnì zaèlenìn do pøílohy III rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady
o hlavních zásadách pro rozvoj transevropské sítì.
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�eleznièní spojení mezi Barcelonou a Figuerasem. Pokud jde o zbývající projekty, tak alpské tahy, které vy�a-
dují stavbu velmi dlouhých tunelù, jako napøíklad tra� Lyon-Turín, nyní èelí velkým tì�kostem a zpo�dìním kvùli
technickým nejistotám a obtí�nosti pøi hledání kapitálu na jejich dokonèení. Rovnì� platí, �e se objeví nové
evropské dopravnì pøetí�ené místo, a to sice pøekonání Pyrenejí, pokud nebude nic uèinìno pro zaji�tìní
bezproblémového prùjezdu. Rovnì� existuje potøeba zahájit nebo upravit jiné hlavní projekty. Tyto zmìny jsou
dùvodem toho, proè je tøeba aktualizovat seznam prioritních projektù stanovený hlavami státù a vlád v roce
1994 a zaèlenit jej do hlavních zásad pøijatých Evropským parlamentem a Radou. Realizace tìchto projektù
rovnì� zdùrazòuje potøebu zlep�ování bezpeènosti tunelù.

1. Dokonèení alpských tahù

I pøes problémy s dokonèením tìchto tahù podle stanoveného harmonogramu zùstávají dva projekty pøedsta-
vující �eleznièní spojení v Alpách prioritními projekty zvlá�tního významu kvùli tomu, �e by mìly napomoci -
jako�to souèást celkové dopravní politiky v Alpách - pøenést èást nárùstu silnièní dopravy v tomto regionu, který
je køi�ovatkou v transevropské síti, na �eleznici. Nárùst dopravy koridoru Rhôny ukazuje naléhavou potøebu pro
pøijetí opatøení.

Finanèní pomoc z Unie ve formì pøímých pøíspìvkù za posledních deset let nevytvoøila dostateèný pákový
efekt k tomu, aby pøimìla zainteresované èlenské státy k pøistoupení k dokonèení tìchto hlavních alpských
projektù v èasovém horizontu stanoveném na zasedání Evropské rady v Essenu, tj. do roku 2010.

Je mo�no oèekávat, �e nové zpùsoby provozování stávajících tunelù povedou z dùvodu bezpeènostních po�a-
davkù k nikoliv nevýznamnému sní�ení jejich kapacity, co� by se mohlo rychle projevit ve zvý�ení úrovnì
kongescí. Podle studií provedených italským provozovatelem Fréjuského tunelu je jediný alpský silnièní tunel
mezi Francií a Itálií ji� nyní o 20% nad maximální kapacitou povolenou tìmito novými bezpeènostními pøedpisy.
Tento tlak do urèité míry sní�í opìtné otevøení tunelu pod Mont Blancem, které je plánováno na konec roku
2001. Je v�ak jasné, �e pøedpisy, jimi� se bude øídit tì�ká nákladní doprava, pak budou mnohem pøísnìj�í, ne�
byly pøedpisy platné pøed nehodou v roce 1999, rovnì� zde vystupuje do popøedí skuteènost, �e místní obyva-
telé jsou stále více proti pøítomnosti tìchto tì�kých nákladních vozidel na tamních komunikacích. Pøijetí bilate-
rálních dohod mezi Evropskou unií a �výcarskem a dokonèení �výcarského programu nových alpských �elez-
nièních spojù pøedstavuje krok vpøed v procesu zlep�ování tranzitu pøes Alpy. Tato opatøení v�ak usnadní
pouze ty oblasti, které pøedstavují velmi obtí�nou situaci z hlediska kongescí, ov�em dopravní systém v tomto
regionu nepotøebuje �ádný uti�ující prostøedek podaný formou doèasných opatøení, nýbr� skuteèné øe�ení
opakujících se problémù.

V pøí�tích deseti letech bude tøeba mít k dispozici vhodnou alternativu k alpským silnièním trasám a pro doplnì-
ní souèasné �eleznièní sítì, co� znamená, �e je nutno neprodlenì jednat a závaznì pøistoupit k vytvoøení
tohoto nového �eleznièního spojení mezi Lyonem a Turínem, o kterém ji� bylo rozhodnuto na zasedání Evrop-
ské rady v Essenu, nebo� pokud tomu tak nebude, dojde k ohro�ení hospodáøské konkurenceschopnosti pøí-
slu�ných regionù, zejména Rhônských Alp a Piemonte.

Obdobnì je pravdìpodobné, �e dojde k dal�ímu zhor�ování kvality �ivota osob �ijících v Tyrolsku a v oblasti
Alto Adige v dùsledku konstantního a rostoucího objemu tì�ké nákladní dopravy, a proto je tøeba v rozumném
èasovém horizontu vyøe�it otázku dokonèení nového brennerského tunelu mezi Mnichovem a Veronou. Dopad
tìchto kongescí sahá za hranice tìchto regionù, nebo� mnoho dopravních tokù mezi východem a západem,
mezi Pyrenejským poloostrovem a støední Evropou a Balkánem by bylo té� ovlivnìno tìmito dopravnì pøetí�e-
nými místy.

2. Snadnìj�í prùjezd pøes Pyreneje

Pokud nebude nic vykonáno pro zlep�ení prùjezdu pøes Pyreneje, mohlo by dojít ke koncentraci dopravnì
pøetí�ených míst v Pyrenejích, které jsou projí�dìny dálkovou dopravou, pøièem� polovina této dopravy se týká
obchodu mezi Pyrenejským poloostrovem a vzdálenìj�ími zemìmi dále za hranicemi Francie. Studie francouz-
sko-�panìlského centra, které monitoruje transpyrenejskou dopravu, ukázaly, �e ka�dý den køi�uje okraje to-
hoto horského høebenu více ne� 15 000 tì�kých nákladních vozidel a �e tato doprava neustále roste velmi
vysokým tempem (o 10% roènì). V roce 1998 dopravní toky mezi �panìlskem a Evropou ji� dosáhly 144 mili-
onù tun roènì (53% pøepraveno po silnici, 44% po moøi a 3% po �eleznici). Centrum odhaduje, �e do roku 2010
a� 2015 bude nutno mezi jednotlivé druhy dopravy rozdìlit dal�ích 100 milionù tun zbo�í. Zlep�ení stávajících
tratí a dobudování vysokorychlostní vlakové tratì Jih umo�ní zvý�ení kapacity ve støednìdobém horizontu,
dále je zde velký potenciál pro krátkou námoøní dopravu. Schopnost krátké námoøní dopravy poskytnout sku-
teèné øe�ení v�ak závisí na tom, zda mohou provozovatelé této dopravy získat dùvìru zasílatelù. V této souvis-
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losti bude nutno plánovat novou �eleznièní kapacitu zejména pøes støední Pyreneje. Z tohoto dùvodu Komise
navrhuje v revizi obecných zásad pro transevropskou sí� zahrnutí urèitého hlavního projektu pro vyso-
kokapacitní �eleznici pøes Pyreneje (Pøíloha III), pøièem� dohodnutí dané trasy bude ponecháno na
zainteresovaných zemích.

Tato skuteènost nastoluje otázku modernizace stávající trati mezi Pau a Zaragozou pøes Canfranc za úèelem
zaji�tìní krátkodobého zlep�ení prùjezdu pøes Pyreneje. Navzdory stávající nízké kapacitì z hlediska oèekáva-
ných dlouhodobých potøeb54), je dùle�itým faktorem, �e souèasný tunel by mohl být vyu�íván a zasilatelé a
pøepravci by tím byli povzbuzeni k orientaci svého logistického øetìzce na tento budoucí vysoce kapacitní
pøejezd. Z tohoto dùvodu se navrhuje, aby tato tra� byla zahrnuta do rámcového plánu konvenèních �eleznic
v souèasných revidovaných obecných zásadách vzhledem k tomu, �e tato koncepce je podporována i vládami
obou zemí. Kromì pozitivních ekologických aspektù tohoto projektu v Pyrenejích Komise zajistí, aby jakákoliv
finanèní podpora vyústila v práce na projektu, je� pøipraví cestu pro vysoce kapacitní spojení jako�to souèást
urèitého dlouhodobého ekonomicky �ivotaschopného programu, který bude produktem koordinace dopravních
aktivit na obou stranách hranice.

Rovnì� bude tøeba promyslet znovu otázku budoucího silnièního spojení pøes Pyreneje, které by mìlo zajistit
z dùvodù souvisejících s vlivy na �ivotní prostøedí, náklady a pøijetím ze strany místního obyvatelstva, aby byla
pøijata koncepce dopravy vyu�ívající plo�inových vozù na trajlery.

3. Spu�tìní nových prioritních projektù

Potøeba spou�tìní, urychlení nebo úpravy prioritních projektù je zjevná. Seznam �specifických� projektù v Pøí-
loze III rozhodnutí o obecných smìrech pro transevropskou sí� (�Essenský� seznam) mù�e být novelizován
spoleèným rozhodnutím Evropského parlamentu a Rady. Komise z tohoto dùvodu navrhuje, aby projekty, které
ji� byly dokonèeny nebo budou dokonèeny v brzké dobì, byly vyjmuty z tohoto seznamu a aby byl do seznamu
zahrnut urèitý velmi omezený poèet nových hlavních projektù55).

Kromì projektu na nový vysoce kapacitní �eleznièní prùjezd Pyrenejemi, který je uveden vý�e, jsou nové
nebo novelizované projekty, jejich� zahrnutí do tohoto budoucího návrhu Komise zva�uje, následující:

l Východoevropská vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava: Z historických dùvodù jsou spoje
ve smìru západ - východ smìøující do kandidátských zemí poznamenány neodpovídajícím tempem rozvo-
je. Nicménì obchod s tìmito zemìmi ji� nyní vytváøí významné dopravní toky. Na �eleznièním koridoru
podél Dunaje je ji� více ne� 60% dopravy mezinárodního typu. Prognózy hovoøí o trvalém rùstu dopravy.
Z tohoto dùvodu je tøeba usnadnit rozvoj nových �eleznièních spojù pro nákladní a osobní dopravu s vyso-
kou kapacitou ve smìru západ - východ z oblasti Stuttgart-Mnichov na Salcburk/Linec-Vídeò. Tento projekt
zahrnuje stavbu nebo modernizaci 780 km kolejí pro vysokorychlostní vlaky a tratí pro nákladní dopravu.
S ohledem na roz�íøení Unie by bylo pøípadnì mo�no tento koridor roz�íøit do Budape�ti nebo i do Bukure�ti
a Istanbulu. Vzhledem k tomu, �e tra� mezi Stuttgartem a Mannheimem je v provozu, bude roz�íøení sou-
èasné východní vìtve TGV (projekt è. 4) spojující Paøí� s Mannheimem pøes �trasburk o tyto úseky vytváøet
spojitý transevropský �eleznièní koridor z Paøí�e do Vídnì.

l Fehmarnská ú�ina: Most/tunel pøekonávající pøírodní pøeká�ku pøedstavovanou Fehmarnskou ú�inou mezi
Nìmeckem a Dánskem je klíèové spojení, které dokonèí severoji�ní trasu spojující støední Evropu a sever-
ské zemì a umo�ní rozvoj obchodu mezi tìmito oblastmi. Tento projekt zamìøený na trasu zahrnující ne-
dávno otevøené pevné spojení pøes Øresundskou ú�inu by mìl pøekonat moøskou ú�inu o �íøce 19 kilome-
trù. Realizace tohoto projektu, který je stále ve stadiu pøedbì�ných studií, by mìla pøispìt k rozvoji baltské-
ho regionu.

l Straubing-Vilshofen: Cílem je zlep�it splavnost Dunaje na úseku Straubing-Vilshofen v Nìmecku. Tento
úsek, který je pøíli� mìlký na pøibli�nì 70 km, neumo�òuje nepøeru�ovanou plavbu plavidel. Eliminace toho-
to problémového místa na trase Rýn-Mohan-Dunaj spojující Severní moøe s Èerným moøem by umo�nila
pøesunutí velkého objemu nákladní dopravy ze silnice na vnitrozemskou vodní dopravu v tomto stále zatí�e-
nìj�ím koridoru. Tento projekt, který musí být pøipraven a zrealizován v souladu s právní úpravou Spoleèen-

54) Daná tra� mù�e pøepravovat pouze 2,8 milionù tun, co� pøedstavuje jen o nìco málo více ne� 1% pøepravy mezi Pyrenejským poloost-
rovem a zbytkem Evropy do roku 2010 a� do roku 2015 a je charakteristická vá�nými provozními pøeká�kami v dùsledku prudkých
gradientù.

55) Viz Pøíloha III.
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ství v oblasti �ivotního prostøedí, by pomohl plnìj�í integraci kandidátských zemí do Evropské unie a pøiblí�il
by zemì východního Dunaje tìsnìji k Unii.

l Dru�icový projekt radiové navigace (Galileo): Tento globální projekt s velkým potenciálem pro øízení
dopravy a informace pro u�ivatele transevropské sítì, jako� i pro èetné aplikace v jiných sektorech, ne� je
doprava, vy�aduje intenzivní vývojovou fázi do roku 2005, a poté provádìcí fázi se zøetelem na zahájení
provozu od roku 2008 (viz té� èást 5).

l Interoperabilita pyrenejské vysokorychlostní �eleznièní sítì: Rozdíl v rozchodu mezi sítí Pyrenejského
poloostrova a zbývající èásti transevropské sítì je jednou z pøeká�ek pro efektivní provoz evropského �elez-
nièního systému jako�to celku. Na základì �panìlských a portugalských plánù na vysokorychlostní tratì,
které zahrnují stavbu nových tratí a modernizaci stávajících kolejí, zlep�í sjednocení rozchodu ve �panìl-
sku a Portugalsku s evropskými normami do roku 2020 spojení mezi �panìlskem a Portugalskem a zbýva-
jící èástí transevropské sítì.

Øada stávajících projektù rovnì� potøebuje urèitou úpravu pùvodní definice. Napøíklad by mìlo dojít k pøipojení
�eleznièního spojení Verona-Neapol se svou odboènou tratí Boloòa-Milán k projektu, který zahrnuje brenner-
skou trasu Mnichov-Verona (projekt è. 1). Tìchto 830 km nových vysokorychlostních tratí bude poskytovat
lep�í spojení mezi tímto severoji�ním �eleznièním koridorem a velkými mìsty a prùmyslovými oblastmi na
Apeninském poloostrovì. Za úèelem zlep�ení spojení mezi støedomoøskou vìtví vysokorychlostní trati Jih (Madrid-
Barcelona-Montpellier - projekt è. 3) a francouzskou sítí by mìlo dojít k roz�íøení do Nîmes. Tìchto pøídavných
50 km propojí tento projekt s trasou Paøí�-Marseille, zlep�í rentabilitu hranièního úseku mezi Perpignanem a
Figuerasem a usnadní odbavování nákladù.

Mapa �specifických� projektù pøijatých v roce 1996 (�Essenský� seznam)
(viz Mapa 5 v pøíloze)

Mapa potenciálních �specifických� projektù
(viz Mapa 6 v pøíloze)

4. Zlep�ení bezpeènosti v tunelech

Bezpeènost v dlouhých tunelech je dal�ím velmi dùle�itým aspektem v rozvoji transevropské sítì.
Významný poèet silnièních nebo �eleznièních spojení v pohranièních oblastech, a� ji� ve fázi projektu nebo
ve výstavbì, zahrnuje dlouhé tunelové úseky, které nìkdy pøesahují i 50 km. Tyto projekty, které ji� obdr�ely
nebo teprve obdr�í finanèní podporu Spoleèenství, zahrnují 8 km dlouhý Somportský tunel mezi Francií
a �panìlskem, �eleznièní/silnièní spoj mezi Dánskem a �védskem (pøekonání Øresundské ú�iny), budoucí
transalpské �eleznièní spojení Lyon-Turín, brennerský projekt a vysokorychlostní �eleznièní tra� z Boloni do
Florencie, která se právì staví a kde 60 km z celkem 90 km bude vedeno v tunelech. Souèasná infrastruktura
v nìkterých èástech, a to jak v pøípadì silnic, tak v pøípadì �eleznic, má rovnì� problémy se zastaráváním
(80% �eleznièních tunelù bylo postaveno v 19. století) nebo má stále vìt�í problémy v boji s neustálým
rùstem dopravy. Aktuální národní právní úpravy se v této oblasti velmi li�í: Nìkteré èlenské státy mají pøed-
pisy o bezpeènosti v tunelech, zatímco v jiných èlenských státech jsou takové pøedpisy velmi primitivní èi
vùbec neexistují. Evropská unie mù�e pomoci pøi zlep�ování bezpeènosti jak na technické úrovni, tak i ve
zpùsobu, jakým jsou tunely provozovány.

Z tohoto dùvodu by mìly být brány ohledy na vytvoøení evropských pøedpisù, které by mohly mít formu
smìrnice o harmonizaci minimálních bezpeènostních po�adavkù, aby bylo mo�no stanovit podmínky za-
ruèující urèitou vysokou úroveò bezpeènosti pro u�ivatele silnièních a �eleznièních tunelù, zejména tìch tunelù,
které tvoøí souèást transevropské dopravní sítì.

Navíc platí, �e Komise bude velmi ostra�itá ve vìci bezpeènostních opatøení plánovaných pro práce na infra-
struktuøe, které zahrnují tunelové úseky a které dostávají finanèní zdroje ze Spoleèenství, zejména v rámci
rozpoètu na transevropskou sí�.

II. PROBLÉM FINANCOVÁNÍ

Hlavní pøeká�kou realizace infrastrukturních projektù zùstává vedle technických nebo ekologických otázek
problém s mobilizací kapitálu. Komise v této souvislosti bila na poplach ve své Bílé knize o rùstu, konkurence-
schopnosti a zamìstnanosti z roku 1999. Návrh na získání úvìru prostøednictvím dluhopisù vydaných Evrop-
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skou unií za úèelem podpory financování nedo�el dosud naplnìní. Problém zaji�tìní finanèních zdrojù stále
pøetrvává. Aby se podaøilo vyøe�it tento problém, je nutné, aby byly rovnocenným zpùsobem do tohoto procesu
zapojeny nejen veøejné a soukromé finanèní zdroje, ale té� inovaèní metody financování.

A. Omezené veøejné rozpoèty

Ji� tradiènì byla dopravní infrastruktura dosud budována na základì vyu�ití veøejných finanèních zdrojù, a to
jak na regionální a národní úrovni, tak na úrovni Spoleèenství. Vìt�ina projektù z oblasti silnièní nebo �eleznièní
dopravy, které v souèasné dobì probíhají, sleduje tento vzor. Za tìchto okolností je pøispìvatelem spoleènost
jako�to celek. Finanèní zdroje potøebné pro vývoj transevropské dopravní sítì pøesahují 110 miliard eur pouze
v pøípadì hlavních prioritních projektù, co� znamenalo, �e bylo nutno vybrat nìjaké projekty pøed ostatními.
Veøejné finanèní zdroje tudí� upøednostnily vysokorychlostní tratì v rámci èlenských státù, jako je napøíklad
TGV Paøí�/�trasburk, na úkor takových projektù, jako jsou alpské prùjezdy, které mají mezinárodní roli pøede-
v�ím v oblasti nákladní dopravy a u nich� se z tohoto dùvodu zdá, �e budou ménì efektivní z hlediska nákladù
ne� jiné projekty, nebo� mají mezinárodní charakter. Logika stojící za podporou národních výbìrù není bez
souvislosti s disproporcemi mezi silnièní a �eleznièní dopravou.

Financování ze zdrojù Spoleèenství (strukturální fondy, kohezní fond a rozpoèet pro transevropskou sí�)
doplòující národní finanèní zdroje je k dispozici pro studie èi práce ve formì pøímých dotací56). V pøípadì roz-
poètu pro transevropskou sí� je pøíspìvek Spoleèenství omezen na 10% celkových nákladù dané investice.
Cílem je usnadòovat spou�tìní projektù na základì spolufinancování daného projektu nebo pøedprojektových
studií, zmobilizovat a koordinovat potenciální investory a podporovat inovaèní finanèní slu�by. V pøípadì pro-
jektù jdoucích za horizont nìkolika let Komise navrhla zalo�ení víceletého indikativního programu pro období
2001 a� 2006, který bude zaji��ovat lep�í plánování výdajù a kontinuitu finanèní podpory Spoleèenství z hledis-
ka prosazovatelù.

Zku�enost v�ak ukazuje, �e v urèitých pøípadech, zejména tehdy, kdy� se jedná o prioritní projekty mezinárod-
ního typu, jako napø. tra� Lyon-Turín nebo budoucí centrální prùjezd pøes Pyreneje, není souèasná úroveò
pøíspìvku Spoleèenství dostateènou pobídkou, která by fungovala jako spou�tìcí páka pro mobilizaci a koordi-
naci po�adovaných investic. Z tohoto dùvodu se navrhuje, aby tato úroveò byla zvý�ena na 20 % pro �kritic-
ké� projekty s vysokou pøidanou hodnotou pro transevropskou sí�, av�ak s nízkou spoleèenskoekonomickou
návratností na národní úrovni. Toto zvý�ení se bude specificky týkat mezinárodních �eleznièních projektù pøe-
konávajících pøírodní pøeká�ky, jako jsou napøíklad horské høebeny nebo vodní plochy, které vy�adují rozsáhlé
in�enýrské práce, jako napø. dlouhé tunely nebo mosty. Projekty transevropské sítì se zamìøením na eliminaci
jasnì definovaných dopravnì pøetí�ených �eleznièních tahù u hranic s kandidátskými zemìmi budou rovnì�
jednorázovì zpùsobilé z hlediska této zvý�ené dotaèní úrovnì 20%.

Pøesto�e je pro nìkteré projekty oprávnìné èerpat prostøedky ze strukturálních fondù samotná velikost pøí-
spìvku Spoleèenství urèujícím faktorem vzhledem k tomu, �e tato podpora mù�e dosáhnout a� 80% celkových
nákladù v pøípadì kohezního fondu, bude se financování ze zdrojù Spoleèenství v jiných pøípadech poskytovat
v omezené míøe a musí být doplòováno podstatným zpùsobem z jiných zdrojù. Èástka 4,17 mld eur, která je
k dispozici na období 2000 a� 2006 v rámci rozpoètu pro transevropskou sí� a je pøidìlená pøedev�ím na hlavní
prioritní projekty, bude pokrývat pouze urèitou malou èást po�adavkù. To znamená pøedev�ím, �e je tøeba
postupovat selektivnìji u tìchto projektù a dále �e je tøeba pro realizaci projektù zajistit dal�í veøejné nebo
soukromé finanèní zdroje - nebo kombinaci tìchto dvou typù. Abychom maximalizovali návratnost podpory
Spoleèenství, je tøeba se soustøedit nejen na zpøísnìní výbìrových kritérií, ale té� - a to bez èekání na revizi
obecných zásad - na zaji�tìní mnohem vìt�í podmínìnosti finanèních zdrojù Spoleèenství vzhledem k realizaci
projektù zaruèujících propojení pøíslu�né infrastruktury, interoperabilitu projektù a jejich pøíspìvek k rozvoji
intermodality, vìt�í bezpeènosti a vrácení podpory v pøípadech, kdy tato zásada nebude splnìna.

B. Zaji��ování soukromých investor

Kdy� byl stavìn Eurotunel, bylo financování zaji��ováno soukromými investory. Pøesto�e je tento projekt nepo-
píratelným technickým triumfem, ukázalo se, �e se jedná o znaèný finanèní prodìlek, který se dotýká jak
drobných støadatelù, tak velkých finanèních skupin. Nejvìt�í slabina finanèního balíku tohoto typu spoèívá
v délce èasového horizontu mezi investicí a prvními výnosy, které se dostavují, a� kdy� je projekt v provozu.
Tyto první výnosy nemusejí nutnì znamenat zisky. Vìt�ina materiálních dopadù tohoto nezdaru na finanèní

56) Rozpoèet pro transevropskou sí� rovnì� nabízí dotace úrokových sazeb a záruky na úvìry.
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úrovni spoèívá v nedostatku zájmu ze strany soukromých investorù financovat dopravní infrastrukturu, zejmé-
na nadnárodní infrastrukturu, u které pøípadné zisky, které jsou èasto nízké, nejsou v �ádném pøípadì jisté.

V pokusu o nápravu této situace Komise zahájila v rozmezí let 1995 a� 1997 konzultaèní proces zamìøený na
podporu rozvoje partnerství veøejného a soukromého sektoru. Nìkteré velké projekty - napøíklad most/tunel
zaji��ující spojení pøes Øresundskou ú�inu - byly financovány pomocí tohoto mechanismu. Záruky jsou takové,
�e témìø celé riziko nese stát. I pøes tento posun stále je�tì model partnerství veøejného a soukromého sektoru
nebyl dosud schopen získat soukromé investory, stejnì jako v jiných pøípadech nedostatek flexibility vykazova-
ný nìkterými státy, který znamená nedostateènou podporu pro rozvoj tohoto partnerství veøejného a soukro-
mého sektoru.

Zavedením nových postupù pro veøejné zakázky Komise doufá, �e se jí podaøí dosáhnout vìt�ího zapojení
soukromého kapitálu do financování infrastruktury. Revize pravidel o veøejných zakázkách, která ji� byla navr-
�ena57), a vyjasnìní pravidel vztahujících se na udìlování veøejných zakázek by mìly vyústit v zapojení soukro-
mého sektoru do plánování projektù ji� v co nejrannìj�ích etapách a mìly by pøinést té� vìt�í právní jistotu ve
zpùsobu, jakým jsou jednotliví dodavatelé získáváni. Zku�enost rovnì� ukázala, �e vytvoøení jednoho orgánu
odpovídajícího za získávání a vyu�ívání financí je nutnou podmínkou pro úspìch projektù za úèasti soukromé-
ho sektoru. Z tohoto dùvodu by mìla být zaji�tìna podpora pro takové mechanismy.

C. Inovaèní pøístup: kombinace finanèních zdrojù

Pro mnoho velkých projektù bude návratnost investic trvat nìkolik desetiletí.

Tra� Lyon-Turín - uèebnicový pøíklad nového mechanismu financování

Problém s financováním mezinárodního úseku nové trati Lyon-Turín mezi stanicemi St Jean De Maurienne a
Bussoleno, který se skládá ze dvou velkých tunelù, z nich� jeden má délku 54 km a druhý 12 km, pøedstavuje
ideální pøíle�itost pro aplikaci urèitého nového pøístupu k financování, který pùjde za hranice odzkou�ených a
uplatòovaných norem. Nová tra� Lyon-Turín (která je smí�enou �eleznièní tratí pro vysokorychlostní a kombino-
vanou dopravu) je jedním ze 14 projektù schválených zasedáním Evropské rady v Essenu v roce 1994. Tento
projekt byl oznaèen jako chybìjící spojení pro napojení italské vysokorychlostní sítì, která se aktuálnì staví, na
sousední francouzskou sí� do roku 2010.

Souèasná tra� známá jako �Maurienne� (Chambéry-Modane-Susa-Turín)58), která spojuje Francii s Itálií pøes
tunel pod Mont Cenis (témìø 13 km) a pochází ze 70. let 19. století, se pou�ívá pro dálkovou osobní dopravu,
ale má té� strategický význam pøedev�ím pro nákladní dopravu mezi Itálií a jejími sousedy (Francií-Benelu-
xem-�panìlskem). I na zaèátku 90. let minulého století byla tato tra� blízko plnému vytí�ení dopravou (v obou
smìrech), kdy se pøepravilo kolem 8 milionù tun, a tento ukazatel nyní dosáhl hodnoty 10 milionù tun. V rozme-
zí let 1994 a� 2000 dosáhla finanèní podpora Spoleèenství orientovaná na studie o výstavbì nové trati
èástky pøibli�nì 60 milionù eur, co� pøedstavuje zhruba 50 % celkových nákladù. Dosud tedy bylo Spole-
èenství zdaleka nejvìt�ím poskytovatelem finanèních prostøedkù pro daný projekt.

V rozmezí let 2001 a� 2005 bude stávající tra� modernizována a dojde ke zlep�ení provozních podmínek na
této trati (nasazení lokomotiv pracujících pod obìma napì�ovými soustavami za úèelem zkrácení jízdní doby),
aby bylo mo�no vyrovnat se s oèekávaným rùstem dopravy v nejbli��ích nìkolika letech a pøevést èást silnièní
transalpské dopravy na �eleznici. Tato francouzsko-italská doprava a té� dopravní toky mezi atlantskou èástí
Evropy a Balkánem èi støední Evropou by ve svìtle nadcházejících zmìn mìly brzy vytí�it tuto modernizovanou
trasu. Zhruba 11 000 tì�kých nákladních vozidel, která dennì jezdí pøes Francii nebo �výcarsko do Itálie,
pøedstavuje hlavní zdroj problémù v oblasti �ivotního prostøedí, které je mo�no stále ménì tolerovat a také jsou
stále ménì tolerovány. Souèasný vývoj by nutnì smìøoval k úplné paralýze tohoto regionu. Z tohoto
dùvodu je nutno uèinit v�e potøebné k tomu, aby bylo zaji�tìno, �e tento projekt bude uveden do provo-
zu na poèátku pøí�tího desetiletí. Aby se zabránilo ve�kerým dal�ím prodlevám, je nutno nalézt jiné
finanèní zdroje ne� rozpoètové pøíspìvky od èlenských státù a Spoleèenství.

Projekty orientované na novou infrastrukturu by tudí� mìly mít prospìch z urèitého �výtì�ku� je�tì
pøedtím, ne� budou získávány první provozní výnosy. Výnos z poplatkù na konkurenèních trasách

57) KOM(2000) 275 a KOM(2000) 276.
58) Tato tra� má stoupání témìø 35% na francouzské stranì a 30% na italské stranì, co� nìkdy vy�aduje, aby tì�ké vlaky táhly

3 lokomotivy.
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- jakmile by tyto byly amortizovány - by mohl pøedstavovat urèitou rezervu pøebývajících finanè-
ních zdrojù59). Nìkteré z tìchto výnosù by proto mohly být pou�ívány na vyrovnání nedostatku
finanèních zdrojù potøebných pro realizaci jiných infrastrukturních projektù, zejména �eleznièních,
v pøíslu�ném regionu.

Jinými slovy to znamená, �e mýtné nebo poplatek se budou vztahovat na danou oblast jako�to celek pro
financování ve�keré budoucí infrastruktury. Ji� nemù�eme oèekávat, jako tomu bylo v pøípadì Eurotunelu, �e
dojde ke splacení investic zpoplatnìním u�ivatelù, jakmile bude daná infrastrukturu otevøena pro dopravu.
Pokud by se tento pøístup aplikoval na alpských tranzitních trasách, pøispìly by alpské dálnice a tunely
k financování stavebních prací na nových tazích je�tì pøedtím, ne� by tyto nové tahy byly uvedeny do provozu.
�výcarsko pøijalo radikální øe�ení pro financování tohoto druhu hlavních prací, které spoèívá témìø úplnì ve
výbìru poplatkù z tì�kých nákladních vozidel poèínaje nákladními vozidly z EU.

�výcarsko: zvlá�tní pøípad

�výcarsko je první zemí, která pøijala program projektù �eleznièní infrastruktury, který je financován z více ne�
50% za pou�ití zdrojù ze silnièní dopravy. �výcaøi neberou na lehkou váhu otázku pøesunu zbo�í ze silnice na
�eleznici: metoda financování velkých �eleznièních projektù na pøí�tích 20 let je zahrnuta ve specifickém èlán-
ku federální ústavy (jedná se o èlánek 196).

Uvedeným èlánkem se øídí financování �eleznièní infrastruktury, vèetnì modernizace konvenèní �eleznièní sítì
a nových �eleznièních spojù pøes Alpy, které jsou nejambicióznìj�ími infrastrukturními projekty v alpském regi-
onu (jedná se zejména o Lötschbergský tunel a Gothardský tunel, které mají být otevøeny v roce 2007, respek-
tive 2012). Celkové náklady ve vý�i pøesahující 19 miliard eur v prùbìhu 20 let jsou financovány z následujících
zdrojù:

l Poplatek hrazený tì�kými nákladními vozidly, která pou�ívají �výcarskou silnièní sí�, tento poplatek by mìl
pøedstavovat témìø polovinu celkových nákladù plánované infrastruktury. Silnièní pøepravci ze tøetích zemí
budou financovat témìø 20% nákladù na stavbu infrastruktury prostøednictvím platby poplatku za tranzit
pøes �výcarsko.

l Èást výtì�kù z danì z minerálních olejù, která bude pøedstavovat 25% z nákladù na nové �eleznièní spoje
pøes Alpy.

l Zvý�ení DPH o 0,1%, spolu s pùjèkami od �výcarské konfederace a soukromých úvìrujících subjektù, co�
poskytne zbývající èást finanèních zdrojù. �eleznièní spoleènosti budou muset tyto pùjèky spolu s pøíslu�ný-
mi úroky splatit.

Novinka �výcarského pøístupu spoèívá pøedev�ím ve vytvoøení urèitého speciálního fondu vytváøeného z po-
platkù za �výcarská a zahranièní tì�ká nákladní vozidla. Federální zákon z 19. prosince 1997 o tomto poplatku
hovoøí jasnì následujícími slovy: �Úèelem hrazení poplatku z tì�ké nákladní dopravy je dlouhodobé krytí infra-
strukturních nákladù a nákladù vyvstávajících místním samosprávám v dùsledku takové dopravy, pokud tento
druh dopravy nekompenzuje takové náklady prostøednictvím jiných plateb nebo poplatkù. Zavedení tohoto
poplatku je rovnì� chápáno jako pomocný prostøedek pro zlep�ení rámcových podmínek pro �eleznice na
dopravním trhu a pro smìrování vìt�ího objemu zbo�í po �eleznici.�

Není nutné, aby byly odpovídající fondy spravovány na úrovni Spoleèenství; správa tìchto fondù bude lépe
provádìna pøíslu�nými zemìmi nebo mana�ery infrastruktury na základì bilaterálních smluv. Tyto fondy by po
naplnìní z pøíspìvkù získaných z výnosù plynoucích ze zpoplatnìní silnic na trasách s hustou dopravou nabí-
zely dostateèné záruky pro rychlé vypùjèení prostøedkù, a to za pøíznivých podmínek na kapitálovém trhu.
Tento systém by mohl poskytovat je�tì zajímavìj�í øe�ení v tom smyslu, �e by podporoval pøíslu�né zemì
v tom, aby zlep�ovaly mezinárodní koordinaci, a dìlil by rizika související s dopravními trendy mezi mana�ery
�eleznièní a silnièní infrastruktury.

Koncesionáøi dálnic, kteøí by se mohli stát plnohodnotnými partnery ve výstavbì a øízení tìchto budoucích
�eleznièních spojù, by mìli prospìch z této úèasti z dlouhodobého hlediska tím, �e by do�lo k uvolnìní konges-
cí, které ji� nyní velmi ovlivòují jejich vlastní sítì. Takový systém by rovnì� neznamenal zatí�ení pøíslu�ných
regionù. Finanèní bøemeno by nesli u�ivatelé vèetnì tranzitních vozidel a vozidel z jiných zemí a tím by se
nahradilo tradièní financování z daní, které platí pouze obyvatelé a firmy v tranzitních zemích nebo regionech.

59) Viz té� kapitola o výbìru poplatkù.
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Tento nový pøístup je spojen s velkým poètem návrhù vyvstávajících na národní úrovni, nebo� základní princip
tohoto pøístupu spoèívá v pøidìlování èásti pøebývajícího výnosu ze zpoplatnìní stávající infrastruktury do zdro-
jù pro financování dokonèení chybìjících spojení v dané síti a tento princip je ji� aplikován nebo se zva�uje
v rùzných formách v øadì èlenských státù. Tento princip je rovnì� zdùraznìn v Parlamentní zprávì Paola
Costy60), která zdùrazòuje, �e �by se mìlo zvá�it, �e pokud existuje nìjaký pøebývající výnos vzhledem k nákla-
dùm na stavbu a údr�bu dané infrastruktury, mohly by se dané výnosy pou�ívat za úèelem sní�ení externích
nákladù v rámci daného druhu dopravy, z nìho� vycházejí, nebo u jiných druhù dopravy.�

Precedenty a projekty v èlenských státech

V Nìmecku vláda v souèasné dobì zkoumá návrhy nezávislé komise (Pällmannova komise) na zavedení
nového systému u�ívacích práv, který by byl zalo�en na poètu kilometrù, pøièem� výnos z tohoto systému by se
mohl pou�ívat pro financování dopravní infrastruktury, vèetnì jiných druhù dopravy, prostøednictvím výjimek
provìøovaných pøípad po pøípadu. Tato mo�nost výjimek navrhovaných komisí tvoøenou pøevá�nì z vedoucích
pøedstavitelù v silnièním sektoru - zástupcù veøejných dìl a stavebních èinností - je jasnì zamìøena na takové
projekty, jako je Brenner.

Ve Francii je Investièní fond pro pozemní dopravu a vnitrozemskou vodní dopravu existující od roku 199561)

naplòován daní ve vý�i 0,69 (euro)centù na 1 km, kterou platí koncesionáøi dálnic (tzv. �územní daò�). Tento
fond je mo�no pou�ít pro financování infrastrukturních projektù, z nich� je více ne� jedna polovina zamìøena
na �eleznice.

Tento pøístup rovnì� navrhuje urèitou revizi aktuálnì platné právní úpravy Spoleèenství, která nejen�e nepod-
poruje pøesuny výnosù z mýta vybíraného na silnicích na projekty �eleznièní infrastruktury, ale mù�e být rovnì�
vykládána jako pøeká�ka pro takové pøesuny. Smìrnice o výbìru poplatkù u tì�kých nákladních vozidel za
pou�ití urèité infrastruktury62) tak omezuje èástky vybírané jako mýtné na náklady na stavbu, provoz a rozvoj
silnièní sítì. Pøesto�e daná smìrnice uvádí, �e �nebrání èlenským státùm v pøispívání na ochranu �ivotního
prostøedí a vyvá�ený rozvoj dopravních sítí urèitým procentem èástky u�ivatelského poplatku nebo mýtného�,
je nicménì skuteèností, �e metoda výpoètu mýtného stanovená touto právní úpravou omezuje jeho vý�i na
náklady na stavbu, provoz a rozvoj silnièní sítì. Jak ji� zdùraznil Evropský parlament, existuje pak v tomto
ustanovení urèitý vnitøní rozpor, nebo� èástka mýtného nemù�e být spojována souèasnì s náklady na výstav-
bu, provoz a rozvoj pøíslu�né infrastrukturní sítì a zároveò pou�ita na ochranu �ivotního prostøedí a vyvá�ený
rozvoj dopravních sítí. Mo�nost pou�ití èásti mýtného pro financování napøíklad �eleznièních projektù je tedy
z právního hlediska nejednoznaèná a tato právní nejistota by mìla být co nejdøíve odstranìna.

Zavedení nového rámce Spoleèenství pro zpoplatòování infrastruktury, jak je uvedeno v èásti tøi, bude zname-
nat zmìny a úpravy, které umo�ní èlenským státùm pou�ívat výnosy z poplatkù za infrastrukturu pro financová-
ní tohoto typu projektù.

V oblasti obecných zásad pro transevropské sítì Komise plánuje navrhnout:

V roce 2001 pøizpùsobení aktuálnì platných obecných zásad se zøetelem na:

l eliminaci dopravnì pøetí�ených míst za úèelem podpory �eleznièních koridorù, kde budou mít prioritu ná-
kladní doprava, vìt�í integrace vysokorychlostních tratí s leteckou dopravou a zavádìní plánù pro øízení
dopravy na hlavních silnièních tepnách

l novelizaci seznamu �specifických� projektù (tzv. �Essenský� seznam) pøijatých Spoleèenstvím v roce 1996
pøidáním urèitého poètu dùle�itých projektù. Pro ilustraci se jedná o tyto projekty:

l vysokorychlostní �eleznièní tra� pro nákladní dopravu pøes Pyreneje;

l východoevropská vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava: Paøí�-Stuttgart-Vídeò;

l pøekonání Fehmarnské ú�iny mezi Nìmeckem a Dánskem stavbou mostu/tunelu;

l projekt Galileo zaji��ující dru�icovou radiovou navigaci;

60) A5-0345/2000.
61) Z technických dùvodù byl tento fond v roce 2001 souèástí rozpoètu.
62) Smìrnice 1999/62/ES o výbìru poplatkù u tì�kých nákladních vozidel za pou�ití urèité infrastruktury.
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l zlep�ení splavnosti Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem;

l �eleznièní spojení Verona-Neapol vèetnì vìtve Boloòa-Milán;

l interoperabilita vysokorychlostní �eleznièní sítì na Pyrenejském poloostrovì.

V roce 2004 provést vìt�í zmìny v obecných zásadách pro transevropskou sí� se zamìøením na integraci sítí
kandidátských zemí, zavedení koncepce �námoøních koridorù�, rozvoj leti�tní kapacity a zlep�ení spojení
s odlehlými regiony.

V oblasti financování infrastruktury Komise plánuje navrhnout:

l urèitou zmìnu pravidel financování pro transevropskou sí� spoèívající ve zvý�ení maximálního pøíspìvku
Spoleèenství na mezinárodní projekty pøekonávající pøírodní pøeká�ky a projekty u hranic s kandidátskými
zemìmi na 20%;

l vytvoøení urèitého rámce Spoleèenství, jím� budou smìrovány výnosy z poplatkù na konkurenèních trasách
na výstavbu nové infrastruktury, zejména �eleznièní.

V oblasti technických pøedpisù Komise plánuje navrhnout:

l harmonizaci minimálních bezpeènostních standardù pro silnièní a �eleznièní tunely tvoøící souèást transev-
ropské dopravní sítì;

l smìrnici orientovanou na zaji�tìní interoperability systémù mýtného na transevropské silnièní síti.
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ÈÁST TØI
U�IVATELÉ JAKO ÚSTØEDNÍ BOD DOPRAVNÍ POLITIKY

Bez ohledu na to, zda se jedná o obèany z øad �iroké veøejnosti nebo o profesionály z dopravního sektoru, mìl
by mít ka�dý k dispozici takový dopravní systém, který by splòoval jeho potøeby a oèekávání.

Z tohoto dùvodu je tøeba, aby se u�ivatelé stali opìt ústøedním bodem dopravní politiky:

Hlavní obavou u�ivatelù je bezpeènost silnièní dopravy, u které poci�ují, �e je neustále ohro�ována.

U�ivatelé rovnì� chtìjí vìdìt pøesnì, za co platí, kdy� pou�ívají dálnice nebo veøejnou dopravu. Pou�ívání
infrastruktury a problémy zneèi��ování a kongescí stojí peníze. Je naèase, aby bylo pøesnì øeèeno, jaké tyto
náklady jsou, aby bylo mo�no pøijímat budoucí rozhodnutí v oblasti jednotlivých druhù dopravy s naprostou
transparentností a koherencí.

Lidé nejen chtìjí být pøepravováni se stále vy��í úrovní bezpeènosti; ale rovnì� oèekávají pøímé a flexibilní
podmínky dopravy, zejména tehdy, kdy� musejí pou�ívat nìkolik druhù dopravy. Rovnì� chtìjí, aby byl brán
vìt�í zøetel na jejich práva.

V neposlední øadì u�ivatelé oèekávají zaji�tìní racionálnìj�í dopravy ve mìstech a mìstských aglomera-
cích. Hluk a zneèi��ování ovzdu�í spolu s pøíslu�nými vlivy na zdraví zpùsobují vìt�í obavy ve mìstech a
mìstských aglomeracích a z tohoto dùvodu je tøeba, aby byla naléhavì stanovena jasná dìlící èára mezi
pøíslu�nými rolemi osobních automobilù a veøejné dopravy. Vzhledem k urèitým aspektùm pøedstavovaným
Smlouvou a zejména vzhledem k zásadì subsidiarity má Komise v úmyslu výraznì povzbuzovat výmìnu
zku�eností a dobrých praktik. Pøi dosahování udr�itelného rozvoje dopravy je nepochybné, �e nejobtí�nìji se
budou realizovat ta opatøení, která je tøeba podniknout v oblasti mìstské dopravy. Tato opatøení spadají do
pùsobnosti místních orgánù.

I. NEBEZPEÈNÉ SILNICE

Ze v�ech druhù dopravy je doprava po silnici nejnebezpeènìj�í a nejnákladnìj�í z hlediska zmaøených
lidských �ivotù. Vzhledem k tomu, �e silnièní nehody jsou èasto vnímány jako nìco, co pøedstavuje souèást
dne�ního �ivota, vyvolaly silnièní dopravní nehody zvlá�� silnou reakci teprve nedávno. Jak jinak bychom mohli
vysvìtlit relativní akceptování silnièních dopravních nehod, kdy� ka�dý den je celkový poèet osob usmrcených
na evropských silnicích prakticky stejný jako v pøípadì pádu støednì velkého letadla?

A pøece je bezpeènost silnic jednou z hlavních starostí lidí v Evropì, je dokonce mo�né, �e se jedná o jednu
z jejich prvoøadých starostí63).

Studie ukazují, �e øidièi v Evropì oèekávají pøísnìj�í opatøení pro zaji�tìní bezpeènosti silnièního provozu, jako
napøíklad lep�í kvalitu vozovek, lep�í výcvik øidièù, prosazování dopravních pøedpisù, kontroly bezpeènosti
vozidel a kampanì zamìøené na bezpeènost silnièního provozu64).

Do devadesátých let 20. století Komisi komplikoval mo�nost podniknout nìjaké konkrétní kroky v této oblasti
nedostatek explicitních pravomocí v oblasti bezpeènosti silnièního provozu. Nicménì Spoleèenství se ji� del�í
dobu sna�í pøispívat ke zvy�ování bezpeènosti silnièního provozu. Vytvoøení vnitøního trhu umo�nilo, zejména
prostøednictvím technické standardizace, vyvíjet bezpeènìj�í zaøízení a pøíslu�enství motorových vozidel pro-
støednictvím více ne� 50 smìrnic65) (povinné pou�ívání bezpeènostních pásù, pøeprava nebezpeèných nákla-
dù, pou�ití zaøízení pro omezování rychlosti u kamionù, standardizované øidièské prùkazy a testování zpùsobi-
losti k silniènímu provozu u v�ech vozidel).

Maastrichtská smlouva pak zajistila Spoleèenství právní prostøedky pro vytvoøení urèitého rámce a zavedla
opatøení v oblasti bezpeènosti silnièního provozu66).

63) Výzkum BVA ve Francii, který byl zveøejnìn v Journal du Dimanche dne 21. ledna 2001, ukázal, �e se jedná o starost èíslo jedna
u Francouzù, dokonce i pøed strachem z vá�ných chorob, ohro�ením kvality potravin, atd.

64) Projekty SARTRE (Spoleèenské pøístupy k rizikùm silnièní dopravy v Evropì); projekt SARTRE 1 zahrnoval v roce 1992 patnáct zemí
a SARTRE 2 zahrnoval v roce 1997 devatenáct zemí.

65) Napøíklad se jedná o ustanovení pøedstavující standardizaci montování laminovaných èelních skel, montá� bezpeènostních pásù pro
v�echny cestující, standardizovanou boèní a èelní ochranu, standardizaci brzdových systémù.

66) Èlánek 71 Smlouvy o ES, ve znìní zmìn a doplòkù provedených Smlouvou o Evropské unii.
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I pøes tyto nové pravomoci, které jsou zakotveny ve Smlouvì, dokonce i dnes nìkteré èlenské státy stále plnì
neuznávají zøejmou potøebu vytvoøení øádné evropské politiky v oblasti bezpeènosti silnièního provozu a jejich
odvolávání se na zásadu subsidiarity komplikuje èinnost Spoleèenství v této oblasti67).

Evropská unie musí v nadcházejících 10 letech dosáhnout ambiciózního cíle sní�ení poètu usmrce-
ných osob na silnicích o jednu polovinu; to bude dosa�eno prostøednictvím integrované akce, která
bude brát zøetel na lidské a technické faktory a bude urèena k tomu, aby se transevropská silnièní sí�
stala bezpeènìj�í sítí.

A. Ka�dý den umírají na silnicích lidé: 41 000 smrtelných úrazù roènì

Cena, která se platí za mobilitu v Evropì, je stále velmi vysoká. Od roku 1970 bylo napøíklad na silnicích
usmrceno více ne� 1,64 milionu na�ich spoluobèanù. Pøesto�e poèet osob usmrcených pøi silnièních doprav-
ních nehodách na poèátku 90. let znaènì poklesl, v posledních letech je u� tento trend ménì patrný.

V roce 2000 silnièní dopravní nehody usmrtily v Evropské unii více ne� 41 000 osob a zpùsobily zranìní více
ne� 1,7 milionu osobám. Vìková skupina, které se tato èísla dotýkají nejvíce, jsou lidé ve vìku 14 a� 25 let, pro
které jsou silnièní dopravní nehody hlavní pøíèinou úmrtí. Podle statistik bude ka�dá tøetí osoba v urèitém
bodu svého �ivota zranìna pøi dopravní nehodì. Pøímo mìøitelné náklady silnièních dopravních nehod se
pohybují v øádu 45 miliard eur. Nepøímé náklady (vèetnì fyzického a psychologického po�kození zdraví, které
utrpí obìti a jejich rodiny) jsou tøikrát a� ètyøikrát vy��í. Tento roèní ukazatel se odhaduje na 160 miliard eur,
co� pøedstavuje ekvivalent 2% hrubého národního produktu Evropské unie68).

Èástka vynalo�ená na zlep�ování bezpeènosti silnièního provozu neodrá�í vá�nost této situace. Snahy orien-
tované na prevenci silnièních dopravních nehod jsou stále je�tì znaènì nepostaèující, nebo� tyto náklady
pøedstavují ménì ne� 5% celkových nákladù tìchto nehod, vèetnì èástek, kterou poji��ovací spoleènosti vyna-
lo�í na kompenzaci �kod a opravy, co� pøedstavuje celkem 60 miliard eur.

Roztøí�tìní odpovìdností a zdrojù na velký poèet organizací a úøadù odpovìdných za bezpeènost silnièního
provozu, a to jak na centrální, tak na regionální úrovni, èasto znemo�òuje provedení akcí velkého rozsahu a
brání zavádìní koordinovaných politik.

Programy uvádìné do praxe nejsou èasto více ne� pouhými pøedskokany a obsahují jen málo podstatných
opatøení. Èlenské státy èelící problémùm pøi dosahování reálných výsledkù nìkdy citují kulturní specifika za
úèelem ospravedlnìní svého rezignovaného pøístupu. Urèitá technická opatøení, jako napøíklad otázka bezpeè-
nosti pøi budování infrastruktury, vy�adují velké investice, k jejich� realizaci èlenské státy dosud pøistupovaly
velmi liknavì.

Pokud by v�echny èlenské státy mìly dosáhnout stejných výsledkù, jako napøíklad Velká Británie a �védsko,
poèty usmrcených osob by se za rok sní�ily o 20 000. V roce 1998 byl pomìr mezi poètem osob usmrcených pøi
silnièních nehodách ve �védsku a Portugalsku, tedy ve dvou zemích se srovnatelným poètem obyvatel, 1:4,5.
Tento pomìr byl mezi Velkou Británií a Francií 1:2,569). Velký prostor pro zlep�ování existuje rovnì� v zemích,
které �ádají o pøijetí do EU, jejich� automobilový park je v prùmìru star�í, ne� je tomu v èlenských státech EU,
a není vybaven nejnovìj�ími technologickými prvky (ABS, airbagy atd.).

V roce 1997 �védsko pøijalo ambiciózní plán �nulového poètu usmrcených osob a nulového poètu vá�ných
zranìní pøi silnièních dopravních nehodách� pro zemi jako�to celek. Tento program se dotýká v�ech oblastí, ve
kterých hrají místní orgány a spoleènosti urèitou vedoucí roli. Tyto organizace byly napøíklad po�ádány, aby
zavedly bezpeènostní kritéria do svých veøejných smluv na obstarávání vozidel a dopravních slu�eb, aby se
zvý�ila nabídka bezpeèných vozidel. Systematické zlep�ování silnièní sítì je provádìno se zøetelem na sní�ení

67) Svìdectvím o této skuteènosti mù�e být napøíklad to, �e návrh na stanovení zákonného limitu obsahu alkoholu v krvi, který byl poprvé
pøedlo�en v roce 1988, zùstal prázdným gestem na poøadu jednání 24 pøedsednictví Rady. Nikdy se nepodaøilo tento návrh dovést
k nìjakému úspì�nému závìru. 17. ledna 2001 Komise pøijala doporuèení zahrnující a zlep�ující hlavní cíle pùvodního návrhu.

68) Viz zpráva, kterou pøednesla Ewa Hedkvist Petersen v rámci Sdìlení Komise Radì, Evropskému parlamentu, Hospodáøskému a soci-
álnímu výboru a Výboru regionù o �prioritách v bezpeènosti silnièního provozu v EU - zpráva o dosa�eném pokroku a hodnocení
provedených akcí� (KOM(2000)125-C5-0248/2000 - 2000/2136(KOS)) pøijatá Parlamentem dne 18. ledna 2001.

69) V roce 1998 bylo pøi silnièních dopravních nehodách ve �védsku usmrceno 531 osob, v Portugalsku 2 425, ve Velké Británii 3 581 a ve
Francii 8 918.
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dopadu dopravních nehod a rovnì� byla pøijata pobídková opatøení, ve spojení se soukromým sektorem, orien-
tovaná na sni�ování poptávky po silnièní dopravì, a tudí� i vystavení u�ivatelù silnic souvisejícím rizikùm.

B. Sní�ení poètu smrtelných úrazù na polovinu

V boji o bezpeènost silnièního provozu je tøeba, aby si Evropská unie sama vytyèila ambiciózní cíl orientova-
ný na sní�ení poètu usmrcených osob v rozmezí let 2000 a� 2010. Komise plánuje mobilizovat úsilí na
cíl spoèívající ve sní�ení poètu smrtelných úrazù na silnicích na polovinu bìhem uvedeného období.
Pøesto�e odpovìdnost za podniknutí opatøení orientovaných na sní�ení poètu osob usmrcených na silnici
o polovinu do roku 2010 bude dopadat pøevá�nì na národní a místní orgány, bude tøeba, aby i Evropská unie
pøispívala k naplòování tohoto cíle, a to nejen prostøednictvím výmìny dobrých zku�eností, ale té� prostøednic-
tvím akce podnikané na dvou úrovních:

l harmonizace sankcí a

l podpora nových technologií orientovaných na zlep�ování bezpeènosti silnièního provozu.

Komise mù�e po vyhodnocení situace v roce 2005 navrhnout urèitá regulaèní opatøení.

1. Harmonizace sankcí

Je skuteèností, �e kontroly a sankce se mezi rùznými èlenskými státy znaènì li�í. Øidièi osobních a nákladních
automobilù vìdí, �e musejí �sundat nohu z plynu� v nìkterých zemích, ale také �e v jiných zemích mohou jezdit
rychle témìø beztrestnì. To je velmi znepokojivým jevem u� vzhledem k tomu, �e kdokoliv se mù�e za volantem
snadno pohybovat z jedné zemì do jiné. Za urèitý daný pøestupek by mìla být sankce (okam�ité znehybnìní
vozidla, ztráta øidièského prùkazu) stejná bez ohledu na øidièovu státní pøíslu�nost a místo, kde se pøestupku
dopustil. V souèasné dobì je pøesto mo�né, aby øidiè nákladního vozidla, jemu� byl odebrán øidièský prùkaz
v jednom èlenském státì, mohl získat jiný prùkaz v sousední zemi.

Motorista cestující na dálnicích E40 a E15 z Kolína nad Rýnem do Londýna musí omezit svou rychlost na 120 km/h po
pøejetí belgické hranice, pak na 130 km/h ve Francii pøedtím, ne� zpomalí na rychlostní limit 112 km/h ve Velké
Británii. Jakmile se dostane do Británie, mù�e holdovat alkoholu a� do dosa�ení mezní hodnoty obsahu alkoho-
lu v krvi 0,8%, ale na cestì zpìt bude muset dodr�ovat maximální hodnotu 0,5 %.

Francouzské úøady mají pravomoc odebrat øidièský prùkaz motoristovi, který øídí s obsahem alkoholu v krvi
pøevy�ujícím hodnotu 0,8 % nebo tomu, který pøekroèí rychlostní limit o více ne� 40 km/h. Ani v jednom z tìchto
dvou pøípadù v�ak francouzské právo neumo�òuje uèinit toto opatøení v pøípadì øidièe, který nemá francouz-
skou státní pøíslu�nost.

Nebezpeèná jízda je chováním na stejné úrovni jako trestná èinnost a Komise plánuje jako�to souèást politiky
Spoleèenství v oblasti spravedlnosti podniknutí iniciativ zamìøených nejen na øidièe nákladních automobilù,
nýbr� na v�echny motoristy.

Jako pøíklad uveïme, �e belgické sdru�ení RED pøi�lo s novými a efektivními iniciativami v oblasti bezpeènosti
silnièního provozu, které zahrnují následující aspekty:

l organizace �kurzù obranného øízení�, tj. nauèit øidièe, jak znovu získat kontrolu nad vozidlem bìhem nouzo-
vého zastavování za mokra, jak správnì sedìt za volantem atd. (nejedná se o kurzy typu �kola smyku);

l ve spolupráci s ministerstvem spravedlnosti organizace alternativních opatøení pro øe�ení dopravních pøe-
stupkù, tj. napøíklad namísto placení pokut nebo ztráty øidièského prùkazu by pachatelé v pøípadì souhlasu
podstoupili výchovný kurz bezpeèného øízení vozidla a trávili by èas pomáháním obìtem silnièních doprav-
ních nehod, které se léèí z mnoha následkù ve speciálních institucích.

Je tøeba vykonávat urèitou práci v problematice harmonizace urèitých pøedpisù, sankcí a kontrol (zejména
v souvislosti s pøekraèováním omezené rychlosti a jízdou pod vlivem alkoholu), v první øadì a pøedev�ím na
transevropské dálnièní síti, která po�ívá výhod finanèní spoluúèasti Spoleèenství a kterou pou�ívá stále více
lidí z rùzných èlenských státù, a poèínaje mezinárodní nákladní dopravou. Tato opatøení budou znamenat
sbli�ování technických charakteristik infrastruktury, ale budou se té� týkat základní harmonizace dopravních
znaèek a silnièních znaèení.

Stálým zdrojem ohro�ení øidièù je velká rozmanitost silnièních znaèení a dopravních znaèek na evropských
trasách, zejména smìrových ukazatelù, které nebyly harmonizovány konvencemi OSN. Pravidla pro oznaèo-
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vání smìru se mohou li�it mezi jednotlivými zemìmi i pro stejný typ vozovky. Jako pøíklad uveïme, �e pìt zemí
pou�ívá zelené ukazatele pro oznaèení dálnic, zatímco jiné zemì pou�ívají ukazatele modré. Jazyková pravi-
dla pro oznaèení názvù míst se rovnì� mìní, podobnì jako èíslování silnic. Z tohoto dùvodu by mìly být
vytvoøeny plány na postupné zavádìní harmonizovaných znaèek a návì�tí na celé transevropské síti,
pøièem� stejné ukazatele by se pou�ívaly na palubách vozidel. Z dlouhodobého hlediska bude po�adován
urèitý spoleèný systém pro oznaèování úsekù transevropské silnièní sítì, aby do�lo k vyjasnìní tìchto problé-
mù a aby byla zaji�tìna souvislá kvalita sítì pro u�ivatele.

Rovnì� by mìlo být provedeno odpovídající oznaèení èerných míst - vèetnì uvedení poètu obìtí, která mají
na svìdomí, tak aby evrop�tí motoristé jezdící na hlavních tazích pøes rùzné zemì byli o tìchto nebezpeèných
místech informováni.

Mìly by být provìøeny mo�nosti studií a kontrol zamìøených na vlivy na bezpeènost silnièního provozu (spolu
se studiemi zabývajícími se vlivy na �ivotní prostøedí), aby byla zaji�tìna systematiènost na hlavních trasách
transevropské silnièní sítì, zejména v pøípadì tìch projektù, na které se po�aduje finanèní pøíspìvek ze strany
Evropských spoleèenství.

Rovnì� musejí pokraèovat snahy zamìøené na boj s ne�varem spoèívajícím v jízdì pod vlivem alkoholu
a na nalezení odpovìdí na otázku u�ití drog nebo lékù, které ovlivòují schopnost lidí øídit bezpeènì. 17. led-
na 2001 Komise pøijala doporuèení, které naléhá na èlenské státy, aby stanovily obecný limit 0,5 % jako
maximální povolenou hladinu alkoholu v krvi øidièù a 0,2 % v pøípadì øidièù z povolání, motocyklistù a
nezku�ených øidièù.

Ve snaze bojovat s jízdou pod vlivem alkoholu v Belgii zaznamenala velký úspìch tzv. kampaò �Bob� (tj. osoba,
která øídí, nepije), která byla zahájena v roce 1995. Cílem kampanì je pøesvìdèovat skupinky lidí, aby si v�dy
zvolily ze svých øad jednu osobu, která se vzdá pití a mù�e tak odvézt ostatní osoby domù bezpeèným zpùsobem.

Ve Francii byly vedle kampaní na zvý�ení povìdomí o této problematice rovnì� vyvíjeny dal�í praktiky zamìøe-
né na sní�ení poètu usmrcených osob z øad lidí opou�tìjících noèní kluby. Nìkteré podniky tak �ádají lidi, aby
po pøíjezdu odevzdali své klíèky od auta a ty jim jsou vráceny a� po zkontrolování hladiny alkoholu v krvi øidièe.

Rovnì� nìkteré regiony, aby povzbudily øidièe k opatrnìj�í jízdì na urèitých vozovkách, oznaèily místa, kde
do�lo k usmrcení lidí pøi dopravních nehodách tím, �e podél silnice rozmís�ují siluety osob. Po jejich spatøení
pøibli�nì 37% motoristù uvádí, �e zvy�ují opatrnost, a 20 % zpomaluje.

Nìkteré èlenské státy zavedly urèité spektrum iniciativ orientovaných na prevenci nebezpeèného chování,
zejména jsou mladí lidé varováni v souvislosti s nebezpeèím alkoholu na volantem. Je dùle�ité podporovat
roz�iøování a výmìnu tìchto dobrých zku�eností.

Tabulka 1: Povolené rychlostní limity a hladiny alkoholu v krvi v zemích EU

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

Uzavøené osady 50 50 50 50 50 50 48 50 50 50 50 50 50 50 48

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

Dálnice 120 110 viz70) 120 120 130 112 130 120 120 130 120 120 110 112
pozn.

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

Zdroj: Evropská komise a èlenské státy

Kromì vý�e uvedeného Rada a Evropský parlament v souèasné dobì projednávají návrh na smìrnici, která by
po�adovala, aby cestující v autobusech pou�ívali bezpeènostní pásy tam, kde jsou namontovány. Stávající

70) Dálnice: neexistuje �ádné omezení rychlosti, doporuèená nejvy��í rychlost je 130 km/h, ale více ne� polovina sítì má rychlost omeze-
nou na 120 km/h èi ménì.
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smìrnice o �bezpeènostních pásech pro autobusy� urèuje technické normy pro pásy, ale nepo�aduje po výrob-
cích, aby je montovali. Aby byla zaji�tìna úèinnost tohoto opatøení, je tøeba podniknout akce, které bu-
dou po�adovat od výrobcù autobusù, podobnì jako tomu bylo døíve u výrobcù osobních automobilù,
aby vybavovali v�echna sedadla bezpeènostními pásy. Smìrnice zabývající se touto problematikou bude
navr�ena v roce 2002.

2. Nové technologie pro zlep�enou bezpeènost silnic

Technologický vývoj bude rovnì� podporovat obvyklé metody kontrol a sankcí, se zavedením automatických
zaøízení a palubních prostøedkù pro podporu øízení. Ve stejném kontextu bude budoucí montá� èerných skøínìk
pro zaznamenávání parametrù, které pomohou vysvìtlit pøíèiny nehod, do silnièních vozidel, jako tomu je u jiných
druhù dopravy, znamenat zvý�ení odpovìdnosti motoristù, urychlení soudních øízení po dopravních nehodách,
sni�ování nákladù na soudní øízení a umo�òování provádìní úèinných opatøení v oblasti prevence. V èervnu
2001 Komise rovnì� pøijala návrh, který øíká, �e je povinné namontovat zaøízení pro omezování rychlosti do
vozidel o hmotnosti vy��í ne� 3,5 tuny nebo vozidel pøevá�ejících více ne� 9 cestujících (maximální rychlost je
90 km/h pro nákladní vozidla a 100 km/h pro autobusy).

Potøeba nezávislých �etøení

Existuje konkrétní problém týkající se vy�etøování následujících po dopravních nehodách. V souèasné dobì je
hlavním problémem v �etøeních provádìných pøíslu�nými orgány nebo poji��ovacími spoleènostmi kompenza-
ce �kod zpùsobených danou nehodou a stanovení odpovìdnosti podle pøedpisù vydaných legislativním orgá-
nem. Taková �etøení v�ak nemohou naplnit rostoucí potøebu, která je stále více poci�ována v Evropì a Spoje-
ných státech a která spoèívá v nezávislém technickém pro�etøení orientovaném na odhalení pøíèin dopravních
nehod a zpùsobù, jak zlep�it pøíslu�né pøedpisy.

Ji� po nìkolik let evropské právo zaji��uje tento typ �etøení pro civilní letectví71). Obdobná povinnost byla nyní
stanovena v sektoru �eleznièní dopravy72). Komise ji� nyní plánuje navr�ení tého� druhu vy�etøování pro
sektor námoøní dopravy73) a v dlouhodobìj�ím horizontu by mìlo být vykonáno toté� i v pøípadì silnièních
dopravních nehod.

Nezávislá �etøení tohoto typu je tøeba provádìt na národní úrovni, ale s dodr�ováním evropské metodiky.
Výsledky by mìly být sdìlovány urèitému výboru nezávislých expertù v rámci Komise, jejich� úkolem by bylo
zlep�ení souèasné právní úpravy a pøizpùsobení metodiky mimo jiné té� výsledkùm technického rozvoje.

Jak pøipomnìl pan P. van Vollenhoven74) na 3. konferenci o vy�etøování dopravních nehod poøádané Evropskou
radou pro bezpeènost dopravy (ETSC): �Trvalá nezávislá organizace nejen zajistí nezávislost vy�etøování; ale
té� zajistí, aby na její doporuèení navazovaly konkrétní kroky.�

Zavedení elektronických øidièských prùkazù by rovnì� mohlo pomoci pøi prosazování sankcí, podobnì jako
znehybnìní vozidel, jejich� øidièi pøi�li o své øidièské prùkazy.

Evropská unie má znaènou - dokonce výhradní - odpovìdnost za podporu pou�ívání nových technologií, které
by mìly vést k uvádìní bezpeèných nových vozidel na trh. Inteligentní dopravní systémy jsou dal�í pøíle-
�itostí a v tzv. plánu eEurope pøijatém zasedáním Evropské rady ve Feiøe v èervnu 2000 a potvrzeném

71) Smìrnice 94/56/ES poskytuje urèitý model pro ostatní druhy dopravy. Tato smìrnice stanoví základní zásady, jimi� se øídí vy�etøování
nehod a událostí v sektoru civilního letectví. Kromì toho Komise pøijala v prosinci 2000 návrh na smìrnici o vykazování událostí
v civilním letectví. Tento návrh doplòující stávající právní úpravu Spoleèenství se zabývá analýzou jevù a mimoøádných událostí, které
jsou obvykle pøedznamením nehod.

72) Novelizace smìrnice 91/440/EHS, pøijatá loni v prosinci jako�to souèást �balíku �eleznièních opatøení� po�aduje, aby èlenské státy
zajistily, �e po v�ech nehodách bude následovat vy�etøování. Do konce roku 2001 Komise pøijme návrh na smìrnici o bezpeènosti
�eleznièní dopravy, která bude po�adovat, aby èlenské státy vytvoøily zcela nezávislé národní orgány odpovídající za vy�etøování
nehod. Na úrovni Spoleèenství bude zaveden urèitý mechanismus spolupráce, pøípadnì jako�to souèást budoucí Agentury pro bezpeè-
nost �eleznic.

73) Smìrnice 1999/35/ES o systému povinných kontrol zamìøených na bezpeèný provoz pravidelných trajektù typu �ro-ro� a vysokorych-
lostních osobních lodí vy�aduje k 1. prosinci 2000, aby byla provádìna objektivní �etøení v pøípadì nehod na jakémkoliv z tìchto
plavidel pøiplouvajících do pøístavù Spoleèenství nebo z tìchto pøístavù vyplouvajících. Komise má v úmyslu navrhnout urèitý harmoni-
zovaný systém pro v�echny námoøní dopravní nehody do roku 2004.

74) Pøedseda Nizozemské rady pro bezpeènost dopravy.
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zasedáním Evropské rady ve Stockholmu v bøeznu 2001 je jim vìnována �iroká pozornost. V této souvis-
losti by bylo u�iteèné podporovat zavádìní aktivních bezpeènostních systémù pro v�echna nová vozidla, zo-
becnìní tohoto pøístupu by mohlo být usnadnìno dohodou s automobilovým prùmyslem uzavøenou na úrovni
Spoleèenství75). Taková vozidla, která by byla vybavena tìmito novými technologiemi, napøíklad v oblasti øízení
dopravy a systémù pro zabránìní kolizím, by mohla perspektivnì zlep�it bezpeènost silnièního provozu o 50 %.
Technický pokrok by rovnì� mìl zvý�it odolnost vozidel vùèi nárazùm díky vývoji nových materiálù a zavádìní
nových moderních návrhových procesù pro strukturální integritu.

Ve stejném kontextu by mìl souèasný pokrok v oblasti pneumatik (sní�ené pronikání vody v pøípadì HGV
pneumatik, zlep�ené pøilnutí k vozovce na kluzkém povrchu, výstra�ný systém indikující nízký tlak v pneumati-
kách) v krátkodobém horizontu vést ke sní�ené spotøebì pohonných hmot a jízdního hluku pøi souèasném
zachování vysoké úrovnì bezpeènosti. Tato technologie by mìla pøedstavovat a� 10 % úsporu pohonných
hmot a sní�it poèet usmrcených osob na silnicích o pøibli�nì tisíc osob roènì.

Ochrana cestujících ve vozidlech v pøípadì nárazu se neustále znaènì zvy�uje. Elektronické systémy
umo�ní pøizpùsobování nových inteligentních ochranných zaøízení (jako jsou napøíklad airbagy) vzhledem
k poètu osob ve vozidle, tvarùm jejich tìl a povaze nárazu, aby bylo mo�no zajistit ochranu, která bude více
�itá na míru konkrétním cestujícím. Upozornìní na zapínání bezpeènostních pásù se musejí stát standard-
ním vybavením vozidel.

Ve �védsku 95% osob ve vozidlech pou�ívá bezpeènostní pásy. Polovina z osob usmrcených pøi dopravních
nehodách v�ak nepou�ívala bezpeènostní pásy v okam�iku nehody.

Opatøení orientovaná na ochranu chodcù a cyklistù prostøednictvím bezpeènostních norem pro návrh pøed-
ních èástí automobilù by mohla pomoci zachránit a� 2000 �ivotù roènì. V souèasné dobì se projednává dobro-
volná dohoda o aplikaci takových norem se zástupci automobilového prùmyslu76).

Dále je tøeba zdùraznit, �e s nárùstem objemu dopravy je podstatným aspektem bezpeènosti lep�í øízení
rychlosti vozidel, co� rovnì� napomù�e pøi boji s kongescemi. Vedle zlep�ené bezpeènosti silnièního provozu
povede dodr�ování rychlostních omezení té� k výraznému sni�ování emisí skleníkových plynù. Nejslibnìj�í
vyhlídky jsou v této oblasti nabízeny novými technologiemi, které jsou schopny stanovit optimální rychlost
v jakémkoliv okam�iku s odkazem na dopravní podmínky, charakteristiky vozovky a externí podmínky (jako je
napøíklad poèasí) a pøedat pøíslu�né informace dále øidièùm za pomoci informaèních displejù nebo palubních
komunikaèních systémù. Je tøeba, aby vozovky a vozidla v Unii byly vybaveny co nejdøíve tìmito novými tech-
nologiemi a aby takové informaèní systémy byly ka�dému zpøístupnìny.

l Nový akèní program bezpeènosti silnièního provozu pokrývající období let 2002 a� 2010 bude urèo-
vat, jaká opatøení je tøeba pøijmout pro dosa�ení celkového cíle, kterým je sní�ení poètu osob usmrcených
pøi silnièních dopravních nehodách o 50%, a bude navazovat na v�echna národní a evropská opatøení, která
pomáhají sni�ovat poèet smrtelných úrazù.

l Od èlenských státù se bude po�adovat, aby zintenzívnily svou spolupráci a výmìnu zku�eností v oblasti
prevence a analýzy dopravních nehod, zejména prostøednictvím spoleèných nástrojù vyvíjených za po-
moci databáze CARE77) nebo prostøednictvím vytvoøení urèitého evropského orgánu pro pozorování bez-
peènosti silnièního provozu, který bude sluèovat v�echny podpùrné aktivity pod jednou støechou ku prospì-
chu odborníkùm na bezpeènost silnièní dopravy a �iroké veøejnosti.

l Pro mezinárodní dopravu na transevropské dálnièní síti bude navr�ena harmonizace souèasných pravidel a
sankcí (zejména za nedodr�ování dopravních znaèek a znamení, jízdu pod vlivem alkoholu a nedodr�ování
nejvy��í povolené rychlosti).

l Bude sestaven seznam èerných míst, kde dochází k zvlá�tì významnému ohro�ení, se zøetelem na odpoví-
dající oznaèení.

75) Tato dohoda, na které Komise v souèasné dobì pracuje, bude zahrnovat systémy pro dálkovou kontrolu, pro prevenci nehod a pro
monitorování øidièovy bdìlosti.

76) Rozhodnutí Komise z 21. prosince 2000 poskytující období �esti mìsícù na dosa�ení dobrovolné dohody se zástupci daného sektoru
s tím, �e budou zahájeny právní procedury v pøípadì, �e by se této dohody nepodaøilo dosáhnout do 1. èervna 2001.

77) CARE: Databáze Spoleèenství pro dopravní nehody na silnicích v Evropì.
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l Bude vytvoøen výbor nezávislých expertù specializovaných na vy�etøování dopravních nehod, který bude
pracovat v rámci Komise a bude Komisi poskytovat informace o vývoji pravidel a pøedpisù ve v�ech oblas-
tech bezpeènosti.

Pokud by pøíslu�ná zlep�ení nebyla bìhem 3 a� 4 let výrazná, mohla by Komise rovnì� pøedlo�it regu-
laèní návrhy k roku 2005.

II. SKUTEÈNOSTI, JE� STOJÍ ZA NÁKLADY PRO U�IVATELE

U�ivatelé dopravních slu�eb a dopravní infrastruktury mají právo vìdìt, za co platí a proè. Problémy s doprav-
ními kongescemi v Evropì, øe�ení problematiky skleníkového efektu a výstavba infrastruktury pøi souèasném
zlep�ování bezpeènosti na silnici nebo ve veøejné dopravì a minimalizování ekologických dopadù, to v�e stojí
urèitou cenu. Tyto spoleèenské náklady jsou navíc je�tì roz�iøovány o investièní náklady zamìøené na zaji�tìní
lep�í kontroly dopravy, zavádìní systémù øízení dopravy, zavádìní nových vlakù a výstavbu nové infrastruktury
(napøíklad leti��). Protislu�bou za tyto pøínosy pro spoleènost a u�ivatele dopravy je to, �e by tyto parametry
mìly být v budoucnu více èi ménì odra�eny v cenì, kterou u�ivatelé platí za dopravu, av�ak bez negativních
dopadù na pøístup ke spojitým dopravním slu�bám v celém Spoleèenství vykazujícím dobrou úroveò kvality.

I kdy� mù�e být v sázce globální nárùst cen za dopravu, pøesto nejvìt�í zmìna bude spoèívat v cenové struk-
tuøe. Ve své døívìj�í Bílé knize o spoleèné dopravní politice ji� Komise do�la k závìru, �e: �jedním z dùle�itých
dùvodù, proè dochází k disproporcím a neefektivitì, je skuteènost, �e u�ivatelé dopravy nebyli odpovídajícím
zpùsobem konfrontováni s plnými náklady svých èinností...Vzhledem k tomu, �e dané ceny neodrá�ejí plné
spoleèenské náklady na dopravu, zùstává poptávka umìle na pøíli� vysoké úrovni. Pokud by byly uplatòovány
odpovídající politiky v oblasti urèování cen a budování infrastruktury, do�lo by bìhem doby k pøevá�nému
vymýcení tìchto neefektivit.�

Paradoxem pøitom je, �e doprava zùstává zatí�ena pøíli� vysokým poètem daní a obdobných poplatkù: regis-
traèní poplatek, silnièní daò, zákonné poji�tìní odpovìdnosti, daò z pohonných hmot a poplatky za infrastruk-
turu. Ale i kdy� se mù�e zdát, �e je doprava silnì zdanìna, skuteèností je, �e je pøedev�ím �patnì a nerovno-
mìrnì zdanìna. Se v�emi u�ivateli je nakládáno víceménì stejným zpùsobem bez ohledu na �kody na infra-
struktuøe, dopravnì pøetí�ená místa a zneèi��ování, které zpùsobují.

Tato skuteènost potvrzující, �e dané zatí�ení není rozdìleno spravedlivì mezi provozovatele infrastruktury,
daòové poplatníky a u�ivatele, zpùsobuje znaèné naru�ení hospodáøské soutì�e jak mezi provozovateli dopra-
vy, tak mezi jednotlivými druhy dopravy.

Aby bylo se v�emi druhy dopravy zacházeno co nejrovnomìrnìji, mìlo by zdanìní fungovat podle stejné
zásady bez ohledu na druh dopravy a mìlo by zaji��ovat poctivìj�í rozdìlení bøemene dopravních nákladù,
které jsou obecnì z vìt�í èásti neseny celou spoleèností, tj. daòovými poplatníky a firmami namísto u�ivate-
lù. Mìlo by se pøistoupit k aplikování zásad �a� platí u�ivatel� a �a� platí zneèi��ovatel�, jak správnì prohlásil
pan Paolo Costa, poslanec Evropského parlamentu, v jedné z posledních zpráv78), kde se uvádí, �e: �U�iva-
telé dopravy by mìli platit za vyèíslitelné komponenty dopravních nákladù vznikající z pou�ívání, kvality a
bezpeènosti infrastruktury...�

Rovnì� zasedání Evropské rady v Göteborgu zdùraznilo, �e: �Udr�itelná politika by mìla øe�it otázku...plné
internalizace spoleèenských a ekologických nákladù. Je tøeba podniknout kroky k významnému rozpojení vaz-
by mezi rùstem dopravy a rùstem HDP, zejména pøesunutím èásti silnièního provozu na �eleznièní dopravu,
vodní dopravu a veøejnou osobní dopravu.� Snahou krokù podnikaných Spoleèenstvím by tudí� mìlo být
postupné nahrazení stávajících daní v oblasti dopravního systému efektivnìj�ími nástroji pro integraci
infrastrukturních nákladù a externích nákladù. Tìmito nástroji jsou v první øadì zpoplatnìní pou�ití infra-
struktury, které je zvlá�tì úèinným prostøedkem pro øízení kongescí a omezování dal�ích ekologických dopadù,
a dále daò z pohonných hmot, která sama o sobì pøispívá k získávání kontroly nad emisemi oxidu uhlièitého.
Je tøeba pøistoupit ke koordinaci zavedení tìchto dvou nástrojù, které umo�ní vìt�í diferenciaci a modulaci daní
a u�ivatelských práv79), pøièem� první z tìchto nástrojù bude podporován druhým nástrojem.

78) Zpráva Evropského parlamentu A5-0345/2000.
79) Zdanìní vozidel, vèetnì osobních vozidel na základì ekologických kritérií, mù�e té� povzbudit lidi k nákupu a pou�ívání èist�ích vozidel

(viz èást IV.A tohoto oddílu nazvaná Diverzifikovaná energie pro dopravu).
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A. K postupnému zpoplatòování pou�ití infrastruktury

Základní zásadou zpoplatnìní infrastruktury je skuteènost, �e poplatek za pou�ívání infrastruktury musí pokrý-
vat nejen náklady na infrastrukturu80), ale rovnì� externí náklady, tj. náklady související s nehodami, zneèi��o-
váním ovzdu�í, hlukem a kongescemi. To platí pro v�echny druhy dopravy a v�echny kategorie u�ivatelù,
soukromé i komerèní.

V pøípadì soukromých vozidel je v�ak zahranièní doprava omezena a poplatky za infrastrukturu vedou k otáz-
kám svobody pohybu a potøebì zabránit situaci, kdy by se znovu zavádìly hranice. Nebylo by tedy vhodné, aby
Spoleèenství zasahovalo do èinnosti svìøované národním a místním orgánùm jako napøíklad stanovení poplat-
kù za pou�ívání takových veøejných statkù, jako je dopravní infrastruktura. Namísto toho v�ak mù�e Spoleèen-
ství jednat k maximálnímu prospìchu vìci tím, �e bude urèovat, roz�iøovat a podporovat dobré zku�enosti
napøíklad prostøednictvím výzkumných programù. V pøípadì komerèní dopravy v�ak Spoleèenství na druhé
stranì potøebuje vytvoøit urèitý rámec, který umo�ní èlenským státùm postupnou integraci externích a infra-
strukturních nákladù a bude zaji��ovat konzistenci podnìtù pøicházejících z èlenských státù, aby bylo zaji�tìno,
�e nedojde k naru�ování hospodáøské soutì�e.

Cenové struktury musejí lépe odrá�et náklady, které vznikají pro Spoleèenství. Vzhledem k velkému mno�ství
souèasných pøedpisù v této oblasti a k riziku naru�ování hospodáøské soutì�e se zdá, �e ve v�ech druzích
dopravy bude po�adován urèitý rámec Spoleèenství pro zpoplatòování infrastruktury.

1. Cenová struktura, která odrá�í náklady pro Spoleèenství

Náklady vznikající Spoleèenství je mo�no vyhodnotit v penì�ních ukazatelích. Ní�e uvedená tabulka ukazuje
úrovnì nákladù vytváøené tì�kým nákladním vozidlem, které ujede 100 km na dálnici v otevøené krajinì mimo
dobu dopravní �pièky. Pøíslu�né odhady jsou provádìny pro náklady související se zneèi�tìním ovzdu�í (nákla-
dy v oblasti po�kozování zdraví a po�kození úrody), se zmìnou klimatu (povodnì a �kody na úrodì), infrastruk-
turou81), hlukem (�kody na zdraví), dopravními nehodami (náklady na léèbu) a kongescemi (ztráta èasu).

Tabulka 2: Externí a infrastrukturní náklady (v eurech) tì�kých nákladních vozidel jedoucích 100 km
na dálnici s malým provozem

Externí a infrastrukturní náklady Prùmìrné rozpìtí

Zneèi�tìní ovzdu�í 2,3 - 15

Zmìna klimatu 0,2 - 1,54

Infrastruktura 2,1 - 3,3

Hluk 0,7 - 4

Dopravní nehody 0,2 - 2,6

Kongesce 2,7 - 9,3

Celkem 8 - 36

Zdroj: Generální øeditelství pro energii a dopravu

Nìkteré z tìchto externích a infrastrukturních nákladù jsou ji� nyní kryty poplatky uvalovanými na samotné
nákladní vozidlo, jak je zøejmé z ní�e uvedené tabulky, která uvádí prùmìrné poplatky vèetnì daní z pohonných
hmot a vozidel a infrastrukturních poplatkù. Rovnì� jsou v této tabulce uvedeny prùmìrné infrastrukturní po-
platky v zemích, které je uvalují ve formì mýtného nebo u�ivatelských poplatkových známek, spolu se sazbami
plánovanými v Nìmecku a sazbami, které jsou ji� nyní aplikovány ve �výcarsku.

Bez ohledu na to, jakou variantu budeme v souèasné dobì aplikovat na zpoplatòování dálnic, bude se prùmìr-
ný poplatek za tì�ké nákladní vozidlo jedoucí vzdálenost 100 km mìnit v rozmezí 12 a� 24 eur, z èeho� nìco
málo pøes 8 eur odpovídá poplatkùm za infrastrukturu.

Tam, kde jsou náklady navý�eny o poplatek za infrastrukturu nebo daò z pohonných hmot, dochází k poklesu
dopravy, co� má za následek podstatnì rychlej�í sní�ení externích a infrastrukturních nákladù, co� ve svém

80) Tyto rùzné náklady jsou rovnì� uvedeny v kapitole 3 Bílé knihy o odpovídajících platbách za pou�ívání infrastruktury (KOM(1998) 466).
81) Ibid.
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dùsledku vede k rovnováze mezi náklady a poplatky. Cílem efektivních a odpovídajících cen musí být
nalezení takové rovnováhy.

Uvedená rovnováha mù�e být dosa�ena podstatnì snadnìji zavedením odpovídajících a efektivních systémù
poplatkù na v�ech dopravních sítích.

Tabulka 3: Náklady a poplatky (v eurech) za tì�ká nákladní vozidla jedoucí 100 km na zpoplatnìné
dálnici s malým provozem

Celkové náklady Prùmìrné Prùmìrné Poplatky Poplatky
(externí poplatky82 infrastrukturní plánované ji� aplikované

a infrastrukturní) poplatky v Nìmecku ve �výcarsku

8 - 36 12 - 24 8,3 13 36

Zdroj: Generální øeditelství pro energii a dopravu (ukazatele z roku 1998).

Øada opatøení, na kterých se ji� pracuje, by mìla napomoci zú�it mezeru mezi náklady a poplatky; jedná se napøí-
klad o postupné zpøísòování norem pro emisní limity motorových vozidel, které by mìlo vést ke sni�ování zneèi�tìní
ovzdu�í. Cenová politika, která bere zøetel na reálné úrovnì nákladù vytváøené rùznými druhy motoru, na kongesce
a jiné faktory externích nákladù, proto nebude znamenat jednotný nárùst poplatkù v celé oblasti. Je pravdìpodobné,
�e pøíslu�né poplatky budou vy��í v oblastech s vysokou hustotou dopravy ne� v ménì rozvinutých regionech.

Na rozdíl od v�eobecnì roz�íøeného názoru by taková integrace ne�la proti evropské konkurenceschop-
nosti. Nejedná se a� tak mnoho o celkovou úroveò daní, kterou by bylo tøeba významným zpùsobem
pozmìnit, nýbr� spí�e o jejich strukturu, kterou je tøeba radikálnì upravit tak, aby bylo mo�no provést
integraci externích a infrastrukturních nákladù do ceny za dopravu. Pokud by nìkteré èlenské státy chtìly
zvý�it celkovou úroveò zdanìní, mohla by taková politika, jak zdùraznil pan Costa83), být �navr�ena takovým
zpùsobem, aby se zabránilo èistému zvý�ení zdanìní (vèetnì poplatkù) v ekonomice jako�to celku,� napøíklad
vykompenzováním jakéhokoliv navý�ení infrastrukturních poplatkù sní�ením stávajících daní, jako jsou napøí-
klad zdanìní lidské práce, nebo pøidìlováním výnosù k financování infrastruktury.

Díky pou�ívání informaèních a telekomunikaèních technologií, zejména dru�icových navigaèních systémù (Ga-
lileo), bude docházet ke zvy�ování spolehlivosti systémù pro lokalizaci, identifikaci a monitorování vozidel a
jejich nákladù. To znamená, �e bude mo�no pøistoupit k vìt�ímu cílení tarifních struktur, a tyto tarifní struktury
bude mo�no navrhovat podle kategorie infrastruktury (národní, mezinárodní) a v souladu s tím i pou�ívat (ujetá
vzdálenost, délka spotøebovaného èasu). Rovnì� je mo�no brát zøetel na dal�í objektivní faktory, jimi� jsou
napøíklad kategorie vozidla (jeho vztah k �ivotnímu prostøedí, faktory ovlivòující po�kozování infrastruktury84),
pøípadnì i lo�ný pomìr), úroveò kongescí (v závislosti na denní dobì, dnech v týdnu nebo období v roce)
a umístìní (mìstská, pøímìstská, mezimìstská nebo venkovská oblast).

V souèasné dobì se pøijímají mezinárodní normy pro automatické systémy úètování mýtného s komunikací na
krátkou vzdálenost a probíhají práce zamìøené na vytvoøení smluvních a právních aspektù interoperability sítì.
Rovnì� je tøeba objasnit dal�í aspekty (jak øe�it otázku u�ivatelù, kteøí nevlastní automatické zaøízení, jak
zabránit podvodùm, atd.). Navzdory svým snahám se Komisi nepodaøilo pøesvìdèit provozovatele, aby v krát-
kodobém horizontu dosáhli interoperability dobrovolným zpùsobem. Z tohoto dùvodu Komise plánuje na
základì aktuálních prací pøedlo�it v roce 2002 právní nástroj Spoleèenství ve formì smìrnice zaji��ující
interoperabilitu systémù mýtného na transevropské silnièní síti. To bude zaji��ovat u�ivatelùm rychlý a
snadný zpùsob platby infrastrukturních poplatkù za pou�ití stejných platebních prostøedkù po celé síti, ani� by
se ztrácel èas v místech pro výbìr mýtného. V souèasné dobì musí napøíklad motorista jedoucí z Boloni do
Barcelony platit mýtné na více ne� 6 stanovi�tích, ani� by �elektronické platební� systémy byly harmonizovány,
by� i v rámci jednotlivých zemí.

Mìlo by se poznamenat, �e zpoplatòování infrastruktury, které umo�òuje internalizaci externích nákladù, ze-
jména ekologických nákladù, do ceny dopravy, by mohlo v citlivých oblastech nahradit systém pøidìlování
tranzitních práv, jako je napøíklad rakouský systém �ekobodù�, na jeho� základì jsou nákladním vozidlùm usi-
lujícím o pøístup na rakouskou sí� pøidìlovány body podle jejich chování k �ivotnímu prostøedí. Komise se bude

82) Nezahrnují DPH.
83) Viz poznámka pod èarou è. 78.
84) V pøípadì silnièní dopravy by se napøíklad jednalo o poèet náprav a typ zavì�ení.
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zabývat vhodností návrhu urèitého pøechodného systému, který by se vztahoval na citlivé horské oblasti, pokud
by nebylo mo�no uvést v platnost obecnou úpravu právní formy zpoplatòování na zaèátku roku 2004.

2. Vysoký poèet pøedpisù

Vìt�ina druhù dopravy ji� má zpoplatòovací systémy pro pou�ívání infrastruktury, jako je tomu napøíklad
u �eleznic, pøístavních a leti�tních poplatkù/daní, poplatkù za leteckou navigaci a mýtného na dálnicích. Tyto
systémy byly zamý�leny individuálnì pro ka�dý druh dopravy a pro ka�dou zemi, co� nìkdy vede k paradoxním
situacím, které mohou po�kodit mezinárodní dopravu a dokonce i vyvolávat diskriminaci mezi provozovateli a
druhy dopravy. Napøíklad nákladní vlak projí�dìjící pøes mìstské oblasti se silnì pøetí�enou dopravou by tak
mo�ná musel platit poplatky mana�erovi infrastruktury, zatímco by nákladní auto mohlo projí�dìt pøes celou
aglomeraci, ani� by platilo jakékoliv silnièní poplatky.

Ve své Bílé knize o odpovídajících platbách za pou�ívání infrastruktury z roku 1998 Komise navrhla urèitý
program pro pøístup Spoleèenství po etapách. Tento program je stále je�tì daleko od získání konkrétních
obrysù a rámec Spoleèenství je v tomto ohledu stále je�tì nekompletní.

V sektoru silnièní nákladní dopravy dosáhl návrh Spoleèenství na to, aby byl brán lep�í zøetel na environ-
mentální náklady v rámci Spoleèenství pro zpoplatòování tì�kých nákladních vozidel za pou�ívání infrastruktu-
ry, jen dílèího úspìchu a to je�tì pouze pod tlakem jednání o dopravní smlouvì mezi Evropskou unií a �výcar-
skem. Souèasný rámec Spoleèenství pro tì�ká nákladní vozidla jednodu�e zavádí minimální poplatky za vozi-
dlo, urèuje maximální limity na pøístupová práva na dálnièní sí� a øídí výpoèet vý�e mýtného85). Evropská unie
je v souèasné dobì tvoøena Evropou mýtného, kde u�ivatelé musejí platit na dálnicích s výbìrem mýt-
ného, Evropou �euroznámek� placených tì�kými nákladními vozidly na celé síti, obvykle roènì, a Evro-
pou, kde se neplatí vùbec �ádné poplatky. Výsledkem je tudí� urèité zklamání, a to jak z hlediska harmoni-
zace národních systémù, tak z hlediska zahrnutí environmentálních nákladù.

Souèasná právní úprava pro zpoplatòování silnic

Evropské právo neumo�òuje èlenským státùm uvalovat silnièní poplatky nad úroveò nákladù na infrastruktu-
ru.86) Navíc platí, �e i kdy� mají poplatky tu výhodu, �e se jedná o systém, který je úmìrnìj�í intenzitì pou�ívání,
vztahují se obvykle pouze na dálnice. V systému eurovignette musejí tì�ká nákladní vozidla platit urèitý roèní
poplatek podle po�kození, které zpùsobí �ivotnímu prostøedí a silnicím. Poplatky jsou zalo�eny na emisích
(EURO norma) a na velikosti vozidla (poèet náprav) a sahají od 750 do 1550 eur za rok. Tento systém je
omezen na �est èlenských státù (Belgie, Nizozemí, Lucembursko, Nìmecko, Dánsko a �védsko). Nicménì
tento systém je spojen se zásadou odpovídajícího a efektivního zpoplatòování (tj. zásadou, �e externí náklady
by mìly být v plné vý�i placeny u�ivateli) jen èásteènì, nebo� se jedná o fixní náklad, který není spojen se
vzdáleností ujetou vozidlem v nìjakém daném roce.

V námoøní dopravì se Komise zabývá tarify, které se v souèasné dobì pou�ívají ve �védsku v tomto sektoru,
zejména se jedná o pøístavní poplatky a poplatky orientované na sni�ování emisí zneèi��ujících látek, aby bylo
mo�no zjistit, zda by tento pøístup mohl podpoøit vìt�í respektování externích nákladù i na jiných místech ve
Spoleèenství. Ve svìtle tohoto �etøení je mo�no navrhnout urèitý rámec Spoleèenství, který bude spojovat
pøístavní poplatky s tìmito náklady.

V �eleznièní dopravì stávající právní úprava Spoleèenství ji� nyní umo�òuje internalizaci nákladù �eleznièní
dopravy tam, kde nedochází k dopadùm na konkurenceschopnost �eleznic vùèi jiným druhùm dopravy. Jinými
slovy platí, �e èlenské státy mohou zavádìt sazby, které budou respektovat environmentální náklady pouze
tam, kde tyto náklady budou hrazeny té� konkurenèními druhy dopravy. Mo�nost poplatkù souvisejících s hlu-
kem je stále je�tì tøeba prozkoumat a v pøípadì potøeby zavést nový cenový systém, který bude brát zøetel na
tyto spoleèenské náklady.

V letecké dopravì nebyl sledován návrh na regulaci leti�tních poplatkù. Nicménì se v tomto sektoru v souèas-
né dobì prozkoumává nìkolik jiných mo�ností, jako jsou napøíklad danì z ceny letenek, poplatky zalo�ené na
pøekonané vzdálenosti a typ pou�ívaných leteckých motorù, jako� i poplatky za vzlétnutí a pøistání87).

85) Smìrnice 1999/62/ES o poplatcích tì�kých nákladních vozidel za pou�ívání urèité infrastruktury.
86) Ve svém rozhodnutí z 26. záøí 2000, které se týkalo brennerské dálnice, upozornil Soudní dvùr Evropských spoleèenství na øadu

povinností vznikajících z práva Spoleèenství v této oblasti (C-205/98: Komise versus Rakousko).
87) Sdìlení o letecké dopravì a �ivotním prostøedí z roku 1999 analyzuje rùzné mo�né typy ekologických poplatkù, zabývá se otázkou

zdanìní leteckého petroleje a pøichází s obecnìj�í strategií pokrývající úplný rozsah ekologických dopadù produkovaných letectvím.
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Obecnì øeèeno se pøíslu�né úpravy v rùzných èlenských státech pro rùzné druhy dopravy znaènì mìní, jsou
roz�tìpené a postrádají koherenci na celounijní bázi, co� komplikuje respektování externích nákladù.

3. Potøeba urèitého rámce Spoleèenství

Nìkolik èlenských státù ji� vyjádøilo svou ochotu rozdìlit externí náklady dopravní infrastruktury spravedlivìj-
�ím zpùsobem. Nìmecko, Nizozemí a Rakousko napøíklad plánují vytvoøení urèitého systému poplatkù, který
bude zalo�en na ujeté vzdálenosti namísto nálepky vydávané na urèité období nebo na vybírání mýtného.

Souèasná pravidla Spoleèenství je tudí� tøeba nahradit nìjakým moderním programem pro zpoplatòování
infrastruktury, který bude podporovat pokrok dosa�ený v tomto smìru, pøièem� bude souèasnì zaji��ovat
poctivou hospodáøskou soutì� mezi rùznými druhy dopravy a efektivnìj�í urèování ceny. Tento druh reformy
vy�aduje rovné nakládání s provozovateli a mezi jednotlivými druhy dopravy. A� ji� se bude jednat o leti�tì,
pøístavy, silnice, �eleznice nebo vodní toky, mìla by se cena za pou�ívání infrastruktury mìnit stejným zpù-
sobem podle kategorie pou�ívané infrastruktury, denní doby, vzdálenosti, velikosti a hmotnosti vozidla a
podle ve�kerých dal�ích faktorù, které budou mít dopad na kongesci a budou po�kozovat infrastrukturu nebo
�ivotní prostøedí.

Tento druh zmìny bude vy�adovat celkovou revizi úètování v dopravním sektoru, vèetnì podrobnìj�ího zamì-
øení na v�echny danì, sazby a státní pomoc u ka�dého druhu dopravy a té� na externí náklady.

Na základì souèasných prací Komise plánuje navrhnout urèitou rámcovou smìrnici v roce 2002, jejím�
úkolem je stanovit zásady zpoplatòování infrastruktury a cenovou strukturu pro v�echny druhy dopravy.

Daný návrh, který ponechá ka�dému èlenskému státu �iroký prostor z hlediska realizace, bude
zahrnovat urèitou spoleènou metodiku pro urèování cenových úrovní, je� budou zahrnovat externí
náklady, a bude specifikovat podmínky pro poctivou hospodáøskou soutì� mezi jednotlivými druhy
dopravy.

Tato metodika je ji� znaènì rozpracována a hlavní externí náklady, na které bude brát zøetel, jsou uvedeny
v tabulce 3.

Pro silnièní dopravu se silnièní poplatky budou li�it podle vlivù vozidla na �ivotní prostøedí88). Tyto poplatky
budou rovnì� zalo�eny na druhu infrastruktury (dálnice, silnice mimo uzavøenou osadu a mìstské komunika-
ce), ujeté vzdálenosti, hmotnosti na nápravu a typu zavì�ení a rovnì� úrovni kongescí. Tyto poplatky budou
zavádìny postupnì a budou spojeny s urèitou redukcí jiných poplatkù, jako je napøíklad daò z vozidla, aby bylo
mo�no minimalizovat dopad na daný sektor.

Tato smìrnice by se mìla postupnì aplikovat na ostatní druhy dopravy. V �eleznièní dopravì budou pøíslu�né
poplatky napøíklad zahrnovat mechanismy pro pøidìlování èasových slotù a budou odstupòovány podle do-
stupnosti infrastrukturní kapacity a negativních vlivù na �ivotní prostøedí. U námoøní dopravy bude tøeba inte-
grovat poplatky, které zahrnují náklady týkající se námoøní bezpeènosti (pøedev�ím asistenci pøi plavbì na
moøi, znakování plavební dráhy, dostupnost takových remorkérù, jako je �l�Abeille�). V�echny lodì plující
v evropských vodách by mìly platit takové poplatky.

Ve velkém poètu pøípadù povede respektování externích nákladù k vytváøení vìt�ích výnosù, ne� bude tøeba
na pokrytí nákladù na pou�ívanou infrastrukturu. Aby bylo mo�no vytvoøit maximální pøínos pro dopravní
sektor, je dùle�ité, aby byly dostupné výnosy smìrovány do specifických národních nebo regionálních
fondù za úèelem financování opatøení, která budou zmíròovat nebo kompenzovat externí náklady (dvojí
výnos). Priorita by mìla být dána na budování infrastruktury, která podporuje intermodalitu a nabízí ekologicky
pøívìtivìj�í alternativu.

Mohlo by se stát, �e v nìkterých pøípadech, kdy napøíklad budou otázky dopravní politiky vy�adovat velkou
infrastrukturu na podpoøení intermodality, jako napøíklad �eleznièní tunely, bude k dispozici nedostateèný pøe-
bytek výnosù. Z tohoto dùvodu bude nutné, aby rámcová smìrnice povolovala výjimky umo�òující pøi-
dávat urèitý prvek k èástce potøebné na kompenzaci externích nákladù. Tento prvek by slou�il k finan-
cování alternativní ekologicky pøívìtivìj�í infrastruktury. Tato mo�nost by byla vyhrazena pro infra-
strukturu, je� je nutná pro pøekonávání pøírodních, ekologicky citlivých pøeká�ek a bylo by nutné, aby
Komise tuto oblast prozkoumávala pøedem a aby ji úzce monitorovala.

88) Kromì EURO norem 1 a� 5 pou�ívaných pro emise by tato klasifikace mohla odrá�et vlivy z hlediska emisí hluku.
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B. Potøeba harmonizace daní z pohonných hmot

Danì z pohonných hmot doplòují strukturu zpoplatòování dopravní infrastruktury tím, �e se pøidávají externí náklady
k cenám placeným u�ivateli. Tyto danì zejména zahrnují komponentu externích nákladù spojených s emisemi skle-
níkových plynù. V oblasti silnièní dopravy, která je nyní plnì otevøena pro hospodáøskou soutì�, se zdá, �e absence
harmonizovaných daní z pohonných hmot je stále vìt�í pøeká�kou pro hladké fungování vnitøního trhu.

Daò z pohonných hmot je do znaèné míry tvoøena spotøební daní. Èlenské státy se v roce 1992 jednomyslnì
rozhodly zavést urèitý systém Spoleèenství pro zdanìní minerálních olejù, který je zalo�en na dvou smìrnicích
stanovujících urèitou minimální sazbu danì z ka�dého minerálního oleje podle jeho pou�ití (pohonné hmoty,
prùmyslové a komerèní pou�ití, topení). V praxi jsou spotøební danì èasto nad minimálními hodnotami Spole-
èenství, které nebyly od roku 1992 revidovány a znaènì se li�í mezi jednotlivými zemìmi, napøíklad od 307 eur
na 1000 litrù v pøípadì bezolovnatého benzinu v Øecku a� po 783 eur ve Velké Británii.

Navíc existuje nìkolik zvlá�tních výjimek, které umo�òují èlenským státùm upustit od spotøební danì z ropných
produktù nebo tuto daò sní�it. Právní úprava Spoleèenství napøíklad umo�òuje výjimky z pohonných hmot
pou�ívaných v komerèním letectví.

Právo Spoleèenství rovnì� umo�òuje èlenským státùm, aby pøedkládaly konkrétní �ádosti o výjimku ze spo-
tøebních daní nebo o jejich sní�ení za pøedpokladu, �e je takový krok konzistentní s politikou Spoleèenství,
pøedev�ím v oblasti ochrany �ivotního prostøedí, energií a dopravy, ale té� v oblasti vnitøního trhu a hospodáø-
ské soutì�e. Tyto výjimky podpoøily zavedení nových technologií a èistých pohonných hmot (napøíklad bezo-
lovnatých benzinù nebo pohonných hmot s nízkým obsahem síry).

K harmonizovanému zdanìní pohonných hmot u komerèní silnièní dopravy

Kdy� do�lo k nárùstu cen pohonných hmot v polovinì roku 2000, dostali se silnièní pøepravci ve Spoleèenství
pod vá�ný ekonomický tlak. Skuteèností je, �e pohonné hmoty pøedstavují zhruba 20% provozních nákladù
spoleèností poskytujících silnièní nákladní dopravu. Rovnì� struktura tohoto sektoru, pøedev�ím velký poèet
mikropodnikù, oslabuje jejich jednací pozici se zákazníky tím, �e tyto podniky nutí pøizpùsobovat své cenové
tarify pomaleji, ne� je rùst nákladù na suroviny. Dále platí, �e dochází ke znaènému rozpìtí u spotøební danì
z nafty mezi jednotlivými èlenskými státy, a to od 246 eur po 797 eur na 1000 litrù, co� pøispívá k napìtí na
liberalizovaném trhu.

Komise rovnì� poznamenává, �e spotøební danì z nafty jsou v prùmìru o 140 eur (na 1000 litrù) ni��í ne�
v pøípadì bezolovnatého benzinu.

Zásada udr�itelného rozvoje rovnì� vy�aduje, aby u�ivatelé dopravy byli ve vìt�í míøe konfrontováni s �reálný-
mi� cenami, tj. vèetnì negativních externích vlivù, zejména vlivù skleníkových plynù. Zdanìní rovnì� jasnì
slou�í ke kompenzování vlivù fluktuace cen surové ropy.

Pøeru�ení vazby mezi daòovými pøedpisy pro pohonné hmoty pro komerèní pou�ití a pohonné hmoty pro sou-
kromé pou�ití by umo�nilo èlenským státùm sní�it rozdíly ve zdanìní provozu automobilù pou�ívajících benzin
a automobilù pou�ívajících naftu.

To, co by mìlo být navr�eno v krátkodobém horizontu, je tudí� harmonizované zdanìní pohonných
hmot pou�ívaných pro komerèní úèely. Cílem by bylo zavést urèitou harmonizovanou spotøební daò Spole-
èenství z nafty pro komerèní pou�ití, která by v praxi byla vy��í, ne� je souèasná prùmìrná daò z nafty. Tento
pøístup by:

l splòoval po�adavky politiky Spoleèenství v oblasti dopravy, �ivotního prostøedí a energií tím, �e by podpoøil
pøesun, díky zvý�eným spotøebním daním, ke zmìnì disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy a pøispìl
by k vìt�í internalizaci externích nákladù,

l zlep�il fungování vnitøního trhu omezováním naru�ování hospodáøské soutì�e a

l poskytl sektoru silnièní dopravy vìt�í prostor z hlediska maloobchodní cenové stability.

Ve støednìdobém horizontu by bylo �ádoucí, aby bylo zaji�tìno obdobné zdanìní benzinu a nafty pro v�echny
spotøebitele pohonných hmot.

Zde by se mìlo zdùraznit, �e smìrnice 92/81/EHS a 92/82/EHS uvádìly rùzné spotøební danì z benzinu
(337 EUR na 1000 litrù) a nafty (245 EUR na 1000 litrù) pou�ívaných jako palivo. Prozkoumání této situace
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ukazuje, �e toto rozli�ení benzinu a nafty bylo jasnì spojeno s hospodáøskými potøebami silnièní dopravy. Na
konci 80. let, kdy byla daná smìrnice zpracovávána, existovala potøeba uvalení ni��ího zdanìní na silnièní
nákladní pøepravce, kteøí jsou hlavními spotøebiteli nafty, aby nedo�lo k ohro�ení jejich podnikù.

Komise dále poznamenává, �e kdy� dojde k výraznému nárùstu ceny surové ropy, mohly by v pøípadì potøeby
dal�í rozpoètové zdroje z vy��ího výnosu DPH zajistit základ pro urèitý cyklický seøizovací mechanismus.

V neposlední øadì je tøeba øíci, �e alternativní paliva se èasto tì�í daòovým výjimkám nebo ni��ímu zdanìní, to
v�ak platí v èlenských státech rùzným zpùsobem. Tyto alternativní pohonné hmoty mají zvlá�tní význam, jak
pro zaji�tìní energetické zásoby, tak pro sni�ování vlivù dopravy na �ivotní prostøedí. Zelená kniha o zaji�tìní
energetických zásob navrhuje, aby 20% celkové spotøeby do roku 2020 bylo tvoøeno alternativními
pohonnými hmotami. Budoucí návrh na smìrnici o energetických produktech, který bude umo�òovat
daòovou výjimku pro vodík a biopaliva, by tudí� mìl být pøijat co nejdøíve. Dal�ím klíèovým prvkem
v tomto programu postupného zavádìní rùzných typù alternativních pohonných hmot je smìrnice, která je nyní
navrhována Komisí a která stanovuje urèité minimální procento biopaliva, které se bude pøidávat do nafty a
benzinu umís�ovaných na trh.

Kromì spotøebních daní z pohonných hmot vznikají v nìkterých zemích té� problémy kvùli rùzným pøedpisùm
v oblasti DPH pro leteckou, �eleznièní a autobusovou dopravu. Tyto problémy nekalé konkurence mezi jednot-
livými druhy dopravy bude tøeba prozkoumat, nemluvì o riziku naru�ování øádného fungování vnitøního trhu.
Zejména by mìlo být stanoveno, aby i letecká doprava podléhala DPH.

Kromì vý�e uvedeného existují znaèné problémy v urèování místa, ve kterém je tøeba provádìt zdanìní posky-
továním dopravních slu�eb, jedná se o problémy, které má Komise v úmyslu øe�it novými návrhy pøedlo�enými
jako�to souèást její nové strategie v oblasti DPH. V neposlední øadì pøipomeòme, �e se mezi jednotlivými
èlenskými státy té� znaènì li�í pøedpisy pro daòové uplatnìní v souvislosti s nákupem podnikových automobi-
lù, co� má za následek rozdíly v nakládání s poplatníky, které je rovnì� tøeba korigovat. Z tohoto dùvodu
bychom zde mìli poznamenat, �e urèitý návrh harmonizující nárok na daòové uplatnìní nákladù v této souvis-
losti je ji� nyní Radì k dispozici.

III. DOPRAVA S LIDSKOU TVÁØÍ

Enormní zmìny, k nim� do�lo v dopravním sektoru po jeho otevøení pro konkurenci a v dùsledku technologické-
ho pokroku, by nemìly zastírat skuteènost, �e doprava není pouhou komoditou podléhající pravidlùm trhu,
nýbr� �e je rovnì� slu�bou obecného zájmu ku prospìchu veøejnosti. Z tohoto dùvodu Komise chce podporo-
vat opatøení ve prospìch intermodality pro lidi a pùsobit v oblasti u�ivatelských práv ve v�ech druzích dopravy
pøi souèasném zva�ování, zda by v budoucnu mìly èi nemìly být zavedeny té� urèité povinnosti pro u�ivatele.

A. Intermodalita pro lidi

V oblasti osobní dopravy existuje znaèný prostor pro zlep�ování tak, aby do�lo k usnadnìní podmínek cestování
a k usnadnìní pøestupù mezi jednotlivými druhy dopravy, které je stále vysoce problematické. Pøíli� èasto jsou
cestující stále je�tì odrazováni pou�íváním rùzných druhù dopravy pro jednu cestu. Mají problémy pøi získávání
informací a objednávání jízdenek, pokud se daná cesta týká nìkolika dopravních spoleèností nebo rùzných druhù
dopravy, a pøi pøestupu z jednoho druhu dopravy na jiný mù�e dojít ke komplikacím v dùsledku neodpovídající
infrastruktury (napøíklad nedostatek parkovacího prostoru pro jízdní kola nebo osobní automobily).

Bez ohledu na zásadu subsidiarity by mìla být dávána priorita v krátkodobém horizontu pøinejmen�ím tøem
oblastem:

1. Integrované jízdenkové systémy

Aby se usnadnily pøestupy z jedné sítì nebo z jednoho druhu dopravy na jinou sí� èi jiný druh dopravy, je tøeba
podpoøit zavádìní takových jízdenkových systémù, které jsou integrovány (a tudí� zaji��ují transparentnost
jízdného) mezi �eleznièními spoleènostmi nebo mezi rùznými druhy dopravy (letadlo - autobus - trajekt - veøej-
ná doprava - parkovi�tì pro osobní automobily).

Nìkteré �eleznièní spoleènosti, jako napøíklad v Nizozemsku, ji� nyní nabízejí integrovanou dopravní slu�bu
typu �vlak a taxi� v jediné jízdence. Toté� by bylo mo�no provádìt pro veøejnou dopravu nebo pro vlakovou/
leteckou dopravu a pronájem automobilu. Integrace slu�eb nabízených rùznými provozovateli v rámci jednoho
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tarifního pásma a s jedinou jízdenkou, jako existuje napøíklad v Ile de France ji� od roku 1976 a v Neapoli od
loòského podzimu, nabízí u�ivatelùm vìt�í flexibilitu a tudí� zvy�uje atraktivitu veøejné dopravy89).

2. Odbavení zavazadel

Intermodalita znamená rovnì� poskytování souvisejících slu�eb, zejména v oblasti odbavování zavazadel.
I kdy� je v souèasné dobì mo�né podat zavazadla na nìjaký let ji� na nádra�í, musejí se cestující starat o svá
zavazadla sami a rovnì� je musejí mít u sebe bìhem pøestupù.

Letecká a �eleznièní doprava: kombinace, která funguje

V Nìmecku a mezi Belgií a Francií byl vyvinut nový zpùsob, jak podporovat intermodalitu pro cestující.

Lufthansa uzavøela dohodu s Deutsche Bahn, jejím� úèelem je nabídka cest zahrnující kombinaci slu�eb letec-
ké dopravy mezi Frankfurtem a jakoukoliv jinou destinací ve svìtì a slu�eb �eleznièní dopravy mezi Stuttgar-
tem a Frankfurtem. Cestující si mohou rezervovat jeden jízdní doklad pro leteckou-�eleznièní dopravu v jediné
transakci. Mohou podat svá zavazadla po pøíjezdu na nádra�í a v pøípadì nìjakého problému mají stejná práva
jako ostatní cestující v letecké dopravì, bez ohledu na to, zda danou transakci uzavøeli u Deutsche Bahn nebo
u Lufthansy.

Pokud by se tato slu�ba, která je v souèasné dobì ve stadiu zkou�ek, ukázala jako úspì�ná, mohly by uvedené
dvì spoleènosti uzavøít obdobné dohody pro jiná spojení, kde vlaková èást cesty netrvá déle ne� dvì hodiny.
Odhady ukazují na to, �e v budoucnu bude 10% letù Lufthansy na krátkou a støední vzdálenost ve vnitrostátní
pøepravì pøesunuto na �eleznici. Kapacita, která tak vznikne, by byla ku prospìchu støednì dlouhých a dálko-
vých letù.

Obdobným zpùsobem uzavøely Air France a Thalys dohodu, jejím� prostøednictvím budou v�ichni zákazníci Air
France cestující z Bruselu do Paøí�e za úèelem nástupu na nìjaký støednì dlouhý/dálkový let cestovat do
Paøí�e vlakem Thalys. Za tímto úèelem Air France pøímo poskytují dva autobusy spojující ka�dý den paøí�ské
nádra�í s leti�tìm Charles de Gaulle pro v�ech pìt vlakù Thalys a poskytly jízdenkovou pøepá�ku a vlakovou
èetu na nádra�í v Bruselu. Rezervaèní systém chápe pak cestu vlakem Thalys jako let Air France a zákazníci
nemusejí provádìt �ádnou dal�í rezervaci, nýbr� cestují pouze se svojí letenkou, jako tomu bylo døíve. Cestu-
jící a jejich zavazadla procházejí pøedbì�nou kontrolou na nádra�í v Bruselu; v budoucnu bude umo�nìno
plnohodnotné podání zavazadel ve výchozí stanici.

Nové a efektivní slu�by tohoto druhu by mìly napomoci pøi sni�ování problémù s kongescemi na nìkterých
hlavních leti�tích Evropy a mìly by zlep�it pøesnost a kvalitu osobní dopravy.

3. Kontinuita cest

Cesty by mìly být uva�ovány jako spojité, co� znamená, �e územní a urbanistické politiky budou hrát velmi
dùle�itou roli. Hlavní stanice metra, vlaková a autobusová nádra�í a parkovi�tì automobilù by mìly být oriento-
vány na maximální usnadòování pøestupù mezi osobním automobilem a veøejnou dopravou a mìly by nabízet
související slu�by (napøíklad obchody) a tak podporovat pou�ívání veøejné dopravy, která zpùsobuje ménì
zneèi�tìní. Zaji��ování automobilových parkovi�� na okrajích mìst (a rovnì� v blízkosti �eleznice, podzemní
dráhy, autobusových a tramvajových zastávek), kde motoristé mohou ponechat své automobily a vyu�ít hlav-
ních prostøedkù veøejné dopravy (vèetnì taxislu�eb), je mo�ností, která je ji� nyní realizována v øadì mìst, jako
je napøíklad Mnichov a Oxford. Pøizpùsobení prostøedkù veøejné dopravy na pøepravu jízdních kol je dal�ím
zpùsobem, jak podpoøit urèitou formu intermodality na krátké vzdálenosti. Mìlo by se uznat, �e jízdní kolo je
stále je�tì pøíli� èasto zanedbávaným druhem dopravy, i kdy� je v Evropì ka�dý den realizováno zhruba 50 mi-
lionù cest (tj. 5% z celkového poètu) na jízdním kole. Tento podíl je nyní a� 18 % v Dánsku a 27% v Nizozemí.

Úspìch intermodality rovnì� vy�aduje uznání role taxislu�eb, co� je role, která jde daleko za hranice pouhého
pøepravování cestujících, ale rovnì� zahrnuje dal�í slu�by (men�í pøepravu zbo�í, expresní dodávky atd.).
Stejnì tak by mìly v budoucnu inteligentní dopravní systémy informující cestující o dopravních podmínkách
napomoci pøi sni�ování èasových ztrát vznikajících pøi pøestupech mezi jednotlivými druhy dopravy. Úspì�ná
intermodalita zøejmì závisí rovnì� na snadném pøístupu ke v�em zpùsobùm dopravy. V této souvislosti je

89) 1976: zavedení tzv. Carte Orange, která spojuje slu�by SNCF-RATP-APTR a FNTR. Od listopadu 2000 mají Neapol a 43 obcí jednotný
dopravní doklad nazývaný UNICO. Pùvodnì mìl tento experiment bì�et jeden rok, ale ji� nyní se uva�uje o jeho roz�íøení.
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dùle�ité, aby byl brán zøetel na problémy, jim� èelí osoby se sní�enou mobilitou, které pou�ívají veøejnou dopra-
vu a pro které mù�e pøestup z jednoho druhu dopravy na jiný nìkdy znamenat skuteènou pøeká�ku.

B. Práva a povinnosti u�ivatelù

Postupné otevírání trhù u rùzných druhù dopravy znamenalo, �e provozovatelé se stávají ústøedním bodem
rozvoje dopravy. Pøesto�e u�ivatelé mohli získat urèité výhody z hlediska lep�ích cen, není to dùvodem k tomu,
aby mohla být pøehlí�ena jejich práva. Cestující musejí mít mo�nost prosazovat svá práva, a to jak vùèi doprav-
ní spoleènosti, tak vùèi veøejné slu�bì. Komise bude v prùbìhu následujících 10 let usilovat o rozvoj a definici
práv u�ivatelù a za tímto úèelem bude spolupracovat se spotøebitelskými a u�ivatelskými organizacemi. V této
souvislosti rovnì� zvá�í, zda je tøeba, aby u�ivatelská práva �la ruku v ruce s povinnostmi u�ivatelù.

1. Práva u�ivatelù

Právì v oblasti letecké dopravy Komise v nejvìt�í míøe do souèasné doby soustøedila své úsilí na to, aby
problematika u�ivatelských práv doprovázela otvírání trhù a aby byla zaji�tìna ochrana cestujících proti spor-
ným národním pravidlùm a pøedpisùm. Práva cestujících byla definována v nìkolika textech. V�echna tato
práva byla zveøejnìna v Chartì, která je díky pøíslu�né spolupráci zveøejnìna na vìt�inì leti�� ve Spoleèen-
ství. Tato Charta specifikuje národní orgány, které u�ivatelé mohou kontaktovat za úèelem prosazování svých
práv a informování Komise o tom, jak s nimi bylo nakládáno. Tato Charta bude upravena tak, aby odrá�ela
vývoj v právní oblasti a uzavøené dobrovolné dohody.

Byly pøedlo�eny nové návrhy, jejich� úèelem je zvý�it odpovìdnost leteckých spoleèností v pøípadì nehod,
zpo�dìní nebo ztráty zavazadel. Komise v brzké dobì navrhne posílení práv cestujících, vèetnì kompen-
zací v pøípadì zpo�dìní a odepøení nástupu do letadla v dùsledku vìt�ího poètu rezervací, ne� je kapa-
cita letadla, ze strany leteckých spoleèností.

Rovnì� budou navr�ena opatøení, která budou poskytovat cestujícím výhody spoèívající v indikátorech kvality
slu�eb. V souladu s bì�nou praxí ve Spojených státech a v návaznosti na svùj závazek, který ji� uèinila, se tudí�
Komise chystá zveøejòovat urèitou klasifikaci aerolinií podle jejich výsledkù (nebo nedostatku výsledkù)
z hlediska pøesnosti, poètu cestujících, jim� byl odepøen nástup do letadla, z hlediska úrovnì ztrát zava-
zadel atd. U�ivatelé tak budou mít k dispozici objektivní kritéria pro srovnávání rùzných aerolinií a tato transpa-
rentnost bude nepochybnì nejlep�ím zpùsobem, jak vyvíjet tlak na aerolinie, aby zlep�ovaly své slu�by.

Cestující mají rovnì� právo na øádné informace o smlouvì, kterou uzavírají s leteckým pøepravcem; klauzule
dané smlouvy musejí být poctivé. Komise podnikne iniciativy v tomto ohledu v roce 2001.

Souèasnì s tím Komise ve spolupráci s Evropskou konferencí civilního letectví (ECAC) zahájila iniciativy, je-
jich� úèelem je pøimìt Evropské aerolinie a leti�tì k uzavøení urèité dohody o dobrovolných zásadách chování,
aby do�lo k sjednocení a vyjasnìní regulaèního rámce.

V neposlední øadì musí Komise rovnì� øe�it problémy, s nimi� se v�ichni cestující potýkají pøi prosazování jakých-
koliv práv, která mají: je nutno stanovit odpovìdnou stranu; urèit, jak zahájit pøíslu�né procedury v jiných èlen-
ských státech; jak získat kompenzaci za vzniklou �kodu. To je nutným krokem, pokud bude trvat situace, kdy
se na leti�tích na rozdíl od pøístavù zdá, �e nikdo není povìøen tyto zále�itosti vyøizovat a v�echny zúèast-
nìné strany (leti�tní operátoøi, poskytovatelé slu�eb, policie, aerolinie, atd.) si pøedávají odpovìdnost za
jakékoliv problémy, které vyvstanou cestujícím. Právì z tohoto dùvodu je tøeba, aby se cestující v letecké
dopravì tì�ili vìt�í úrovni ochrany, a té� pøístupu k rychlej�ím prostøedkùm pro zjednání nápravy.

Dal�ím krokem je roz�íøit opatøení na ochranu cestujících ve Spoleèenství té� na ostatní druhy dopravy,
zejména na �eleznièní dopravu a námoøní dopravu a pokud to bude mo�né, tak i na slu�by mìstské dopra-
vy. Je tøeba pøijmout specifická nová opatøení týkající se u�ivatelských práv ve v�ech druzích dopravy, aby u�ivate-
lé mohli bez ohledu na pou�ívaný druh dopravy znát svá práva a prosazovat je. Je tøeba, aby tato opatøení splòo-
vala zejména u�ivatelské po�adavky, jak je uvedeno ve sdìlení Komise o slu�bách ve veøejném zájmu v Evropì90).

2. Povinnosti u�ivatelù

Bylo by nicménì velkým zjednodu�ením dané problematiky a rovnì� nespravedlivé vùèi dopravním podnikùm,
kdybychom nezdùraznili, �e u�ivatelé mají té� urèité povinnosti bìhem svých cest. Neodpovìdné chování, zejmé-

90) Odstavec 11 sdìlení �Slu�by ve veøejném zájmu v Evropì� KOM(2000) 580.
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na kdy� k nìmu dochází v letadlech, mù�e mít záva�né dùsledky pro bezpeènost dopravy. Nebezpeèí po�áru na
palubì z cigarety tajnì vykouøené na záchodech letadla je vá�ným problémem, k nìmu� pøi letu èasto dochází.
Pokud by vypukl po�ár, mìli by stewardi pouze minutu a pùl do doby, ne� se zaènou �íøit toxické zplodiny.

Air France klasifikují obdobné palubní incidenty podle tøí stupòù záva�nosti
1. Jednoduché verbální diskuse, pasivní odpor
2. Neurvalé a inzultaèní chování, agresivita, cigarety kouøené na toaletách
3. Ohro�ení bezpeènosti letu, fyzické násilí

Agresivita cestujících, která je nìkdy posílena spotøebou alkoholu, pøimìla nìkteré aerolinie k tomu, aby posky-
tovaly psychologický výcvik svým pracovníkùm, který je orientován na to, jak zmírnit rùzné situace. Ve skuteè-
nosti je taková agresivita rovnì� èasto namíøena proti øidièùm a prùvodèím èi revizorùm ve veøejné dopravì a
ve vlacích. Tresty za takové chování vedou pøedev�ím k praktickým problémùm a rovnì� vytváøejí právní
problémy. Je tøeba se zamyslet na evropské úrovni, jak reagovat na tyto právní problémy.

Komise zveøejní novou verzi Charty letecké dopravy, která se bude zabývat právy a povinnostmi cestujících
a bude zahrnovat nejnovìj�í vývoj v právní oblasti a zaène vytváøet urèitou chartu u�ivatelských práv a povin-
ností pro v�echny druhy dopravy.

3. Vysoce kvalitní veøejná slu�ba

Zaji�tìní fyzického spojení v oblasti sociální koheze a vyrovnaného regionálního rozvoje vy�aduje dopravu jako
jednu z hlavních slo�ek veøejné slu�by. Navíc se jedná o jedinou oblast, pro kterou Øímská smlouva uvádí
zmínku o veøejné slu�bì. Èlánek 73 Smlouvy o ES uvádí, �e: �Podpory budou sluèitelné s touto smlouvou,
pokud splòují potøeby koordinace dopravy nebo pokud pøedstavují refundaci za plnìní urèitých povinností nále-
�ejících do koncepce veøejné slu�by.�

V prohlá�ení o slu�bách obecného hospodáøského zájmu zasedání Evropské rady v Nice z prosince 2000
výslovnì zdùraznilo význam takových slu�eb, kdy mimo jiné konstatovalo, �e: �V této oblasti existuje pøede-
v�ím potøeba vyjasnìní vztahu mezi zpùsoby financování slu�eb obecného hospodáøského zájmu a aplikací
pravidel o státní pomoci. Zejména by mìla být uznávána, pøi splnìní èlánku 86(2), sluèitelnost pomoci urèené
k vyrovnání vícenákladù vyvstávajících pøi plnìní úkolù obecného hospodáøského zájmu.�

Tato role veøejné slu�by mù�e tedy zahrnovat zvlá�tní ujednání vzhledem k právní úpravì hospodáøské soutì-
�e nebo ke svobodì poskytování slu�eb, ale rovnì� musí splòovat zásady neutrality a proporcionality. Úlohou
veøejné slu�by je slou�it zájmùm a potøebám svých u�ivatelù a nikoliv svých pøedstavitelù a funkcionáøù, a
zajistit, aby pøíslu�né dopravní slu�by v�dy fungovaly hladce. Nicménì nedávný vývoj v tomto sektoru vedl
v nìkterých zemích provozovatele vyu�ívající slu�eb �eleznièní dopravy k tomu, aby zvá�ili svùj postoj v dù-
sledku její nízké spolehlivosti a aby pøípadnì pøe�li k silnièní dopravì.

Po�adavek veøejné slu�by (napøíklad èetnost a pøesnost dopravních spojù, dostupnost míst k sedìní, prefe-
renèní jízdné pro urèité kategorie u�ivatelù) je hlavním nástrojem pro zaji�tìní toho, aby byly slu�by obecného
hospodáøského zájmu poskytovány v dopravním sektoru. Tak mù�e èlenský stát nebo jakýkoliv jiný veøejný
orgán za urèitých podmínek a bez naru�ení hospodáøské soutì�e po�adovat nebo pøípadnì dosáhnout dohody
v jednání se soukromým nebo veøejnoprávním podnikem za úèelem splnìní veøejných po�adavkù, které by
jinak daný podnik nerealizoval (nebo alespoò nerealizoval stejným zpùsobem), pokud by pouze zva�oval své
komerèní zájmy.

Komise v nedávné dobì navrhla urèitý nový pøístup k vnitrozemské dopravì za úèelem otevøení trhu pøi zaji�tì-
ní transparentnosti, kvality a poskytování veøejných dopravních slu�eb prostøednictvím regulované konku-
rence. Návrh naøízení91) uvádí, �e národní nebo místní orgány musejí dohlédnout na to, aby byla zavedena
vhodná veøejná dopravní slu�ba zalo�ená na minimálních kritériích, jako je napøíklad zdraví a bezpeènost
cestujících, dostupnost slu�eb, úroveò a transparentnost jízdného a omezená doba trvání pøíslu�né smlouvy.
Za tímto úèelem budou mít iniciativy podnikané pøíslu�nými orgány formu kontraktù veøejné slu�by udìlova-
ných na základì výbìrového øízení na dobu pìt let. Nicménì provozovatelé veøejné dopravy budou mít pro-
støednictvím výjimky z tohoto postupu mo�nost uzavírat kontrakty na veøejné slu�by s nìjakým konkrétním
provozovatelem, pokud se hodnota tìchto kontraktù bude roènì pohybovat pod prahem 800 000 eur a pokud

91) Návrh na naøízení Evropského parlamentu a Rady o krocích èlenských státù v oblasti po�adavkù veøejné slu�by a o udìlování zakázek
veøejné slu�by v �eleznièní, silnièní a vnitrozemské vodní osobní dopravì. KOM(2000) 7.
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bude brán zøetel na bezpeènostní aspekty v pøípadì urèitých �eleznièních dopravních slu�eb. Rovnì� jsou
plánována opatøení orientovaná na kontrolu fúzí a ochranu zamìstnancù v pøípadì zmìny provozovatele.

Obecnì øeèeno, praxe dosud ukázala, �e omezené vý�e pomoci nikterak neohrozily a nenaru�ily hospodáø-
skou soutì� ani nemìly dopad na obchodní èinnost. Nicménì na rozdíl od praxe v jiných hospodáøských sek-
torech musejí být ve�keré pomoci v oblasti dopravy stále je�tì pøedem oznamovány Komisi. Tato obecná
povinnost se zdá neúmìrná, zejména kdy� je úèelem dané pomoci zajistit kompenzaci za povinnosti
veøejné slu�by na spojích s odlehlými regiony Spoleèenství a s malými ostrovy. Komise navrhne úpra-
vu postupù v této oblasti.

Aby byla u�ivatelùm zaji�tìna vysoce kvalitní spojitá slu�ba za pøijatelnou cenu v celém Spoleèenství a pøitom
slu�ba, která bude splòovat pravidla Spoleèenství, jimi� se øídí hospodáøská soutì�, bude Komise nadále
pracovat na zaji�tìní toho, aby se dopravní slu�by obecného hospodáøského zájmu øídily øadou obecných
zásad, konkrétnì:

l pou�ívání výbìrových øízení uvnitø jasného právního rámce definovaného na úrovni Spoleèenství;

l poskytování výjimek nebo exkluzivních práv v pøípadì nutnosti;

l udìlování finanèní kompenzace provozovatelùm odpovìdným za provádìní úkolù veøejné dopravní slu�by.

IV. RACIONALIZACE MÌSTSKÉ DOPRAVY

Roz�iøování mìst, zmìny �ivotního stylu a flexibilita soukromého osobního automobilu ve spojení s ne v�dy
odpovídajícím zaji�tìním veøejné dopravy zpùsobily za posledních 40 let ohromný nárùst dopravy ve mìstech.
Pøesto�e decentralizace provozù èi bydlení byla pøíle�itostnì nìkdy doprovázena rozvojem odpovídající infra-
struktury veøejné dopravy nebo slu�eb, nedostatek pøístupu k integrované politice v oblasti mìstského plánová-
ní a dopravy umo�òuje osobním automobilùm témìø úplný monopol. Bez ohledu na to, �e jsou auta v�udepøí-
tomná a jsou bøemenem pro provoz v centrech mìst, jsou stále èastìj�ím jevem pøedev�ím v periferních oblas-
tech mìst a aglomerací, kde rùst dopravy zaznamenal nejrychlej�í tempo. Ale v tìchto oblastech, kde je obtí�-
nìj�í stanovit a uspokojit dopravní potøeby, se ukazuje, �e veøejná doprava ve své souèasné formì není dosta-
teènì flexibilní. Co danou situaci je�tì zhor�uje, je pocit nejistoty, který lidi odvádí od pou�ívání veøejné dopravy
v urèitých oblastech a v urèité denní dobì.

Zvý�ená intenzita dopravy a dopravní zácpy ve mìstech jdou ruku v ruce s rostoucím zneèi��ováním ovzdu�í a
s emisemi hluku a s dopravními nehodami. Èasté krátké cesty provádìné se studeným motorem exponenciál-
nì zvy�ují spotøebu pohonných hmot a emise mohou být trojnásobné èi ètyønásobné, zatímco rychlost dopravy
je tøikrát nebo ètyøikrát pomalej�í. Mìstská doprava tak pøedstavuje 40 % emisí CO2 odpovìdných za zmìnu
klimatu a té� ostatních zneèi��ujících látek, které mají vá�ný dopad na zdraví obyvatel ve mìstech, zvlá�tì se
jedná o oxidy dusíku, které vyvolávají prudké zvy�ování koncentrace ozonu, a neregulované prachové mikro-
èástice. Nejzranitelnìj�í skupiny populace, jako jsou dìti, star�í lidé a nemocní (s kardiovaskulárními choroba-
mi, nemocemi dýchacího ústrojí èi jinými chorobami), jsou hlavními obì�mi a nìkteré studie odhadují náklady
pro spoleènost na úrovni 1,7% HDP92). Z hlediska bezpeènosti dochází ke ka�dé druhé smrtelné dopravní
nehodì v okolí mìst a nejèastìj�ími obì�mi jsou chodci, cyklisté a motocyklisté.

Pøesto�e zásada subsidiarity øíká, �e odpovìdnost za mìstskou dopravu spoèívá pøedev�ím na národních a
místních orgánech, není mo�no pøehlí�et problémy doprovázející dopravu v mìstských oblastech a po�kozo-
vání kvality �ivota v této souvislosti. Velkým problémem, který budou muset tyto orgány øe�it, a to døíve, ne� se
mo�ná domnívají, je problém øízení dopravy a zejména role osobních automobilù ve velkých mìstských cent-
rech. Bez ohledu na to, jak èlovìk pohlí�í na tento problém (zneèi��ování, dopravní zácpy, nedostateèná infra-
struktura), spoleènost zastává názor, �e je nutno tuto situaci øe�it. Alternativou je podpora èistých vozidel a
rozvoj vysoce kvalitní veøejné dopravy.

Zásada subsidiarity umo�òuje Evropské unii, aby pøevzala iniciativy, vèetnì regulaèních iniciativ, za úèelem
podpory pou�ívání diverzifikované energie v dopravì. Na druhé stranì Unie nemù�e pou�ívat naøízení jako�to
prostøedek pro vynucování alternativních øe�ení k automobilùm ve mìstech a v aglomeracích. Z tohoto dùvodu
se Komise omezuje na podporu dobrých zku�eností.

92) Svìtová zdravotnická organizace. Zdravotní náklady v dùsledku zneèi�tìní ovzdu�í v souvislosti se silnièní dopravou. Projekt posouze-
ní vlivù pro Rakousko, Francii a �výcarsko, èerven 1999.
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A. Diverzifikovaná energie pro dopravu

Konvenèní vozidla se spalovacími motory, jejich� energetická úèinnost má daleko k optimálním hodnotám, jsou
jedním z hlavních zdrojù zneèi�tìní ve mìstech a produkce skleníkových plynù a pøispívají k nadmìrné závis-
losti Evropské unie na energiích. Podstatného pokroku bylo dosa�eno díky normám proti zneèi��ování, které
se vztahují na motorová vozidla a kvalitu pohonných hmot. Pøísnìj�í normy, které ji� byly pøijaty, budou postup-
nì pøiná�et výsledky, jak ukazuje ní�e uvedený graf.

93) Pokud by biopaliva pøedstavovala 1% celkové spotøeby fosilních paliv, vedlo by to k vytvoøení pracovních míst pro pøibli�nì 45 000
a� 75 000 lidí.

Tento nesporný pokrok by v�ak nemìl zastøít neadekvátnost opatøení, je� byla dosud pøijata za úèelem sní�ení
emisí skleníkových plynù z motorových vozidel a sní�ení energetické závislosti Evropské unie. Dohoda se
sdru�ením evropských výrobcù automobilù by mìla vést ke sní�ení prùmìrného objemu emisí oxidu uhlièitého
z nových automobilù do roku 2008 o 25 %. Kromì této dohody, pro kterou by mìly být pro období po roce 2008
stanoveny nové cíle v oblasti sni�ování emisí a tyto cíle by mìly být roz�íøeny na u�itková vozidla, by mìla být
na úrovni Spoleèenství pøijata dal�í opatøení orientovaná na zavádìní alternativních paliv, zejména biopaliv a
na podporu poptávky provádìním experimentù s alternativními druhy paliv.

1. Stanovení nového regulaèního rámce pro alternativní paliva

Práce v oblasti výzkumu a vývoje rovnì� pøinesly pokrok ve vývoji nových vozidel, která pou�ívají alternativní
energie s ni��ími úrovnìmi emisí. Mìstská doprava ji� nyní pøedstavuje u�iteèný trh pro roz�iøování pou�ití
alternativních energií. Nìkolik evropských mìst ji� uvedlo tyto vìci do pohybu: Paøí�, Florencie, Stockholm a
Lucemburk, abychom uvedli alespoò nìkterá, ji� nyní pou�ívají autobusy jezdící na zemní plyn, bionaftu nebo
naftu s nulovým obsahem síry. V budoucnu by na alternativní energii mohly jezdit té� osobní automobily a tì�ká
nákladní vozidla.

Nejslibnìj�ími formami jsou biopaliva v krátkodobém a støednìdobém horizontu, zemní plyn ve støednìdobém
a dlouhodobém horizontu a vodík ve vzdálenìj�í budoucnosti. V Zelené knize o zabezpeèení energetických
zásob Evropské unie Komise z tohoto dùvodu navrhla, aby bylo cílem pro silnièní dopravu nahradit 20 %
konvenèních pohonných hmot alternativními pohonnými hmotami do roku 2020.

Roz�íøení biopaliv pomù�e pøi sni�ování energetické závislosti Evropské unie, zlep�ování �ivotního prostøedí a
té� pøi diverzifikaci výroby a pracovních míst v zemìdìlství. Produkce surovin pro biopaliva mù�e skuteènì být
pøedmìtem zvlá�tního zájmu v rámci spoleèné zemìdìlské politiky se zamìøením na vytváøení nových hospo-
dáøských zdrojù a ochranu zamìstnanosti ve venkovských oblastech93).

Za úèelem podpory biopaliv má Komise v úmyslu pøedlo�it dvì specifická opatøení v roce 2001:

Smìrnici o postupném zavádìní urèitého minimálního procentuálního mno�ství povinné spotøeby bi-
opaliva v ka�dém èlenském státì: v první etapì bude navr�en 2% podíl s celkovou flexibilitou vzhledem
k rùzným mo�nostem, jak tohoto cíle dosáhnout, tj. zda mícháním biopaliv s fosilními palivy nebo pou�íváním

Sní�ení zneèi��ování silnièní dopravou prostøednictvím 
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èistých biopaliv. Tímto zpùsobem bude zabránìno nepøedvídaným vlivùm na motory a �ivotní prostøedí. Sou-
èasnì s tím dojde k vytvoøení stabilního trhu a té� by mìlo dojít k pìtinásobnému zvý�ení výrobní kapacity
stávajících biopaliv. U druhé etapy bude tøeba, aby se zamìøovala na dosa�ení roz�íøení procentuálního podílu
biopaliva ve vý�i témìø 6 % do roku 2010;

Nová pravidla Spoleèenství o sní�ení daní pro biopaliva: pøi splòování potøeby sblí�it národní pøedpisy
o zdanìní biopaliva tento návrh rovnì� pomù�e èlenským státùm vytvoøit nezbytné hospodáøské a právní pod-
mínky pro dosa�ení a pøípadnì i pøekroèení cílù stanovených ve vý�e uvedeném návrhu na regulaèní smìrnici.
Tento návrh bude dávat èlenským státùm mo�nost zavedení ni��ích daní, která bude konzistentní s jejich
rozpoètovými omezeními, lokálními okolnostmi (napøíklad pro zemìdìlské plodiny) a s technologickými výbìry,
pro které se rozhodnou.

Rovnì� bude tøeba provést revizi celkové konzistence automobilových daní a prostoru pro vytvoøení urèitého
�ir�ího rámce na úrovni Spoleèenství pro zavedení mechanismù pro rozli�ování daní z osobních vozidel podle
ekologických kritérií. Tento nový pøístup, který mù�e být navr�en tak, aby nemìl �ádný dopad na rozpoètové
výnosy èlenských státù, by znamenal, �e automobilové danì budou více �ekologicky� orientované tím, �e lidé
budou pobízeni k tomu, aby kupovali a pou�ívali ekologicky pøívìtivìj�í vozidla.

2. Podpora poptávky experimentální cestou

V oblasti zemního plynu a vodíku je stále tøeba pokraèovat v zapoèatých pracích, aby bylo mo�no vybrat
nejefektivnìj�í pøístup pro podporu roz�iøování tìchto paliv v rozsahu, který bude konzistentní s dosa�ením
ambiciózního cíle, jím� je 20% podíl alternativních paliv na v�ech palivech. Jak ji� zdùraznila Zelená kniha
o zaji�tìní energetických zásob, v budoucnu bude tøeba, aby dostupné nové technologie èistých automo-
bilù dostávaly vìt�í podporu ze Spoleèenství, zejména pod �estým rámcovým programem pro výzkum.
Pro bezprostøední budoucnost Komise spojila dohromady nìkolik zdrojù financování v iniciativì CIVITAS. Inici-
ativa CIVITAS, která byla zahájena v øíjnu 2000, se orientuje na podporu realizace inovaèních projektù v oblasti
èisté mìstské dopravy. Pod Pátým rámcovým programem pro výzkum a vývoj byl pøidìlen rozpoèet ve vý�i
50 milionù eur. V pøedbì�ném výbìru bylo vybráno 14 pilotních mìst94). K nim bylo pøidru�eno pìt mìst95)

z kandidátských zemí �ádajících o pøijetí do EU.

Vývoj nové generace hybridních elektrických automobilù (vybavených elektromotorem spojeným se spalova-
cím motorem)96), automobilù jezdících na zemní plyn a v dlouhodobìj�ím horizontu té� automobilù, které jezdí
na vodíkové palivové èlánky, vypadá rovnì� velmi slibnì. Elektromobil pou�ívající k pohonu baterie je také
pøíkladem pøímo aplikovatelné technologie. Vzhledem k tomu v�ak, �e dojezd tìchto vozidel je v souèasné
dobì omezen na pøibli�nì 100 km, jsou mo�nosti jejich prodeje omezeny na speciální trhy, které jsou obvykle
tvoøeny vozidlovými parky svá�ecích komunálních vozidel nebo veøejné slu�by (vodohospodáøství, rozvod elek-
tøiny, plynárenství, po�tovní slu�by, atd.), která ka�dý den jezdí jen krátké vzdálenosti.

V La Rochelle experiment �Liselec� umo�òuje provozovateli veøejné dopravy, aby nabízel svým zákazníkùm
vozidlový park tvoøený 50 elektrickými vozidly, která jsou k dispozici samoobslu�ným zpùsobem na místech
s vysokým pou�itím. Tuto novou nabídku ji� nyní vyu�ívá pøes 400 úèastníkù. V návaznosti na pøíklad, který
vytyèil Janov, mìstské úøady stanovily zóny, kde èisté automobily mají prioritu pro pøístup/parkování. Aby expe-
rimenty tohoto typu mohly pøinést plody, je tøeba je podporovat v dostateènì velkém mìøítku, které bude mít
hmatatelný kladný vliv na kvalitu ovzdu�í. Je tøeba, aby pøíslu�ná vozidla pou�ívala neropná paliva, aby dochá-
zelo ke sni�ování emisí skleníkových plynù a k omezování na�í závislosti na ropì.

Z tohoto dùvodu je mo�no uva�ovat o vývoji pou�ívání vozidel taxislu�by a u�itkových vozidel, která budou
jezdit v prostøedí mìst a aglomerací a budou pou�ívat pro svùj hnací systém elektøinu nebo zemní plyn nebo
dokonce vodík (palivové èlánky) a budou té� zaji��ovat slu�by veøejného zájmu. Podle zásady subsidiarity by
ve�keré pobídky spadaly pod národní nebo regionální kompetence.

B. Podpora dobrých zku�eností

Pøetí�ená doprava a zneèi��ování - tyto dvì úzce související charakteristiky - jsou jedním z faktorù, které odrazují
od bydlení ve mìstech, pøièem� jednou z hlavních pøíèin kongescí je nadmìrné pou�ívání soukromých vozidel.

94) Aalbord, Barcelona, Berlín, Brémy, Bristol, Cork, Göteborg, �týrský Hradec, Lille, Nantes, Øím, Rotterdam, Stockholm a Winchester.
95) Bukure��, Gdynì, Kaunas, Pìtikostelí a Praha.
96) Rovnì� by bylo mo�no citovat hybridní vozidla, která mají nízkokapacitní spalovací motor fungující jako generátor pro dobíjení baterií.

To jim poskytuje vìt�í dojezd ne� v pøípadì konvenèních elektrických vozidel.
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Z tohoto dùvodu je tøeba, abychom zvý�ili atraktivitu alternativ k osobním automobilùm, a to jak z hlediska infra-
struktury (trasy podzemní dráhy - tramvaje - stezky pro cyklisty97) - prioritní pruhy pro veøejnou dopravu), tak z hlediska
slu�by (kvalita slu�eb, informace pro u�ivatele). Je tøeba, aby veøejná doprava dosahovala takových úrovní komfor-
tu, kvality a rychlosti, které budou splòovat oèekávání lidí. Tato sázka na kvalitu byla výbìrem mnoha evropských
mìst, která se rozhodla pro inovaci uvedením do provozu nových tratí podzemní dráhy nebo tramvajové sítì nebo
nasazením nových autobusù se snadnìj�ím pøístupem pro osoby se sní�enou pohyblivostí. Je velmi dùle�ité, aby
se veøejná doprava pøizpùsobila spoleèenským zmìnám: cesty jsou stále více koncentrovány bìhem celého dne a
dochází èasto k tomu, �e døívìj�í rozdìlení mezi dobou dopravní �pièky a dobou volnìj�ího provozu je ji� minulostí.
Obdobnì té� výstavba nových obytných ètvrtí nebo obchodních center na okrajích mìsta vy�aduje provedení
urèité zmìny dopravních tras a dopravních prostøedkù pou�ívaných provozovateli veøejné dopravy.

Lehká �eleznièní vozidla, která jezdí na vyèlenìných kolejích, jsou dnes vysoce oceòována mnoha mìsty a aglo-
meracemi a tvoøí urèitou ekonomickou formu dopravy, která je rovnì� velmi oblíbená u cestujících, nebo� projek-
tantùm se podaøilo o�ivit tramvaje s pøíjemnì futuristickým designem98). Mìsta jako Vídeò, Stuttgart, Freiburg,
�trasburk a Nantes dosáhla významného pokroku pøi zmìnì disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy v tìchto
mìstech tím, �e se rozhodla pro tuto formu dopravy. Zaèala bránit pou�ívání osobních automobilù tím, �e investo-
vala do jiných druhù dopravy, ne� je silnièní doprava, a ukázala, �e podíl pou�ití automobilù je mo�no sni�ovat
o 1 % roènì, zatímco ve vìt�inì center velkých mìst dochází naopak k rùstu tohoto podílu o je�tì vy��í ukazatel.

Nìkterá mìsta pøijala opatøení usilující o udr�ování poètu parkovacích míst, která jsou k dispozici s ka�dou
novou kanceláøskou budovou, na striktní minimum, aby bylo pou�ívání automobilu ménì praktické.

Nìkteré místní orgány plánují pøidìlení prioritních pruhù veøejným dopravním prostøedkùm (autobusùm a vozi-
dlùm taxislu�by) a té� soukromým vozidlùm pou�ívaným napøíklad pro sdílení automobilù více osobami, pøièem�
souèasnì s tím dochází ke zvy�ování poètu pruhù vyhrazených pro cyklisty a pøípadnì i motocyklisty. Ve velkých
mìstech a aglomeracích by bylo mo�no podpoøit iniciativy orientované na pøesvìdèení nejvìt�ích zamìstnavate-
lù (firem nebo veøejné správy), aby pomáhali organizovat cesty svých zamìstnancù nebo aby dokonce platili za
veøejnou dopravu. Tak tomu je pøíklad ve Vídni, kde je metro zèásti financováno mìstskými spoleènostmi.

V posledních letech docházelo k vývoji slibujícímu nové formy mobility pøi sdru�ování �sdílení automobilù�
s jinými dopravními prostøedky99). Spolu s vývojem nových prostøedkù veøejné dopravy musí sni�ování mìst-
ských kongescí rovnì� zahrnovat vytyèení programù pro zpoplatòování mìstské infrastruktury, jejich� nejjed-
nodu��í formou jsou poplatky za parkování. Nìkterá mìsta, vèetnì Londýna, uva�ují o jiných, propracovanìj-
�ích formách zahrnujících zpoplatòování silnic na základì technologií pro elektronickou identifikaci vozidel a
systému elektronického výbìru plateb, co� by mohlo být harmonizováno na úrovni Spoleèenství100) (viz oddíl
o poplatcích za infrastrukturu). Programy pro zpoplatòování mìstských komunikací v�ak naleznou kladnou
odezvu u místního obyvatelstva pouze tehdy, kdy� budou nabídnuty konkurenceschopné alternativy v oblasti
slu�eb a infrastruktury veøejné dopravy. Z tohoto dùvodu je dùle�ité pou�ívat daných výnosù na podporu finan-
cování nové infrastruktury pro celkové zlep�ování slu�eb mìstské dopravy101).

V souladu se zásadami subsidiarity a pøi vìdomí toho, �e vìt�ina opatøení bude spadat do kompetence národ-
ních, regionálních anebo místních orgánù, má Komise v úmyslu prosazovat následující kroky:

l podpora (za pou�ití finanèních prostøedkù Spoleèenství) pro pilotní mìsta102), pøièem� ka�dý èlenský stát
bude mít i nadále odpovìdnost za pøípravu národních plánù;

l zvý�ené pou�ívání èistých vozidel a forem veøejné dopravy pøístupné v�em u�ivatelùm, vèetnì osob s ome-
zenou pohyblivostí (zejména invalidních osob a starých lidí);

l urèování a roz�iøování nejlep�ích zku�eností v rámci systémù mìstské dopravy, vèetnì mìstských a regio-
nálních �eleznièních dopravních spojù, a nejlep�ích zku�eností v øízení pøíslu�né infrastruktury.

97) Chránìné, aby cyklisté neriskovali své �ivoty v�dy, kdy� je budou pou�ívat.
98) Do�lo rovnì� ke zlep�ení pøístupu do vozidel u osob se sní�enou pohyblivostí, díky zavedení úèelovì konstruovaných nízkopodla�ních

tramvají. Nové projekty financované zèásti ze zdrojù Spoleèenství usnadnily vývoj jiných inovaèních øe�ení, která budou znamenat
revoluci v podobì tramvají.

99) Zejména v takových mìstech, jako jsou Brémy a Vídeò.
100) Viz Akèní plán eEurope navr�ený Komisí na zasedání Evropské rady ve Feiøe.
101) Mìsta jako Øím, Janov, Kodaò, Londýn, Bristol a Edinburk studují a testují poplatky za mìstské komunikace jako�to souèást urèitého

integrovaného programu na sní�ení kongescí a významné zlep�ení jejich sítí veøejné dopravy.
102) V rámci iniciativy CIVITAS.
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ÈÁST ÈTYØI
ZVLÁDNUTÍ GLOBALIZACE DOPRAVY

Velká èást dopravy je regulována na národní úrovni. Poèátky regulace dopravy je mo�no nalézt v øímském
právu. Od doby renesance se mezinárodní právo zèásti vyvíjí kolem zásad, jimi� se øídí doprava, zejména
v oblasti námoøního práva. Za posledních 200 let byl vybudován regulaèní rámec, který je za�títìn mezinárod-
ními organizacemi s rùznou oblastí pùsobnosti - od Ústøední komise pro plavbu na Rýnu (první svého druhu) po
mezinárodní organizaci pro civilní letectví.

To je jedním z dùvodù, proè je obtí�né, aby spoleèná dopravní politika zajistila urèitou pozici mezi vytváøením
mezinárodních pravidel v rámci zavedených organizací na stranì jedné a národními pravidly, je� èasto usilují
o ochranu domácích trhù, na stranì druhé.

Hlavním cílem mezinárodních pravidel je usnadòování obchodní èinnosti, a proto tato pravidla neberou dosta-
teèný zøetel na klíèové otázky ochrany �ivotního prostøedí, zaji�tìní po�adavkù na zdroje nebo na prùmyslové
a sociální dimenze. Ji� po nìkolik let vede tato situace urèité zemì (jako napøíklad USA) k vytváøení regionál-
ních dopravních dohod, obzvlá�tì v sektorech lodní a letecké dopravy, orientovaných na ochranu specifických
zájmù. Evropská unie vedla spor za úèelem ochrany proti katastrofám na moøi a skoncování s neodpovídajícími
pravidly o hluku letadel nebo o kompenzaci pro cestující v pøípadì nehod.

Kromì toho by dopravní slu�by - zejména v oblasti letecké a námoøní dopravy - mìly být zahrnuty v jednáních
vedených v rámci Svìtové obchodní organizace. Spoleèenství by mohlo fungovat jako urèitý katalyzátor pøi
otvírání trhù, které jsou dosud pøíli� uzavøeny.

S roz�íøením na obzoru a dopravní politikou a transevropskou sítí, která bude v brzké dobì sahat pøes celý
kontinent, je tøeba, aby Evropa pøehodnotila svou mezinárodní roli, pokud má uspìt pøi vytváøení udr�itelného
dopravního systému a vypoøádání se s problémy kongescí a zneèi��ování.

I. ROZ�ÍØENÍM VZNIKNE NOVÁ SITUACE

Bezprecedentní roz�íøení, k nìmu� by mìlo dojít v následujících nìkolika letech, dodá Unii skuteènì kontinen-
tální dimenzi. Pøesto�e její maximální pøíèná vzdálenost ji� nyní pøesahuje 4000 km, napøíklad mezi jihem
�panìlska a severem Finska, roz�íøení povede ke zvìt�ení souvislé pozemní trasy Unie na více ne� 3000 km,
napø. mezi Lisabonem a Konstancí v Rumunsku. Oèekává se, �e flotila Unie znaènì vzroste, uvìdomíme-li si,
�e pouze lodì plující pod vlajkou Kypru a Malty pøedstavují toná�, která je témìø ekvivalentní toná�i souèasné
flotily Spoleèenství.

Nezdá se, �e by pøijetí dopravního acquis Spoleèenství pøedstavovalo vìt�í problémy pro kandidátské zemì.
Tyto zemì jsou ji� nyní spojeny s èlenskými státy EU prostøednictvím mezinárodních dohod, které se pøede-
v�ím týkají mezinárodní pøepravy zbo�í a letecké dopravy. Jediným problémem, který v�ak není specifický
pouze pro dopravu, je administrativní kapacita tìchto státù pro aplikaci acquis a zejména pro získání dostateè-
ného poètu inspektorù.

První výzvou, která povede k úspìchu roz�íøení, bude spojení budoucích èlenských státù s transevropskou sítí;
toto spojení pøedstavuje nutnou podmínku jejich hospodáøského rozvoje zalo�eného na oèekávaném rùstu
dopravy, jako tomu bylo v pøípadì pøijetí �panìlska, Portugalska a Øecka.

Dùle�itá role, kterou hraje �eleznièní doprava v kandidátských zemích v�ak rovnì� znamená, �e roz�íøení bude
pøedev�ím velkou pøíle�itostí, jak obnovit �ádoucí proporce mezi jednotlivými druhy dopravy.

V neposlední øadì roz�íøení napomù�e ke zvý�ení bezpeènosti námoøní dopravy.

A. Otázka infrastruktury

Jak ji� bylo uvedeno v Agendì 2000, pøedstavuje transevropská dopravní sí� kandidátských zemí témìø 19 000 km
silnic, 21 000 km �eleznic, 4 000 km vnitrozemských vodních tras, 40 leti��, 20 námoøních pøístavù a 58 vnitro-
zemských pøístavù. Pomìr délky sítì k plo�nému obsahu je obecnì v kandidátských zemích mnohem ni��í,
ne� je tomu v Unii, pøièem� pomìr délky sítì k poètu obyvatel je obecnì témìø stejný.

V této souvislosti je zøejmé, �e roz�íøení povede k velkému rozmachu v oblasti výmìny zbo�í a osobní dopravy
mezi zemìmi Unie.
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Vývoz z kandidátských zemí do Unie dosahoval ji� v roce 1998 objemu 112 milionù tun, co� je 2,2 násobek
úrovnì z roku 1990, a jeho hodnota byla 68 miliard EUR. Dovozy tìchto zemí se pohybovaly na úrovni 50 mi-
lionù tun, co� je více ne� pìtinásobek úrovnì z roku 1990, a jejich hodnota byla 90 miliard EUR. Ji� dnes se
tvoøí na hranicích dopravnì pøetí�ené úseky a v souèasné dobì existuje reálné riziko zahlcení na hlavních
koridorech ve smìru východ - západ. Není nikterak neobvyklé, �e se na nìmecko-polské hranici tvoøí fronty
kamionù o délce pøesahující 50 km.

Nedostatek efektivních infrastrukturních sítí, které by se vypoøádaly s tímto oèekávaným nárùstem v pohybu
zbo�í a osob, je stále je�tì znaènì podceòován. Pøesto je taková infrastruktura klíèovým prvkem strategie
hospodáøského rozvoje kandidátských zemí a jejich integrace do vnitøního trhu.

Z historických dùvodù jsou spojení mezi èlenskými státy EU a kandidátskými zemìmi �patnì rozvinuta. Inten-
zívní technická spolupráce mezi národními experty z rùzných zemí a Komisí ji� nyní vedla ke stanovení nìko-
lika koridorù, jak bylo dohodnuto na Panevropských konferencích na Krétì v roce 1994 a v Helsinkách v roce
1997, a k zahájení globálního posouzení infrastrukturních potøeb kandidátských zemí (TINA103)).

Odsud vyplývá, �e veøejné rozpoètové zdroje bojují s velkým nedostatkem prostøedkù a schází jim pøibli�nì 91 mi-
liard EUR potøebných k vybudování prioritní dopravní infrastruktury v kandidátských zemích støední a východní
Evropy do roku 2015, tj. 1,5% jejich HDP bìhem tohoto období. Navíc platí, �e podpora plánovaná podle nástrojù
pro strukturální pøedvstupní politiky (ISPA) je rovnì� velmi omezená (520 milionù eur roènì pro dopravu)104).
Jedná se o otázku klíèového významu v souvislosti s budoucími finanèními výhledy Spoleèenství.

Z tohoto dùvodu je dùle�ité, aby do�lo k mobilizaci soukromých finanèních prostøedkù, zejména prostøednic-
tvím pùjèek od Evropské investièní banky. V co nejvy��í mo�né míøe se pøíslu�né zemì budou muset sna�it
zajistit netradièní zdroje financování, je� budou zalo�eny na finanèních prostøedcích získávaných z daní
z pohonných hmot a infrastrukturních poplatkù, jak to nìkteré z nich provádìjí ji� v souèasné dobì.

Prioritu musí získat financování infrastruktury, je� bude zamìøeno na eliminaci dopravnì pøetí�ených míst,
zejména na hranicích, a na modernizaci �eleznièní sítì. Vedle obnovy nebo budování infrastruktury je dùle�ité,
aby tato infrastruktura byla napojena na souèasnou transevropskou dopravní sí�. V dùsledku toho bude muset
revize obecných zásad TEN, kterou Komise navrhne na rok 2004, brát zøetel na kandidátské zemì.

B. Pøíle�itost, kterou nabízí rozvinutá �eleznièní sí�

�eleznice si stále udr�ují více ne� 40% podíl na trhu nákladní dopravy v zemích støední a východní Evropy (bez
zahrnutí kabotá�ního zpùsobu námoøní dopravy), co� je úroveò obdobná úrovni ve Spojených státech, oproti
hodnotì 8% typické pro Evropskou unii. Na základì souèasných trendù by podíl tohoto druhu dopravy mohl do
roku 2010 klesnout na 30 %. V roce 1990 zaèaly toky komodit rychle klesat a svého nejni��ího bodu dosáhly
v roce 1995, kdy pøedstavovaly 65% svých hodnot z roku 1989. Tento prudký pokles následoval po kolapsu
tradièního tì�kého prùmyslu a po hospodáøské krizi, která zasáhla tyto zemì. �eleznièní spoleènosti se musejí
vypoøádat s radikálními zmìnami v ekonomice, na které byly �patnì pøipraveny. Nákladní doprava, která v nich
byla realizována, se z velké èásti skládala z pøepravy tì�kého zbo�í - s nízkou pøidanou hodnotou - mezi
dùlními oblastmi a prùmyslovými podniky. Tento �tradièní� typ dopravy se stále více vytrácí z tìchto zemí s tím,
jak se vyvíjejí moderní ekonomické systémy. Pøed pouhými nìkolika lety byly koncepce �just-in-time� a intermo-
dality neznámými pojmy, a tudí� bude muset dojít k pøehodnocení celého systému �eleznièní dopravy: hlavním
problémem je jeho zastaralost podtrhovaná tím, �e investice do infrastruktury a vozového parku v posledních
letech prudce klesaly.

Existence této zvlá�tì rozsáhlé, husté �eleznièní sítì a cenného know-how je v�ak jedineènou pøíle�itostí,
kterou musíme vyu�ít pro zaji�tìní urèité zmìny disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy v roz�íøené Evro-
pì. Z tohoto dùvodu musí být vynalo�eno ve�keré úsilí orientované na pøesvìdèení pøíslu�ných zemí o potøebì
zachování podílu �eleznic na nákladní dopravì na dostateènì vysoké úrovni, pøièem� cílovou hodnotou by bylo
zhruba 35 % pro rok 2010.

Jedním ze zpùsobù, jak odvrátit souèasný pokles, je reforma �eleznièní dopravy v kandidátských zemích (od-
dìlení provozu a poskytování slu�eb od managementu infrastruktury, restrukturalizace �eleznièních spoleè-
ností, atd.); tuto potøebu je tøeba realizovat je�tì pøedtím, ne� silnièní doprava získá úplnou dominanci.

103) Posouzení potøeb dopravní infrastruktury (TINA). Koneèné znìní zprávy zveøejnìno v øíjnu 1999.
104) Po pøijetí budou kandidátské zemì rovnì� splòovat podmínky pro strukturální podporu, která je ji� nyní poskytována pod hlavièkou

�roz�íøení� v rámci finanèního výhledu pøijatého na berlínském summitu. Podíl vyhrazený na dopravu v�ak není znám.
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Udr�ení podílu �eleznièní dopravy na celkové pøepravì v kandidátských zemích bude rovnì� vy�adovat je�tì
pevnìj�í èinnost v oblasti silnièní dopravy, aby byly zaji�tìny podmínky rovné hospodáøské soutì�e mezi rùzný-
mi druhy dopravy. To platí zejména z toho dùvodu, �e silnièní doprava bude mít po své integraci do trhu Spole-
èenství je�tì pevnìj�í konkurenèní postavení. Vliv trhù silnièní nákladní dopravy, k jejich� otevøení dojde po
pøijetí tìchto zemí, by nemìl být pøeceòován, av�ak vzhledem k malé èásti vozidlového parku kandidátských
zemí, u nìho� je pravdìpodobné, �e bude mít oprávnìní (podmínka splòování technických norem) provádìt
mezinárodní dopravu, a vzhledem k relativnímu sbli�ování z hlediska provozních nákladù, vèetnì mzdových,
k nìmu� postupnì dochází (viz tabulka ní�e), doprava ve smìru východ - západ pøedstavuje 3% z hlediska
hodnoty celkové mezinárodní silnièní nákladní dopravy v Evropské unii. Z tohoto dùvodu jsou èlenské státy
celkovì pro otevøení trhu silnièní nákladní dopravy okam�itì po pøijetí uvedených zemí za pøedpokladu, �e
dané kandidátské zemì budou úèinnì aplikovat acquis Spoleèenství. Existuje v�ak znaèný rozdíl v nákladech
v dùsledku nízkých mzdových sazeb øidièù v tìchto zemích, který by mohl mít z krátkodobého hlediska negativ-
ní dopad na urèité trhy.

Náklady na km mezinárodní silnièní nákladní dopravy (1998)

Zdroj: Studie nákladù a pøínosù roz�íøení vypracovaná pro Phare MCTP, Halcrow/NEI, 1999.

Úèinná aplikace acquis v oblasti silnièní nákladní dopravy Spoleèenství by mìla rovnì� pøiná�et významné
pøínosy v oblasti bezpeènosti silnièní dopravy a ochrany �ivotního prostøedí (kamionový park produkující ni��í
úrovnì emisí).

C. Nová dimenze pro bezpeènost lodní dopravy

Roz�íøení námoøní dopravy Spoleèenství, které bude následovat po roz�íøení Evropské unie, umo�ní organi-
zaci monitorování lodní dopravy efektivnìj�ím zpùsobem a minimalizaci rizika nehod, zejména v pøípadì
nehod lodí pøevá�ejících nebezpeèný nebo ekologicky závadný náklad. Je nutno mít na pamìti, �e 90%
obchodu s ropou v Evropské unii probíhá po moøi a �e témìø 70% dovozù projí�dí kolem bøehù Bretanì a
kanálem La Manche.

Pro sní�ení tìchto rizik Komise navrhla urèitý balík hlavních opatøení, který je pøedev�ím urèen k následujícím
èinnostem:

l zesílení pøístavních státních kontrol;

l zpøísnìní právní úpravy, kterou se øídí klasifikaèní spoleènosti, aby bylo zaji�tìno, �e pouze kompetentní
spoleènosti splòující pøísná kvalitativní kritéria budou oprávnìny jednat jménem èlenských státù;

l postupné vyøazování starých jednoplá��ových tankerù;

l zavedení urèitého kompenzaèního systému pro obìti námoøního zneèi�tìní;

l vytvoøení Evropské agentury pro bezpeènost námoøní dopravy.
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A pøesto i kdy� budou v�echna tato naléhavì po�adovaná opatøení pøijata, bude mít Spoleèenství stále je�tì
k dispozici jen málo prostøedkù k tomu, aby se mohlo úspì�nì vypoøádat s riziky, je� se skrývají v zastaralých
flotilách nìkterých kandidátských zemí a v neodpovídajících bezpeènostních prohlídkách v urèitých pøístavech.
Roz�íøení by mìlo umo�nit pøísnìj�í kontroly toho typu, který Spoleèenství navrhlo po ztroskotání Eriky a které
by se mìly provádìt na lodích ve v�ech pøístavech, co� by mìlo vést k postupnému vymizení tzv. mírných
pøístavù z Evropského kontinentu spolu s jejich notoricky známými neodpovídajícími kontrolami.

Roz�íøení musí být rovnì� pøíle�itostí, která umo�ní zahrnout nejen technické po�adavky týkající se konstrukce
a údr�by lodí do kritérií, je� mají splòovat lodì pøiplouvající do Evropských pøístavù, ale té� urèité sociální
standardy pro námoøníky, poèínaje standardy Mezinárodní organizace práce.

Èerný seznam lodí nesplòujících po�adované standardy, který brzy umo�ní Evropské unii uzavøít své pøístavy
nebezpeèným lodím, by mìl logicky zahrnovat ty lodì, jejich� posádka má nedostateènou kvalifikaci nebo je
nedostateènì placena. Za tímto úèelem by Evropská unie mìla rychle definovat minimální sociální podmínky,
jejich� prosazení pro posádky zamý�lí. Komise navrhuje105) zahájení dialogu mezi mezinárodními subjekty
v oblasti námoøní dopravy za úèelem provìøení otázek výcviku a �ivotních a pracovních podmínek na palubách
lodí. To by mìlo usnadnit v roz�íøené Evropì s dvojnásobnou toná�ní kapacitou ve srovnání se souèasnou
flotilou, aby podnikla kroky proti lodím plujícím úmyslnì pod vlajkami státù s výhodnìj�ím re�imem a proti
vytváøení pøístavù se shovívavým re�imem.

Bez ohledu na pevný postoj Evropské unie v tomto ohledu je jedním z klíèových problémù nedostatek jakýchkoliv
kontrolních pravomocí nebo prosazovacích pravomocí ze strany Mezinárodní námoøní organizace (IMO), která je
orgánem, jen� tvoøí pravidla. Je tøeba, aby IMO mìla k dispozici kontrolní nástroje, které by pøimìly ty státy, jejich�
vlajky jsou zneu�ívány mnoha lodìmi, aby se chopily svých odpovìdností. Rovnì� s ohledem na své roz�íøení by
mìla Evropská unie podpoøit iniciativu Japonska spoèívající v tom, aby IMO získala pravomoc provádìt audit
námoøního re�imu státù, pod jejich� vlajkami se lodì plaví, co� vychází z pøíkladu, který pøedstavuje Mezinárodní
organizace pro civilní letectví. Mezinárodnì certifikovaní inspektoøi by tak mohli provádìt kontrolní mise, které by
umo�òovaly státùm urèovat nedostatky u lodí, které se plaví pod jejich vlajkou. To by bylo prvním krokem pøi
ovìøování plnìní mezinárodních závazkù, které pøijaly v�echny státy, je� jsou smluvní stranou úmluv IMO. Pøes-
to�e by doporuèení vycházející z tìchto auditù nemusela být mezinárodnì závazná, mohla by nicménì vést
k zahrnutí do èerného seznamu lodí, jim� je zakázáno vplouvat do pøístavù Spoleèenství.

Kromì toho by mìlo docházet k usilování o nejlep�í sociální nebo fiskální praktiky vytváøené na národní úrovni,
jako je napøíklad systém zdanìní zalo�ený na toná�i, které by podporovaly navrácení co nejvìt�ího poètu
lodí ke svým pøirozeným vlajkám a jejich zahrnutí do registrù Spoleèenství. Podle tohoto systému platí
majitelé lodí daò na základì toná�e, kterou provozují, bez ohledu na skuteèné výnosy svého podnikání. Komise
plánuje pøedlo�it návrh na toto téma v roce 2002.

Pøísnìj�í kontrola plavidel plujících pod vlajkami státù se shovívavým re�imem provádìná pøedev�ím z hledis-
ka dodr�ování minimálních sociálních standardù je naprosto nutná nejen k tomu, aby se zabránilo nehodám za
úèasti lodí pøevá�ejících zneèi��ující látky, ale té� pro boj s novou formou organizované ilegální imigrace.
Události z poslední doby ukázaly, �e ilegální imigrace se rozvíjí v souvislosti s úmyslným nají�dìním celých lodí
na mìlèinu u evropského pobøe�í. Cílené kontroly na lodích s urèitými zneu�ívanými vlajkami je tøeba spojit
s opatøeními podnikanými v rámci politiky Spoleèenství v oblasti soudní spolupráce.

Ilegální imigrace

Sektor dopravy není imunní vùèi problému ilegální imigrace. Ji� nyní je v praxi zavedena øada pravidel a admi-
nistrativních praktik (obèanskoprávní odpovìdnost pøepravcù, palubní kontroly), aby bylo mo�no se bránit pøí-
livu ilegálních imigrantù. Tato opatøení je v�ak tøeba posílit, nebo� je pravdìpodobné, �e rozsah tohoto problé-
mu se v budoucnu sám od sebe nesní�í.

Obèanskoprávní odpovìdnost pøepravcù, která je dùle�itým nástrojem v boji proti ilegální imigraci, musí
je�tì být na evropské úrovni plnì harmonizována. Pøísná ustanovení v oblasti odpovìdnosti pøepravcù, která
existují v nìkterých èlenských státech, jsou podrobována rùzným kritikám. Otázky, které jsou v této souvislosti
kladeny, se týkají zejména toho, zda delegování kontrolních úkolù na pøepravce je odpovídajícím politickým
nástrojem, jaká je úroveò nále�ité péèe, kterou lze v tomto smìru oèekávat od pøepravcù, a zda jsou úèinky
takové právní úpravy sluèitelné s ustanoveními mezinárodního práva.

105) KOM(2001) 188 v koneèném znìní.
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Cestu k mo�ným následným iniciativám podnikaným Komisí by mìla pøipravit jednání zainteresovaných stran u
kulatého stolu provádìná za úèasti èlenských státù, zástupcù dopravního sektoru a humanitárních organizací,
pøièem� se jedná o iniciativu, kterou bude tøeba vytvoøit na základì odpovídající politické rovnováhy.

Pøísné kontroly na vnìj�ích hranicích jsou dal�ím klíèovým prvkem v boji proti ilegální imigraci. Aby bylo
mo�no kompenzovat zru�ení kontrol na vnitøních hranicích, je nutno po�adovat urèitou spoleènou srovnatelnou
úroveò kontrol na vnìj�ích hranicích a pøísné dodr�ování stávajících závazkù v Schengenském rámci je napro-
sto nutné. Hranièní kontroly mohou samozøejmì vést ke zpo�dìním a na tento problém je tøeba zareagovat
sofistikovaným kontrolním zaøízením, vyu�íváním nových technologií a spoluprací spolu s výmìnou pøíslu�-
ných pracovníkù.

V neposlední øadì by Spoleèenství mìlo postupnì vytvoøit urèitý systém øízení pro lodní dopravu u svého
pobøe�í. V souèasné dobì je pohyb lodí regulován bilaterálními smlouvami uzavíranými v rámci IMO, napøíklad
pro kanál La Manche nebo �Ushantský program pro oddìlení dopravy�. Tyto lokální kontroly se zamìøují na
dopravu (vzdálenosti mezi lodìmi, rychlost, trasy). Pokud budou pøijaty návrhy, které ji� byly pøedlo�eny Komisí
(v tzv. balíku �Erika II�), mìly by se rovnì� týkat nebezpeèné povahy nákladù a mìly by umo�òovat pøesmìro-
vání lodí za bouølivého poèasí, vèetnì lodí, které plují mimo výsostné vody. Bez ohledu na povahu daných
kontrol se v�ak získané informace obecnì nepou�ívají ani nepøená�ejí do ostatních center ani k ostatním
orgánùm èi úøadùm na trase pøíslu�ných lodí.

Budoucí Evropská agentura pro bezpeènost námoøní dopravy bude usnadòovat systematickou výmìnu infor-
mací, co� bude posíleno pøítomností identifikaèních systémù (reléové pøevádìcí stanice na dru�ici), povinností
pou�ívání èerných skøínìk na palubì a v brzké dobì té� program Galileo umo�ní urèovat polohu lodi s pøesnos-
tí nìkolika metrù. Do roku 2010 by tak mohla roz�íøená Unie mít, podobnì jako v pøípadì sektoru letecké
dopravy, k dispozici urèitý systém øízení dopravy, který bude chránit Unii pøed nebezpeèným nebo podezøelým
pohybem lodí, zejména jejich odklonem do nouzových pøístavù. Urèitý harmonizovaný systém této povahy pro
øízení lodní dopravy od Bosporu po Balt zahrnující Biskajský záliv a kanál La Manche poskytne Evropské unii
prostøedky pro koordinaci zásahù a kontrol a tudí�, ani� by v�ak �el tak daleko, jako by bylo vytváøení
spoleèné pobøe�ní strá�e, poskytuje té� prostøedek pro podnikání úèinných akcí podle modelu USA proti
ve�kerým druhùm nebezpeèí ve svém námoøním prostoru (zejména v oblasti pa�ování drog, ilegální imigrace
a pøepravy nebezpeèných nákladù).

Úspìch roz�íøení bude záviset na následujících krocích:

l zaji�tìní odpovídajících veøejných financí v oblasti infrastruktury ve finanèním horizontu Spoleèenství po
roce 2006 u nových èlenských zemí a napojení budoucích èlenských státù na transevropskou sí� Unie
pomocí vysoce kvalitní infrastruktury pøi souèasném zamìøení na zachování podílu �eleznièní dopravy na
celkové pøepravì v kandidátských zemích na úrovni 35% v roce 2010 a mobilizování finanèních zdrojù
soukromého sektoru za tímto úèelem;

l vytváøení administrativních kapacit kandidátských zemí, zejména výcvikem inspektorù a administrativních
pracovníkù odpovídajících za prosazování dopravní legislativy;

l podporování zmìn registraèní vlajky a navrácení co nejvìt�ího poètu lodí do registrù Spoleèenství sledová-
ním nejlep�ích národních praktik z hlediska sociální a fiskální politiky, jako je napøíklad systém zdanìní
zalo�ený na toná�i;

l posilování námoøních bezpeènostních kontrol vytvoøením urèitého evropského systému øízení dopravy.

II. ROZ�ÍØENÁ EVROPA MUSÍ BÝT ASERTIVNÌJ�Í NA SVÌTOVÉ SCÉNÌ

Je paradoxním jevem, �e Evropská unie, která je pøední svìtovou obchodní mocností a provádí velkou èást
svého obchodu mimo své vlastní hranice, má tak malou váhu pøi pøijímání mezinárodních pravidel, jimi� se øídí
vìt�ina dopravy. Je tomu tak z toho dùvodu, �e Unie jako taková stojí mimo vìt�inu mezivládních organizací,
kde nemá víc ne� statut pozorovatele. Je tøeba neprodlenì zajistit nápravu této situace tím, �e Spoleèenství
pøistoupí do mezivládních organizací, jimi� je øízena doprava tak, aby tøicet rùzných èlenù roz�íøené Unie nejen
mluvilo jedním hlasem, ale aby pøedev�ím mohlo ovlivòovat èinnosti tìchto organizací ve spoleèném zájmu a
pøi podporování udr�itelného rozvoje.

Je tøeba, aby Evropa mluvila jedním hlasem pøi obranì svých prùmyslových a ekologických zájmù a tato potøe-
ba je zvlá�tì naléhavá v oblasti letecké dopravy.
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Nejjasnìj�í demonstrací vy��ího profilu Unie na globálním dopravním trhu je výzva, kterou si sama dala zave-
dením programu Galileo. Dokud Evropa nedosáhne nezávislosti v oblasti dru�icové radiové navigace, bude
riskovat, �e ztratí efektivní nástroj pro øízení jednotlivých druhù dopravy.

A. Jednotný hlas pro Evropskou unii v mezinárodních orgánech

Spoleèenství vytvoøilo bìhem posledních 10 let znaèné mno�ství právních pøedpisù, zejména v oblasti letecké
a námoøní dopravy. Tato právní úprava se ji� neomezuje na pouhou reprodukci textù mezinárodních úmluv,
jako tomu bylo v minulosti. Spoleèenství pøijalo specifická naøízení, která se ne v�dy nutnì shodují s doporuèe-
ními a dohodami, je� byly uzavøeny v mezinárodních organizacích.

V oblasti námoøní bezpeènosti se Spoleèenství zavázalo zakázat jednoplá��ové tankery ve svých pøístavech
do roku 2015. Toto rozhodnutí ze strany Evropské unie vedlo Mezinárodní námoøní organizaci ke mìnì svého
plánovaného harmonogramu pro vyøazování takových lodí. Úsilí Komise o dosa�ení rychlého sní�ení hluku
letadel rovnì� pomohlo urychlit vícestranná jednání o revizi norem hluku letadel v rámci Mezinárodní organiza-
ce pro civilní letectví (ICAO).

To dokládá, �e peèlivì koordinovaná èinnost na úrovni EU má reálný vliv na rozhodnutí pøijímaná v mezinárod-
ních orgánech.

Skuteèností v�ak zùstává, �e èlenské státy v�dy nezaujaly konzistentní postoj v rámci tìchto organizací ve
vztahu k tomu, co bylo dohodnuto na úrovni Spoleèenství.

Roz�íøení podporuje potøebu Evropské unie spoèívající ve vyslání urèitého pozitivního signálu o konzistentnosti
mezi normami pøijatými patnáctkou èlenských státù a normami aplikovanými v mezinárodních organizacích mají-
cích 150 èlenù. Unie potøebuje zvìt�it svou schopnost zajistit si respekt na mezinárodní scénì a hovoøit jednot-
ným hlasem pøi obranì svých sociálních, prùmyslových a ekologických zájmù. V rámci jednání Svìtové obchodní
organizace bude Evropská unie i nadále usilovat o dal�í otvírání dopravního trhu pøi souèasném zachovávání
kvality dopravních slu�eb, plnìní úkolù obecného hospodáøského zájmu a bezpeènosti cestujících.

Spoleèenství potøebuje získat prostøedky pro uplatòování reálného vlivu v mezinárodních organizacích, které
se zabývají dopravou, zejména se jedná o Mezinárodní organizaci pro civilní letectví a Mezinárodní námoøní
organizaci. Na konci roku 2001 Komise navrhne, aby Rada zahájila jednání s tìmito organizacemi se zøetelem
na to, aby se Evropská unie stala plnoprávným èlenem. Ve stejném kontextu Komise ji� navrhla, aby Spoleèen-
ství pøistoupilo k organizaci Eurocontrol.

Nadcházející roz�íøení pøedstavuje urèitý specifický problém týkající se statutu Spoleèenství v mezivládních
organizacích odpovìdných za plavbu na Rýnu a Dunaji. Z historických dùvodù Centrální komise pro plavbu na
Rýnu nese ji� dlouho odpovìdnost za navrhování pravidel, jimi� se øídí lodní doprava na Rýnu a jeho pøítocích,
tj. 70 % evropské toná�e v tomto druhu dopravy. Spoleèenství obecnì usilovalo o zaèlenìní tìchto pravidel do
právní úpravy Spoleèenství, je� se vztahuje na celou sí� vnitrozemské vodní dopravy. Nicménì koexistence
tìchto dvou øídících systémù pøedstavuje urèité problémy týkající se vydávání certifikátù, ochrany posádek a
uvolòování plynných emisí.

Tento rozpor se pravdìpodobnì po roz�íøení je�tì zvìt�í. Pokud nebude uèinìno nic pro zmìnu této situace,
tak poté, co uvedených �est kandidátských zemí napojených na mezinárodní sí� vnitrozemské vodní dopravy
Spoleèenství pøijme acquis, bude zde v platnosti jeden systém pro plavbu na Rýnu a dále systém Spoleèenství
na jiných vnitrozemských vodních trasách, jako jsou napøíklad horní Dunaj, Odra a Labe, a pøesto v�echny tyto
vodní trasy budou propojeny na území Spoleèenství. Nové èlenské státy by tak byly po�ádány o pøijetí právní
úpravy Spoleèenství a vydávání certifikátù Spoleèenství, které by nebyly platné na Rýnu. To by bylo nesluèitel-
né s jednotným trhem.

Komise z tohoto dùvodu navrhne, aby se Spoleèenství stalo plnoprávným èlenem Centrální komise pro
plavbu na Rýnu a Dunajské komise.

B. Naléhavá potøeba externí dimenze pro leteckou dopravu

Letecká doprava je více ne� jiné druhy dopravy zvlá�tì závislá na mezinárodní situaci. Aby se pøední evropské
aerolinie udr�ely na trhu vedle velkých svìtových uskupení, je tøeba, aby mìly celosvìtovou provozní pùsob-
nost. Vzhledem k tomu, �e dálkové, zejména transatlantické lety jsou jedny z nejrentabilnìj�ích, je velmi dùle-
�ité pro konkurenceschopnost evropských aerolinií, aby si zajistily plnou úèast na tomto trhu, zvlá�tì v souvis-
losti s tím, jak bude vnitrostátní doprava vystavena rostoucí konkurenci ze strany vysokorychlostních vlakù.
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Dvoustranné dohody, vèetnì dohod o �otevøeném nebi� mezi urèitými èlenskými státy a USA106), omezují uplat-
òování práv letecké dopravy na národní aerolinie. V pøípadì fúze mezi dvìma aeroliniemi z rùzných zemí by
obì takové spoleènosti riskovaly ztrátu svého portfolia dopravních práv. Kdy� jsou projednávány dohody mezi
USA a èlenskými státy EU, uznává administrativa USA pouze spoleènosti ka�dého èlenského státu a nikoliv
evropské aerolinie. Jedním z dùvodù tohoto jevu je nedostatek vhodného právního statutu, který by umo�òoval
odstranìní takové národní klauzule. Statut evropské spoleènosti by mìl být hnací silou pøi odstraòování tìchto
klauzulí, které omezují pøístup na trh pouze na �èistì� národní pøepravce. Jinými slovy øeèeno, cílem je dodat
evropským aeroliniím �národnost Spoleèenství� ve vztazích s tøetími zemìmi.

V ka�dém pøípadì pøedstavuje tato situace, kdy ka�dý èlenský stát zvlá�� a nikoliv Unie jako celek vyjednává
pøístupové podmínky se tøetími zemìmi, znaèný handicap. Jako pøíklad uveïme skuteènost, �e evropské aero-
linie byly schopny získat pouze 160 slotù na tokijském leti�ti Narita, zatímco ameriètí pøepravci jich mají 640.

I pøes liberalizaci letecké dopravy ve Spoleèenství mohou aerolinie pracovat pouze ze své národní základny a
nemají stejné mo�nosti fúze jako je tomu v jiných sektorech. Transatlantické trasy jsou rozdìleny mezi více ne�
20 aerolinií na evropské stranì oproti 7 americkým spoleènostem, jejich� poèet by se mohl brzy sní�it na
4 nebo 5 v dùsledku probíhajících fúzí ve Spojených státech. Evropské aerolinie jsou omezeny na jeden trh pro
své mezikontinentální lety a èasto na jedno centrální leti�tì. Jedna francouzská spoleènost mù�e napøíklad
nabízet lety z Berlína do Malagy, ale nikoliv let z Berlína do New Yorku. Konkurenti aerolinií z Evropských
spoleèenství, zejména aerolinie USA, mají nìkolik center, z nich� mohou nabízet mezikontinentální lety nejen
do své koneèné destinace ve Spoleèenství, ale té� do jiných destinací na základì aliance mezi spoleènostmi.

Tento mezinárodní kontext má velký podíl na souèasné situaci v sektoru letecké dopravy: ka�dá ze tøí pøedních
amerických aerolinií pøepraví ka�dý rok prùmìrnì 90 milionù cestujících ve srovnání s 30 a� 40 miliony v pøípadì
nejvìt�ích evropských pøepravcù. Nejmen�í z tìchto pøepravcù nemají dostateènì velký domácí trh na zaji�tì-
ní své konkurenceschopnosti.

V souèasné dobì tak vyvstává naléhavá potøeba vytvoøení externí dimenze pro leteckou dopravu, která je
srovnatelná s významem interního acquis. Z tohoto dùvodu Komise mìla námitky ke sluèitelnosti dohod
o �otevøeném nebi� u Evropského soudního dvora. Ani� by bylo nutno èekat na výsledky tìchto pøípadù, mìly
by èlenské státy naléhavì akceptovat Spoleèenství jako�to vyjednávací subjekt v oblasti smluv o letecké do-
pravì, zejména s USA, nebo� se jedná o roli, kterou u� Spoleèenství zastávalo v jednáních s Norskem, �výcar-
skem, Islandem a kandidátskými zemìmi.

Spoleèenství musí zalo�it tyto dohody se svými hlavními partnery na zásadách, je� budou garantovat volný
pøístup k dopravním právùm, rovné podmínky hospodáøské soutì�e, ochranu bezpeènosti a �ivotního prostøedí
a eliminaci majetkových práv. Jedná se o zásady, které jsou nezbytné pro koncepci spoleèné transatlantické
oblasti v letecké dopravì, u nich� by Komise chtìla, aby nahradily stávající transatlantické dohody. Spoleèná
transatlantická oblast vytvoøí nejvìt�í liberalizovaný vzdu�ný prostor na svìtì: ka�dé aerolinie, evropské èi
americké, budou moci svobodnì zaji��ovat provoz bez omezení dopravních práv, s výhradou splnìní pravidel
dohodnutých mezi smluvními stranami v oblasti hospodáøské soutì�e, bezpeènosti a ochrany �ivotního pro-
støedí. Tato pravidla budou urèována spoleènými orgány. Rovnì� bude tøeba provìøit mo�nost otevøení jednání
o letecké dopravì s dal�ími velkými partnery, zejména s Japonskem a Ruskem.

C. Galileo: klíèová potøeba globálního programu

Dru�icová radiová navigace je technologií, která umo�òuje ka�dému, kdo má pøíslu�ný pøijímaè, zachycovat
signály vysílané urèitou skupinou dru�ic a v jakémkoliv daném okam�iku získat nejen hodnotu pøesného èasu,
ale té� pøesnou polohu pomocí parametrù zemìpisné délky, zemìpisné �íøky a nadmoøské vý�ky.

Tato technologie se setkává s rostoucím úspìchem a v souèasné dobì dochází k neustálému objevování
nových aplikací. Jejich trh a pou�ití pokrývají celé spektrum veøejných a soukromých èinností a ji� zahrnují
dopravu (poloha a mìøení rychlosti vozidel, poji�tìní atd.), telekomunikace (sí�ové integraèní signály, bankovní
propojení, elektrická spojení), medicínu (napøíklad telekomunikaèní medicína), prosazování práva (napøíklad

106) �védsko, Finsko, Dánsko, Nizozemsko, Belgie, Lucembursko, Nìmecko, Rakousko, Itálie a Portugalsko - v�echny tyto zemì podepsa-
ly dohodu o otevøeném nebi s USA. Tyto dohody poskytují volný pøístup v�em pøepravcùm urèeným ka�dou ze smluvních stran a
splòujících urèité národní podmínky (vìt�ina kapitálových podílù je v dr�ení obèanù pøíslu�né zemì). Smlouva mezi Velkou Británií
a USA se li�í v tom, �e se jedná o smlouvu o volném pøístupu pro v�echny destinace ve Velké Británii s výjimkou leti�tì Heathrow
a v men�í míøe leti�tì Gatwick. Zejména pokud jde o Heathrow, opravòuje tato smlouva pouze dva britské a dva americké pøepravce
k pou�ívání tohoto leti�tì na lety do USA a z USA.
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elektronické oznaèování), celní slu�by (vy�etøování v terénu, atd.) a zemìdìlství (geografické informaèní sys-
témy). Z tohoto dùvodu se jasnì jedná o strategicky významnou technologii, která bude pravdìpodobnì mít
znaèný u�itek.

V souèasné dobì mají tuto technologii pouze Spojené státy (GPS) a Rusko (GLONASS), pøièem� oba tyto
systémy jsou financovány pro vojenské úèely, co� má za následek, �e dané signály mohou být blokovány nebo
zastaveny v jakémkoliv okam�iku za úèelem ochrany vlastních zájmù tìchto zemí. Bylo tomu tak bìhem války
v Kosovu, kdy Spojené státy odøízly signál GPS. �ádný z tìchto systémù není zcela spolehlivý: u�ivatelé
nejsou napøíklad okam�itì informováni o poruchách a pøenos je nìkdy nepøedvídatelný, zejména v mìstech a
regionech, které se nacházejí na dálném severu Evropy.

Evropa si nemù�e dovolit být v takové strategické oblasti totálnì závislá na tøetích zemích.

Komise z tohoto dùvodu pøedlo�ila nezávislý dru�icový radiový navigaèní program známý jako Galileo, který se
týká vypu�tìní skupiny 30 dru�ic pokrývajících celou planetu, s lokálními pozemními vysílaèi pro zaji�tìní uni-
verzálních slu�eb dostupným v�em u�ivatelùm v jakémkoliv místì, vèetnì krytých prostor (tunely, podzemní
automobilová parkovi�tì, atd.).

Úspìch programu Galileo závisí do znaèné míry na tom, aby Spoleèenství pøijalo urèitou jednotnou pozici
v mezinárodních jednáních. První dùle�itý krok byl podniknut obstaráním nezbytných frekvencí na Svìtové
radiokomunikaèní konferenci v Istanbulu v kvìtnu 2000. Spoleèenství rovnì� potøebuje vést mezinárodní jed-
nání orientovaná na vývoj komplementarity systému Galileo s americkým a ruským systémem a na zaji�tìní
jejich synergie. Mo�nost schopnosti pou�ívat jak signál GPS, tak signál Galileo povede ke zvý�ení pøíslu�ných
mo�ností daných dvou systémù. V souèasné dobì probíhají jednání s americkými a ruskými úøady o interope-
rabilitì daných systémù a o frekvencích potøebných pro vývoj tohoto projektu. Jednání se Spojenými státy
nebyla dosud ukonèena, zatímco Rusko na paøí�ském summitu s Evropskou unií 30. øíjna 2000 vyjádøilo svou
ochotu dosáhnout komplementarity mezi systémy Glonass a Galileo.

Do roku 2008 tento projekt poskytne Evropské unii urèitý systém s globálním pokrytím, nad kterým bude mít
plnou kontrolu a který bude splòovat její po�adavky na pøesnost, spolehlivost a zabezpeèení. Díky tomu bude
mít Evropská unie k dispozici urèitý nástroj, který je dùle�itý pro její politiku rozvoje dopravy. Napøíklad bude
mo�no pou�ívat projekt Galileo okam�itì pro trasování zbo�í pøepravovaného na �eleznièní síti, co� bude
usnadòovat rozvoj politiky �just-in-time�. Projekt Galileo umo�ní vysoce pøesné urèování polohy lodí pøevá�ejí-
cích nebezpeèný náklad a poskytne námoøním orgánùm prostøedek pro zaji�tìní bezpeèné navigace a plavby,
zvlá�tì v oblastech s vysokou hustotou dopravního provozu jako je napøíklad u ostrova Ouessant. Nouzové,
vyhledávací a záchranné slu�by, jako� i slu�by civilní ochrany jsou dal�ími aplikacemi, pro které bude projekt
Galileo nabízet spolehlivá zaruèená øe�ení v souladu s nejpøísnìj�ími standardy. Projekt Galileo otevøe pøístup
k potenciálnímu trhu ve vý�i 5 miliard EUR roènì, pøièem� jeho investièní náklady jsou ekvivalentní stavbì
pøibli�nì 250 km vysokorychlostní �eleznièní tratì.

Projekt Galileo by tak mohl znamenat urèitou revoluci v dopravì, a to obdobného rozsahu, jako tomu bylo
v pøípadì liberalizace letecké dopravy tím, �e do�lo k vytvoøení aerolinií pro okrajové oblasti trhu, které se
vyznaèovaly nízkými náklady a otevøely nové trhy pro turistiku; nebo v pøípadì mobilní telefonie, která radikálnì
zmìnila ka�dodenní �ivot lidí.

Program GALILEO má ètyøi fáze, jimi� jsou:

l fáze studií, která skonèí v roce 2001;

l fáze vývoje a zkou�ek pro vypu�tìní prvních dru�ic v letech 2001 a� 2005;

l fáze rozmís�ování skupiny 30 dru�ic: 2006 a� 2007;

l provozní fáze od roku 2008 dále.

Po rozhodnutí zasedání Evropské rady ve Stockholmu, které po�aduje spu�tìní tohoto programu bez prodlení,
bude jeho budoucnost záviset na mobilizaci soukromého sektoru, aby poskytl financování pøedev�ím pro fázi
rozmís�ování. Komise z tohoto dùvodu navrhla vytvoøení spoleèného podniku podle èlánku 171 Smlouvy za
úèelem dokonèení aktuální fáze vývoje a pøípravy shromá�dìní veøejných a soukromých financí.

Tento spoleèný podnik povìøí Evropskou vesmírnou agenturu (ESA) realizací vesmírného a pozemního seg-
mentu systému pro fázi vývoje. Z tohoto spoleèného podniku by ve fázi rozmís�ování mohla vzniknout evropská
spoleènost.
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ZÁVÌRY:
ÈAS ROZHODNOUT

Bude tøeba uvést do �ivota velký poèet politických opatøení a nástrojù, aby bylo mo�no zahájit proces, který
bìhem následujících 30 let povede k vytvoøení takového druhu udr�itelného dopravního systému, v jeho�
dosa�ení mù�eme doufat. Opatøení obhajovaná v této Bílé knize jsou pouze první fází dlouhodobé strategie.

Nebudeme moci pøizpùsobovat spoleènou dopravní politiku po�adavkùm udr�itelného rozvoje, pokud nebude
mo�no rychle øe�it urèitý poèet problémù:

l odpovídající financování infrastruktury potøebné pro eliminování dopravnì pøetí�ených míst a pro spojení
odlehlých regionù Spoleèenství s jeho centrálními regiony. Vytvoøení transevropské sítì zùstává jednou
z nutných podmínek pro zmìnu disproporcí mezi jednotlivými druhy dopravy. Z tohoto dùvodu je velmi
dùle�ité, aby externí náklady, a to zejména environmentální náklady, byly internalizovány do infrastruktur-
ních poplatkù, které budou muset platit v�ichni u�ivatelé;

l politické rozhodnutí zajistit pøijetí �edesáti rùzných opatøení navr�ených v Bílé knize. Evropská unie se
vyhne kongescím pouze tehdy, kdy� zùstane velmi obezøetná k problematice regulované konkurence, ve
které v souèasné dobì v oblasti �eleznièní dopravy mají �eleznice poslední �anci;

l nový pøístup k mìstské dopravì ze strany veøejných orgánù, který bude slaïovat modernizaci veøejných
dopravních slu�eb s racionalizací pou�ití soukromých osobních automobilù. Jedná se o èást toho, co pøi-
spìje ke splnìní mezinárodních závazkù v oblasti sni�ování emisí CO2;

l uspokojování potøeb u�ivatelù, kteøí jsou za své stále vy��í náklady na mobilitu oprávnìni oèekávat kvalitní
dopravní slu�bu a plné respektování svých práv bez ohledu na to, zda je taková dopravní slu�ba poskytová-
na veøejnými dopravními podniky nebo soukromými spoleènostmi; to umo�ní, aby se u�ivatel stal ústøedním
bodem dopravní organizace.

Spoleèná dopravní politika sama o sobì v�ak neposkytne v�echny odpovìdi. Musí se jednat o souèást celkové
strategie integrující udr�itelný rozvoj a musí zahrnovat:

l hospodáøskou politiku a zmìny ve výrobním procesu, které ovlivòují poptávku po dopravì;

l politiku územního plánování a zejména politiku mìstského rozvoje a plánování - musíme zabránit ve�kerým
zbyteèným nárùstùm potøeb mobility, které jsou zpùsobovány nevyrovnaným plánováním mìstské výstavby;

l sociální a vzdìlávací politiku prostøednictvím organizace pracovních modelù a �kolního vyuèování;

l politiku mìstské dopravy na lokální úrovni a zejména ve velkých mìstech;

l rozpoètovou a fiskální politiku pro spojení internalizace externích a zejména environmentálních nákladù
s dokonèením transevropské sítì;

l politiku hospodáøské soutì�e, aby bylo zaji�tìno, v souladu s cílem vysoce kvalitních veøejných dopravních
slu�eb, a to zejména v sektoru �eleznièní dopravy, �e otvírání trhu nebude naru�ováno dominantními spo-
leènostmi, které jsou ji� nyní pøítomny na trhu;

l politiku výzkumu pro dopravu v Evropì, která zajistí vìt�í konzistenci s rùzným úsilím v oblasti výzkumu na
úrovni Spoleèenství, jako� i na národní a soukromé úrovni, v souladu s koncepcí evropského výzkumu.

Øada opatøení uvedených v této Bílé knize, jako je napøíklad úloha osobního automobilu a kvalita veøejných
dopravních slu�eb, bude zahrnovat výbìry a èinnost rozhodovanou na národní úrovni, v kontextu jasnì vyme-
zené subsidiarity. Návrhy pøedlo�ené v Bílé knize (pøíloha 1) se zamìøují na �edesát rùzných opatøení, je� mají
být pøijata na úrovni Spoleèenství. Spolu s procesy, které se odehrávají v jiných oblastech, jako jsou napøíklad
energetika, telekomunikace a finanèní slu�by, vyvstává potøeba vytvoøení urèité nové formy regulace vzhledem
k dopravì na evropské úrovni, jejím� prostøednictvím budou národní regulaèní orgány, které jsou nyní vytváøe-
ny, jednat koordinovanì, napøíklad pøi pøidìlování slotù v letecké dopravì nebo vlakových cest na �eleznicích
nebo v oblasti bezpeènosti silnièní dopravy. Toto je charakteristickým jevem nového øízení107).

107) �Evropské øízení: Bílá kniha�: KOM(2001) 428.
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Jak ji� bylo zdùraznìno, jsou tato opatøení ambicióznìj�í, ne� by se mohlo zdát. Mìli bychom si být vìdomi
skuteènosti, �e z hlediska pøijímacího procesu (který se bude mnohem èastìji ne� jindy orientovat také na
spolurozhodování Evropského parlamentu a Rady) je tøeba, abychom skoncovali se souèasnou praxí ministrù
dopravy usilující o systematické hledání konsensu. Musíme plnì vyu�ít pøíle�itostí, které nabízí Maastrichtská
smlouva (a které jsou dále roz�íøeny Amsterodamskou smlouvou a smlouvou z Nice) pro pøijímání rozhodnutí
kvalifikovanou vìt�inou.

Pro urychlení rozhodovacího procesu a vyhodnocování dosa�eného pokroku se Komise rozhodla vypracovat
urèitý harmonogram s daty pro dosa�ení specifických cílù a v roce 2005 provede celkové vyhodnocení realiza-
ce opatøení obhajovaných v Bílé knize. Toto vyhodnocení bude brát v úvahu hospodáøské, sociální a ekologic-
ké dùsledky navrhovaných opatøení108). Toto posouzení bude rovnì� zalo�eno na podrobné analýze tìch vlivù
roz�íøení, které mohou vést ke zmìnì struktury evropského dopravního systému. V co nejvìt�í mo�né míøe
bude Komise rovnì� i nadále kvantifikovat deklarované cíle a za tímto úèelem má v úmyslu pøedlo�it v roce
2002 sdìlení za úèelem specifikace tìchto cílù.

108) Monitorované v rámci �TERM�: Transport and Environment Reporting Mechanism (mechanismus zpráv o dopravì a �ivotním prostøedí).
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PØÍLOHY
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I.
PØÍLOHA I: AKÈNÍ PROGRAM

Opatøení navr�ená v Bílé knize je mo�no shrnout do následujícího pøehledu:

1. ZMÌNA DISPROPORCÍ MEZI JEDNOTLIVÝMI DRUHY DOPRAVY

1.1 Zlep�ení kvality v sektoru silnièní dopravy

l Harmonizace kontroly sankcí do konce roku 2001 za úèelem:

- podpory efektivní jednotné interpretace, realizace a monitorování stávající právní úpravy silnièní
dopravy;

- zavedení odpovìdnosti zamìstnavatelù za urèité pøestupky, jich� se dopustí jejich øidièi;

- harmonizace podmínek pro znehybnìní vozidel;

- zvý�ení poètu kontrol, jejich� provedení se od èlenských státù po�aduje (v souèasné dobì se
jedná o 1 % skuteènì odpracovaných dnù), zamìøených na dodr�ování doby øízení a doby na
odpoèinek øidièù.

l Zachování pøita�livosti povolání v silnièní dopravì podporováním nezbytných kvalifikaèních schop-
ností a zaji��ováním uspokojivých pracovních podmínek.

l Harmonizace minimálních klauzulí ve smlouvách, jimi� se øídí dopravní èinnost, aby byla umo�nìna
revize tarifù, pokud by do�lo k nárùstu nákladù (napø. zvý�ení ceny paliva).

1.2 Revitalizace �eleznic

l Postupné otvírání �eleznièního trhu v Evropì. Do konce roku 2001 Komise pøedlo�í druhý balík opat-
øení pro �eleznièní sektor se zamìøením na:

- otvírání národních trhù �eleznièní nákladní dopravy pro kabotá�;

- zaji�tìní vysoké úrovnì bezpeènosti �eleznièní sítì na základì pravidel a pøedpisù, je� budou
stanoveny nezávislým zpùsobem, a na základì jasné definice odpovìdností ka�dého zúèastnì-
ného subjektu;

- aktualizaci smìrnic o interoperabilitì pro v�echny komponenty vysokorychlostních a konvenèních
�eleznièních sítí;

- postupné otvírání mezinárodní osobní dopravy;

- podporu opatøení zamìøených na ochranu kvality slu�eb v oblasti �eleznièní dopravy a na ochranu
u�ivatelských práv. V tomto smyslu bude pøedev�ím navr�ena smìrnice, která bude urèovat pod-
mínky kompenzací v pøípadì zpo�dìní nebo nesplnìní povinností v souvislosti s dopravní slu�bou.
Rovnì� budou navr�ena dal�í opatøení týkající se vývoje indikátorù kvality slu�eb, smluvních podmí-
nek, transparentnosti informací pro cestující a mimosoudních mechanismù pro øe�ení sporù.

l Zvý�ení bezpeènosti na �eleznicích navr�ením smìrnice a vytvoøením urèité struktury Spoleèenství
pro interoperabilitu a bezpeènost �eleznic.

l Podpora vytváøení nové infrastruktury a zejména koridorù nákladní �eleznièní dopravy.

l Zahájení dialogu s podniky z øad �eleznièního prùmyslu v souvislosti s dobrovolnou smlouvou orien-
tovanou na sní�ení negativních vlivù na �ivotní prostøedí.

1.3 Kontrola nárùstu v letecké dopravì

l Návrh na zavedení následujících prvkù do roku 2004 v souvislosti s programem jednotného nebe:

- vytvoøení silného regulátora s odpovídajícími zdroji, který bude nezávislý na rùzných zájmech
v tomto oboru a bude schopen vytyèovat cíle umo�òující nárùst dopravy pøi souèasném zaruèení
bezpeènosti;
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- vytvoøení urèitého mechanismu, který umo�ní vojenskému sektoru zajistit obranu pøi souèasném
vyu�ití daného prostoru pro spolupráci za úèelem zaji�tìní efektivnìj�í celkové organizace vzdu�-
ného prostoru;

- spoleèenský dialog se sociálními partnery, který by mohl být zahájen s pracovníky øízení letového
provozu a který by umo�òoval provádìt na základì zku�eností získaných v jiných sektorech kon-
zultace o aspektech spoleèné politiky v oblasti letectví, které mají znaèný sociální dopad. Tento
dialog by mohl vést k dohodám mezi pøíslu�nými organizacemi;

- spolupráce s Eurocontrolem zamìøená na jeho odborné zku�enosti a know-how provádìná za
úèelem vytváøení a urèování pravidel Spoleèenství;

- dohlí�ecí, kontrolní a sankèní systém zaji��ující efektivní prosazování pøíslu�ných pravidel.

l Pøehodnocení otázek zdanìní letecké dopravy v rámci Mezinárodní organizace pro civilní letectví a
jednání o zavedení danì z leteckého petroleje do roku 2004 a rùzných poplatkù za leteckou navigaci
na trase.

l Zahájení debaty (v roce 2002) o budoucnosti leti�� za úèelem:

- zaji�tìní lep�ího vyu�ití souèasných kapacit;

- revize systémù leti�tních poplatkù;

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

- stanovení, jaká nová leti�tní infrastruktura se bude po�adovat.

l V roce 2003 pøedlo�ení revize systému alokace slotù za úèelem zlep�ení pøístupu na trh pøi souèas-
ném respektování potøeby sní�ení vlivù na �ivotní prostøedí na leti�tích Spoleèenství.

l Jednání se Spojenými státy orientované na vytvoøení spoleèné dohody o transatlantickém letectví,
která by nahradila souèasné smlouvy o otevøeném nebi.

1.4 Pøizpùsobení systému námoøní dopravy a vnitrozemské vodní dopravy

l Vývoj infrastruktury potøebné pro vytvoøení skuteèných �námoøních koridorù�.

l Zjednodu�ení regulaèního rámce pro námoøní dopravu a vnitrozemskou vodní dopravu podporová-
ním zejména vytváøení slu�eb umo�òujících vyøízení administrativních a celních formalit �pøi jednom
zastavení� a zapojení v�ech subjektù do logistického øetìzce.

l Navr�ení urèitého regulaèního rámce pro bezpeènostní kontroly pro cestující nastupující na lodì, je�
nabízejí evropské plavby, provádìné za úèelem boje proti nebezpeèí útokù, v souladu s tím, co je
provádìno v oblasti letecké dopravy.

l Zpøísnìní pravidel bezpeènosti námoøní dopravy provedené ve spolupráci s Mezinárodní námoøní
organizací a Mezinárodní organizací práce, zejména se jedná o:

- zaèlenìní minimálních sociálních pravidel, která je nutno dodr�ovat, do systému lodních kontrol a

- vytvoøení skuteèného evropského systému øízení námoøní dopravy.

l Podpora pøeregistrování co nejvìt�ího mo�ného poètu lodí pou�ívajících vlajku státù se shovívavým
re�imem do registrù Spoleèenství, na základì nejlep�ích zku�eností vytvoøených v sociálních a fiskál-
ních zále�itostech tím, �e budou v roce 2002 navr�ena opatøení pro zdanìní na základì toná�e a
bude provedena revize obecných zásad státní pomoci v oblasti námoøní dopravy.

l Zlep�ení situace vnitrozemské vodní dopravy prostøednictvím:

- aktuální standardizace technických po�adavkù pro celou sí� vnitrozemské vodní dopravy Spole-
èenství do roku 2002;

- vìt�í harmonizace certifikátù lodníkù prostøednictvím sítì vnitrozemské vodní dopravy Spoleèen-
ství, vèetnì Rýna. Komise pøedlo�í na toto téma pøíslu�ný návrh v roce 2002;
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- harmonizace podmínek týkajících se dob odpoèinku, èlenù posádky, slo�ení posádky a dob plavby
plavidel vnitrozemské vodní dopravy. Komise pøedlo�í na toto téma pøíslu�ný návrh v roce 2002.

1.5 Propojení jednotlivých druhù dopravy

l Vytvoøení nového programu do roku 2003, který bude zamìøen na podporu alternativních øe�ení
k silnièní dopravì (Marco Polo) a který by mohl mít rozpoèet ve vý�i pøibli�nì 30 milionù eur roènì
urèených na podporu spou�tìní komerèních projektù.

l Navr�ení nového rámce Spoleèenství do roku 2003, který bude zamìøen na vytvoøení profese inte-
grátora nákladní dopravy a standardizaci dopravních jednotek a technologie nakládky a vykládky
v nákladní dopravì.

2. ELIMINACE DOPRAVNÌ PØETÍ�ENÝCH MÍST

l Revize obecných zásad transevropské sítì provedená v roce 2001 za úèelem eliminace dopravnì pøetí�e-
ných míst prostøednictvím podporování koridorù s prioritou pro nákladní dopravu, sítì rychlé osobní dopravy
a plánù øízení dopravy pro klíèové silnièní komunikace a roz�íøení �Essenského� seznamu o takové projekty,
jako jsou napøíklad:

- vysokokapacitní �eleznièní tra� pøes Pyreneje urèená pro nákladní dopravu;

- východoevropská vysokorychlostní tra� Paøí�-Stuttgart-Vídeò urèená pro osobní a kombinovanou
dopravu;

- projekt spojení Nìmecka s Dánskem pøes Fehmarnskou ú�inu pomocí mostu/tunelu;

- projekt dru�icové navigace Galileo;

- zlep�ení splavnosti Dunaje mezi Straubingem a Vilshofenem;

- �eleznièní tra� Verona-Neapol, vèetnì odboèky Boloòa-Milán;

- interoperabilita vysokorychlostní �eleznièní sítì Pyrenejského poloostrova.

l V roce 2001 dojde k navý�ení maximálního financování v rámci rozpoètu pro transevropské sítì na 20%
v pøípadì hlavních dopravnì pøetí�ených úsekù, vèetnì tìch, které stále pøetrvávají na hranicích Unie
s kandidátskými zemìmi na vstup do EU, a následné zavedení podmiòovacích pravidel.

l Pøedlo�ení rozsáhlej�í revize transevropské sítì v roce 2004 se zamìøením zejména na integraci sítí kandi-
dátských zemí na vstup do EU, zavedení koncepce �námoøních koridorù�, vytváøení leti�tních kapacit a
zlep�ování teritoriální koheze v kontinentálním mìøítku.

l Vytvoøení rámce Spoleèenství pro pøidìlování výnosù z poplatkù vybíraných na konkurenèních trasách na
výstavbu nové infrastruktury, a to zejména �eleznièní infrastruktury.

l Harmonizace minimálních bezpeènostních standardù pro silnièní a �eleznièní tunely nále�ející k transev-
ropské dopravní síti.

3. U�IVATELÉ JAKO ÚSTØEDNÍ BOD DOPRAVNÍ POLITIKY

3.1 Nebezpeèné silnice

l Vytyèení cíle pro Evropskou unii, který bude spoèívat ve sní�ení poètu osob usmrcených na evrop-
ských silnicích o polovinu do roku 2010.

l Do roku 2005 harmonizace pravidel, jimi� se øídí kontroly a sankce v mezinárodní komerèní dopravì
na transevropské silnièní síti, zejména se zøetelem na nedodr�ování nejvy��í dovolené rychlosti a
jízdu pod vlivem alkoholu.

l Vypracování seznamu �èerných míst� na transevropských trasách, kde existuje zvlá�tì vysoké ne-
bezpeèí, a harmonizace jejich oznaèování.

l Po�adavek montá�e sedadlových pásù na v�echna sedadla vozidel, která vyrábìjí výrobci autokarù.
Smìrnice v tomto smyslu bude navr�ena v roce 2003.
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l Boj s nebezpeèným zpùsobem jízdy a výmìna dobrých zku�eností se zamìøením na podporu odpo-
vìdného øízení prostøednictvím výcvikových a vzdìlávacích programù zamìøených zejména na mla-
dé øidièe.

l Dal�í boj zamìøený na tresty za øízení pod vlivem alkoholu a hledání øe�ení otázek souvisejících
s �íváním drog a lékù.

l Vytvoøení urèité metodiky na evropské úrovni, která bude podporovat nezávislá technická vy�etøová-
ní napøíklad vytvoøením urèitého výboru nezávislých expertù v rámci Komise.

3.2 Skuteènosti stojící za náklady pro u�ivatele

l V roce 2002 návrh rámcové smìrnice vytyèující zásady a strukturu systému pro zpoplatòování infra-
struktury a spoleèné metodiky pro stanovení úrovní poplatkù, pro kompenzaci odstranìním souèas-
ných daní a umo�nìní køí�ového financování.

l Do roku 2003 zaji�tìní toho, aby byl daòový systém konzistentnìj�í navr�ením jednotného zdanìní
pro pohonné hmoty pou�ívané v komerèní silnièní dopravì za úèelem sladìní vnitøního trhu.

l V roce 2002 návrh smìrnice zaruèující interoperabilitu prostøedkù plateb na transevropské silnièní síti.

3.3 Práva a povinnosti u�ivatelù

l V roce 2001 dojde ke zvý�ení stávajících práv cestujících v letecké dopravì prostøednictvím nových
návrhù, které se budou týkat zejména odepøení nástupu na palubu letadla v dùsledku poètu rezervací
pøesahujícího kapacitu stroje, zpo�dìní a zru�ení letù.

l V roce 2001 bude pøedlo�eno naøízení se zamìøením na po�adavky, je� se vztahují na smlouvy v ob-
lasti letecké dopravy.

l Roz�íøení opatøení Spoleèenství, která chrání práva cestujících, které bude provedeno do roku 2004 a
v maximální mo�né míøe tak, aby tato opatøení zahrnovala i jiné druhy dopravy, zejména �eleznièní
dopravu, námoøní dopravu a v co nejvìt�í mo�né míøe té� slu�by mìstské dopravy. Toto roz�íøení se
bude týkat pøedev�ím kvality dopravních slu�eb a vytvoøení kvalitativních indikátorù, smluvních podmí-
nek, zaji�tìní transparentnosti informací pro cestující a mechanismù pro mimosoudní øe�ení sporù.

l Navr�ení úpravy postupù pro oznamování státní pomoci, zejména v pøípadech, které se týkají kom-
penzací za povinnosti veøejné slu�by na spojích pro odlehlé regiony Spoleèenství a malé ostrovy.

l Vyjasnìní obecných zásad, jimi� by se mìly øídit slu�by obecného hospodáøského zájmu v oblasti
dopravy, aby mìli u�ivatelé k dispozici kvalitní slu�by tak, aby byly v souladu se sdìlením Komise
o slu�bách ve veøejném zájmu v Evropì.

4. ZVLÁDNUTÍ VLIVÙ GLOBALIZACE V EVROPÌ

l Spojení budoucích èlenských státù s transevropskou sítí EU prostøednictvím kvalitní infrastruktury se zamì-
øením na zachování podílu �eleznièní dopravy na celkové pøepravì tak, aby v souèasných kandidátských
zemích byl tento podíl v roce 2010 na úrovni 35%, prostøednictvím mobilizování finanèních zdrojù v rámci
soukromého sektoru.

l Zaji�tìní odpovídajícího mechanismu financování infrastruktury v nových èlenských zemích za pou�ití ve-
øejných finanèních zdrojù v rámci budoucího finanèního horizontu Spoleèenství.

l Vytváøení administrativních kapacit kandidátských zemí, zejména výcvikem kontrolních pracovníkù a admi-
nistrativních sil odpovìdných za prosazování dopravní legislativy.

l Plné èlenství Evropského spoleèenství v hlavních mezinárodních organizacích, zejména v Mezinárodní
organizaci pro civilní letectví, Mezinárodní námoøní organizaci, Komisi pro plavbu na Rýnu, Dunajské komisi
a Eurokontrolu.

l Vytvoøení dru�icového navigaèního systému EU s globálním pokrytím do roku 2008, s jeho� pomocí bude
mít EU zaji�tìnu kontrolu a který bude splòovat její po�adavky na pøesnost, spolehlivost a zabezpeèení
(projekt Galileo).
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II.
PØÍLOHA II: UKAZATELE A KVANTITATIVNÍ PØEHLEDY

Obrázek 1: Délka dálnic a �eleznièních tratí (v 15 èlenských zemích EU)

Zdroj: Eurostat 2001

Obrázek 2: Prùmìrné externí náklady v roce 1995 (17 EUR*) podle druhu dopravy a typu nákladù: osobní
doprava (bez nákladù zpùsobovaných kongescemi)
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* 15 zemí Evropské unie, Norsko a �výcarsko.
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Obrázek 3: Prùmìrné externí náklady v roce 1995 (17 EUR*) podle druhu dopravy a typu nákladù: nákladní
doprava (bez nákladù zpùsobovaných kongescemi)

Zdroj: INFRAS, IWW pro UIC, 2000

Obrázek 4: Prùmìrné externí náklady zpùsobené kongescemi, rok 1995, v eurech na 1000 osobokilometrù
a 1 tunokilometr

Zdroj: ECMT, 1998; INFRAS, IWW pro UIC, 2000
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Obrázek 5: Srovnání osobokilometrù a vozidlových kilometrù ve Francii, Portugalsku, Finsku a Velké Británii,
1980 a� 1998

Zdroj: Eurostat, 2001

Tabulky 1 (shrnující) a 3 (podrobná) ilustrují výsledky pøístupù.

Tabulka 1: Porovnání variant podle jejich rostoucího vlivu v rozmezí let 1998 a 2000

1998 = 100 Poèet Poèet Poèet vozidlových Emise CO2
EU 15 osobokilometrù tunokilometrù kilometrù

Oèekávaný trend 124 138 126 127

Varianta A 124 138 115 117

Varianta B 124 138 115 115

Varianta C 124 138 112 110

HDP 143 143 143 143
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Tabulka 2 je hrubým pokusem o klasifikaci hlavních opatøení, která by bylo mo�no pøijmout za úèelem získání
lep�ího vztahu dopravy s udr�itelným rozvojem. Je tøeba, aby byl program opatøení vytyèených v Bílé knize
podpoøen pùsobením napøíè jednotlivými sektory, tj. spí�e v hospodáøských sektorech ne� pouze v rámci do-
pravy, aby byl zaji�tìn úspìch navrhovaných variant, zejména v pøípadì varianty C.

Tabulka 2: Typologie pøeru�ení vazby rùstu dopravy s rùstem HDP

Oblast pøeru�ování Hospodáøská aktivita Dopravní systém Vlivy na �ivotní
vazby prostøedí

Ukazatele HDP (osobokilometry Vozidlové kilometry Zneèi��ující emise
a tunokilometry)

Opatøení pro pøeru�ení l Plánování mìst l Výbìr poplatkù l Vozidla a paliva
vazby (pøíklady) s ni��ími emisemi

l Organizace práce l Inteligentní l Kontrola dodr�ování
(napø. s vyu�itím dopravní systémy omezené rychlosti
práce na dálku)

l Systém prùmyslové l Pøesun mezi l Energeticky
výroby druhy dopravy úèinné motory

l Územní plánování l Lep�í pomìr vyu�ití
lo�ných kapacit a
obsazenosti vozidel

Zdroj: 5. výzkumný program Komise - SPRITE: SePaRating the Intensity of Transport from Economic growth
(Oddìlení intenzity dopravy od hospodáøského rùstu)

Vysvìtlení:
Osobokilometr: pøeprava jednoho cestujícího na vzdálenost jednoho kilometru
Tunokilometr: pøeprava jedné tuny na vzdálenost jednoho kilometru
Vozidlový kilometr: poèet kilometrù ujetých jedním vozidlem
CO2: odhady emisí oxidu uhlièitého. Tyto odhady berou v oèekávaném trendu a uvedených tøech

mo�nostech v úvahu zlep�ení energetické úèinnosti vozidel, které se oèekává od dobrovol-
né dohody s automobilovým prùmyslem (ACEA, KAMA, JAMA).

HDP: hypotetický rùst HDP 3 % roènì
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Tabulka 3: Ilustrace výsledkù pøístupù

EU 15 1998 2010 - Oèekávaný vývoj  2010 - Varianta A 2010 - Varianta B 2010 - Varianta C

Mld Mld Miliony Mld Mld Miliony Mld Mld Miliony Mld Mld Miliony Mld Mld Miliony
tun tun tun tun tun

os.km - vozidlo- os.km - vozidlo- os.km - vozidlo- os.km - vozidlo- os.km - vozidlo-
tkm vé km CO2 tkm vé km CO2 tkm vé km CO2 tkm vé km CO2 tkm vé km CO2

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

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

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

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

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

Celkový poèet cestujících 4772 2249,5 518,6 5929 2767,1 593,1 5929 2518,4 551,9 5929 2515,5 539,1 5929 2470,1 523,8

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

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

�eleznièní doprava 241 1,3 1,9 272 1,5 2,2 272 1,5 2,2 272 1,4 2,0 333 1,7 2,4

Vnitrozemská vodní doprava 121 0,3 3,6 138 0,4 4,1 138 0,4 4,1 138 0,4 3,8 167 0,4 4,6

Potrubní doprava 87 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0 100 1,0

Námoøní doprava na

krátké vzdálenosti
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

Celkový objem zbo�í 2870 315,76 300,9 3971 472,8 445,4 3971 430 408,5 3971 429,8 405,1 3971 397,0 378,6

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

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

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

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

Zdroj: Údaje o osobokilometrech a tunokilometrech z roku 1998: �Doprava EU v èíslech, statistická pøíruèka, Evropská komise 2000�. Údaje týkající se emisí CO2
a vozidlových kilometrù jsou odhady sestavené pøíslu�nými oddìleními  Komise.
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III.
PØÍLOHA III: PROJEKTY PØEDLO�ENÉ ÈLENSKÝMI STÁTY A PROVÌØOVANÉ KOMISÍ PRO ZAHRNUTÍ DO SEZNAMU

�SPECIFICKÝCH� PROJEKTÙ (TZV. �ESSENSKÝ SEZNAM�)

Projekt Délka (km)                  Typ Datum Zbývá investovat
 dokonèení  (v milionech EUR)

1 IT Milán-Boloòa a Verona-Neapol 830 Smí�ená vysokorychlostní tra� 2007 13 994

3 F Montpellier-Nîmes 50 Smí�ená vysokorychlostní a nákladní 2012 790
�eleznice

15 EU Galileo � Evropský dru�icový navigaèní systém 2008 3 250

16 E/F Vysokokapacitní pøejezd Pyrenejí 180 �eleznièní tra� pro nákladní dopravu 2020 5 000

17 D/A Stuttgart-Mnichov-Salcburk-Vídeò 713 Smí�ená vysokorychlostní a nákladní 2012 9 501
�eleznice

18 D Vilshofen-Straubing 70 Zlep�ení splavnosti Dunaje � 700

19 E/P Interoperabilita vysokorychlostní �eleznièní 7 800 Nové a modernizované vysokorychlostní � 29 600
sítì na Pyrenejském poloostrovì tratì

20 D/DK Pevné spojení pøes Fehmarnskou ú�inu 50 �eleznièní a silnièní most/tunel 2013 3 650

                                                  Celkem 66 485
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IV.
PØÍLOHA IV: SMÌRY TECHNOLOGICKÉHO VÝVOJE

A INTELIGENTNÍ DOPRAVNÍ SYSTÉMY

Inovace v technologiích poskytují vynikající pøíle�itost pro integraci jednotlivých druhù dopravy, optimalizaci
jejich výkonových parametrù, zvy�ování jejich bezpeènosti a pomáhají èinit evropský dopravní systém sluèitel-
ným s udr�itelným rozvojem dopravy. Evropská unie je velmi aktivnì zapojena do technologických inovací
v dopravì. Její programy výzkumu a vývoje podporují inovaèní proudy, pøièem� transevropské sítì jsou velmi
vhodné k aplikacím ve velkém rozsahu. Technologie vyvstávající z informaèní spoleènosti zde mohou tvoøit
vynikající pøíspìvek.

1) Vývoj technologií

V rozmezí let 1998-2002 se pøíspìvek EU k snahám v oblasti národního a prùmyslového výzkumu a technické-
ho rozvoje v dopravì odhadoval na pøibli�nì 1,7 miliard EUR, a to v tak rozmanitých oblastech, jako je intermo-
dalita, energetika a technologie dopravních prostøedkù, vèetnì telematických aplikací. Namísto roz�iøování
tohoto úsilí Spoleèenství by bylo v budoucnu lep�í toto úsilí udr�ovat na urèité konstantní úrovni pøi
jeho konkrétnìj�ím zamìøování na cíle spoleèné dopravní politiky. Nový rámcový program výzkumu na
léta 2002 a� 2006 bude poskytovat pøíle�itost pro uvedení tìchto zásad do praxe v oblasti dopravy. Nový návrh
Komise109) zahrnuje mezi svými prioritními oblastmi cíle spoèívající ve zdokonalování nových technologií slou-
�ících jako prostøedek pro vývoj bezpeèných a èistých druhù dopravy a pro vývoj evropského dopravního
systému. V návrhu rámcového programu jsou prioritními oblastmi tématického výzkumu, které jsou nejslibnìj�í
pro vývoj spoleèné dopravní politiky, jak je uvedeno v Bílé knize, následující oblasti:

1. Aeronautika a vesmír

Priority výzkumu a vývoje v oblasti aeronautiky se budou na jedné stranì zamìøovat na sni�ování vlivu emisí
z motorù na �ivotní prostøedí a sni�ování hluku motorù a dále na zlep�ování bezpeènosti letadel, na druhé
stranì budou té� orientovány na zvy�ování kapacity a provozní bezpeènosti systému pro øízení letecké dopra-
vy za úèelem usnadnìní realizace iniciativy jednotného evropského nebe.

V oblasti vesmírného prostoru je vývoj projektu Galileo jednou z prioritních výzkumných aktivit a jeho cílem je
pomoci vybudovat nezbytné odborné zázemí a vìdomostní základnu v Evropì tak, aby bylo mo�no vyu�ívat
tuto novì vznikající technologii co nejefektivnìj�ím zpùsobem.

Bezpeènìj�í a ménì zneèi��ující letadla

Cílem výzkumu a vývoje v oblasti bezpeènosti bude dosa�ení pìtinásobného sní�ení nehodovosti za úèelem
nezvy�ování absolutního poètu nehod, i kdy� bude docházet k nárùstu dopravy. Výzkum se bude zamìøovat na
vývoj technologií, které poskytnou posádce stálý a kontrolovatelný pøehled o dané situaci.

V oblasti �ivotního prostøedí je cílem vyrovnat se s nárùstem letecké dopravy sní�ením emisí CO2 o 50 % a NOx
o 80 % a sní�ením hluku z letadel o 10 dB za úèelem sní�ení vnímané hladiny hluku o 50 %. Výzkum se bude
zamìøovat na technologii letadel, dal�í zlep�ování v oblasti aerodynamiky a letové provozní postupy.

2. Udr�itelný rozvoj a globální zmìna

Výzkumné èinnosti navrhované v rámci této prioritní oblasti se soustøeïují na posílení vìdeckých a technolo-
gických kapacit, které Evropa potøebuje pro realizaci své strategie udr�itelného rozvoje, zejména aplikací no-
vých technologií.

Strategické cíle se soustøeïují pøedev�ím na omezování emisí skleníkových plynù a zneèi��ujících látek, na
zabezpeèení energetických zdrojù a na vyvá�ené pou�ívání rùzných druhù dopravy. V�echna tato témata jsou
prioritními výzkumnými tématy a pøíspívají k realizaci dopravní politiky doporuèované v Bílé knize.

S ohledem na krátkodobé a støednìdobé výzkumné èinnosti, je� se zamìøují na omezování skleníkových plynù
a zneèi��ování a dále na zabezpeèení energetických zdrojù, se navrhuje zamìøit výzkum na èinnost orientova-

109 KOM(2001) 279.
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nou na vývoj obnovitelných zdrojù energie a na èist�í a efektivnìj�í vyu�ívání energií, zejména v mìstských
oblastech, a na vývoj nových dopravních koncepcí, které budou èist�í a energeticky úèinnìj�í.

Èistá mìstská doprava
Racionalizace pou�ívání konvenèních soukromých automobilù v mìstských centrech a podpora èisté mìstské
dopravy jsou rovnì� prioritními cíli, stejnì jako úsilí zamìøované na pou�ití vodíku jako paliva pro vozidla
budoucnosti. Zamý�lené projekty zahrnují podporu opatøení pro øízení poptávky, integraci slu�eb v oblasti mìstské
dopravy a podporu marketingu vozidel s nízkou nebo nulovou úrovní zneèi��ování. Vývoj nové generace hyb-
ridních elektrických automobilù (vybavených elektrickým motorem v kombinaci se spalovacím motorem) a au-
tomobilù jezdících na zemní plyn nebo v dlouhodobìj�ím horizontu automobilù s vodíkovými palivovými èlánky
vypadá velmi slibnì.

S ohledem na krátkodobé a støednìdobé výzkumné èinnosti zamìøené na zaji�tìní udr�itelnosti jednotlivých
druhù dopravy se navrhuje zamìøit výzkum na èist�í a bezpeènìj�í silnièní a námoøní dopravu, na integraci
inteligentních dopravních systémù pro efektivní øízení infrastruktury, interoperabilitu �eleznic a vývoj intermo-
dality pro osobní a nákladní dopravu.

Interoperabilita �eleznic
Výzkum a vývoj musejí slou�it jako pomocné nástroje v oblasti návrhu a vytváøení rámce, který bude zaruèovat
plnou interoperabilitu mezi �eleznièními infrastrukturami, vozidly, ovládacími systémy a posádkami. Bude se
zamìøovat na takové technologie, které budou pomáhat zlep�ovat kapacitu dopravních prostøedkù a systémù
øízení dopravy (del�í vlaky, optimální pøidìlování slotù, údr�bové postupy) a zavádìt konkurenceschopnìj�í
dopravní slu�by (provozování systémù, jako je napøíklad sledování nákladu, výcvik posádky atd.).

Dlouhodobým cílem výzkumù je vývoj nových zdrojù obnovitelné energie: vodíkové technologie a palivové
èlánky, které jsou vnitønì èistou technologií a mohou být pou�ívány v dopravì.

3. Pøedpoklady vìdeckých a technologických potøeb Evropské unie

Èinnosti v této prioritní oblasti budou sestávat ze specifického výzkumu nebo z výzkumu doplòujícího výzkum
ve vý�e uvedených prioritních tématických oblastech na podporu politik, které jsou støedem zájmu EU, jako je
napøíklad spoleèná dopravní politika prezentovaná v této Bílé knize.

Monitorování a vyhodnocování programu Bílé knihy
Harmonizovaná data, prognostické nástroje a indikátory budou pou�ívány pro monitorování a vyhodnocování
akèního programu a obecných zásad pro dopravu a transevropské sítì, které jsou obsa�eny v této Bílé knize.

2) eEurope

Potøeba zajistit nové dopravní slu�by byla zdùraznìna akèním plánem eEurope 2002 pøijatým hlavami státù a
vlád na zasedání Evropské rady ve Feiøe v èervnu 2000. Byly stanoveny specifické cíle pro rok 2002 orientova-
né na urychlení vývoje a pou�ívání inteligentních dopravních systémù, jedná se napøíklad o následující kroky:

l 50% velkých mìst a aglomerací v Evropì by mìlo být vybaveno dopravními a cestovními informaèními
slu�bami,

l 50% hlavních evropských dálnic by mìlo být vybaveno systémy pro øízení dopravy a zji��ování nehod a
kongescí,

l v�echna nová vozidla prodávaná v Evropì by mìla být vybavena efektivnìj�ími aktivními bezpeènostními
systémy,

l v�ichni mobilní obèané Evropy by mìli mít pøístup k lokalizaènímu urèení nouzových telefonních volání na
èísle 112 s vícejazyènou podporou a plným rozsahem záchranných slu�eb,

l mìly by být podniknuty iniciativy v právní oblasti orientované na podporu jednotného evropského nebe,
mobilní komunikace pro vlaky, námoøní informaèní a øídící systémy a na program Galileo.

Akèní plán eEurope poskytuje urèitý rámec pro úsilí zamìøené na výzkum, vývoj a pou�ívání inteligentních
dopravních systémù. Úlohou tohoto akèního plánu, který má být realizován èlenskými státy a pøíslu�ným sek-
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torem, je usnadnit zavádìní nových øe�ení do praxe a urychlit jejich vývoj. Soukromý sektor bude hrát klíèovou
roli pøi vývoji inteligentních dopravních systémù. Pøi realizaci iniciativ eEurope by mìly èlenské státy zajistit, aby
do�lo k odstranìní pøeká�ek ve vývoji soukromých dopravních slu�eb.

3) Aplikace inteligentních dopravních systémù

Potenciální vliv inteligentních dopravních systémù byl posuzován jak bìhem výzkumné fáze, tak pøi poèáteè-
ních fázích jejich zavádìní do praxe. Èasto bylo v rùzných kombinacích dosa�eno zkrácení jízdních dob a�
o 20 % a zvý�ení kapacity sítì o 5 - 10 %. Zlep�ení v oblasti bezpeènosti se èasto odhadovala na pøibli�nì
10 - 15 % pro urèité specifické typy dopravních nehod (srá�ky pøi zadních nárazech) díky koordinovaným
informaèním a øídícím strategiím, pøièem� se rovnì� podaøilo zvý�it mo�nosti pøe�ití u nìkterých druhù doprav-
ních nehod díky automatickému detekènímu systému nehod slou�ícímu pro management nouzových situací.
Pouze 6 % silnièních dopravních nehod je podle hodnocení nevyhnutelných a za hranicí mo�ností zlep�ené
technologie. V neposlední øadì je tøeba pøipomenout, �e integrované strategie pro kontrolu zneèi��ování a
omezení dopravy vedly k výchozím odhadùm sni�ování pozemních emisí. Nejvýznamnìj�í vliv inteligentních
dopravních systémù je mo�no pozorovat v oblasti silnièní dopravy, pøesto�e rovnì� pomáhají zvy�ovat bezpeè-
nost a úèinnost jiných druhù dopravy.

Transevropská dopravní sí� je ideálním kandidátem pro zavádìní koncepcí inteligentní dopravy do praxe. Tato
sí� se neomezuje na velkou tradièní infrastrukturu, jako jsou silnice a dálnice, �eleznice, pøístavy a leti�tì, ale
té� zahrnuje systémy øízení dopravy a informaèní, lokalizaèní a navigaèní systémy a slu�by, které umo�òují
provozovat takovou infrastrukturu s nejlep�ími výsledky. Projekt Galileo110), který Komise zva�uje pro zahrnutí
na seznam specifických projektù (�Essenský� seznam), je zde pøíkladem projektu fungujícího jako katalyzátor
pro vývoj inteligentní dopravy. V letech 1998 a� 1999 bylo pøidìleno na systémy øízení dopravy pøibli�nì 100 mi-
lionù EUR, co� je více ne� 10% rozpoètu TEN111). Finanèní podpora poskytovaná prostøednictvím víceletého
indikativního programu pro období let 2001 a� 2006 pro transevropskou sí� byla zvý�ena na bezprecedentní
úroveò zhruba 800 milionù EUR.

Takové spoleèné financování by se mìlo zamìøovat na projekty, které podporují koordinovanou aplikaci ve
velkém mìøítku podporující synchronizaci investièních aktivit, která je zvlá�tì kritická pro tento typ projektu
vzhledem k �irokému spektru zúèastnìných stran. Bez takové koordinace by skuteènì mohla vzniknout urèitá
mozaika fragmentových slu�eb na regionální nebo národní úrovni, která by naru�ovala kontinuitu dopravní
slu�by za geografickými hranicemi státù a organizaèními hranicemi provozovatelù. Pro u�ivatele by se pak
jednalo o hlavní novou pøeká�ku hladkého pùsobení vnitøního trhu.

Soukromý sektor musí sehrát urèitou klíèovou roli pøi spou�tìní nových dopravních slu�eb. Z tohoto hlediska
Komise vøele doporuèuje vytvoøení urèitého právního a komerèního rámce pro úèast soukromého sektoru a pro
vytváøení sdru�ení mezi veøejnými a soukromými provozovateli za úèelem usnadnìní vývoje dopravních slu�eb
s pøidanou hodnotou se zamìøením na dopravní informace a cestu.

Kromì programu Galileo, který byl popsán vý�e v této Bílé knize, jsou hlavními projekty, které nyní probíhají
nebo mají být spu�tìny, tyto oblasti:

1. Rozsáhlé nasazování inteligentních systémù v silnièní dopravì

�est evropských regionální iniciativ za úèasti hlavních subjektù v oblasti øízení dopravy v Evropì získalo od
roku 1996 finanèní podporu EU: tyto iniciativy ji� nyní doprovázejí realizaèní fázi ve 14 èlenských státech a
kladou zvlá�tní dùraz na potøeby evropských u�ivatelù. Je dùle�ité, aby byla transevropská sí� vybavena tele-
matickou infrastrukturou a systémy pro shroma�ïování dat a systémy pro øízení dopravy a/nebo informaèními
centry silnièní dopravy, aby byla zaji�tìna vysoká kvalita a spolehlivost informací (napø. jízdní doby), jako�
i spolupráce mezi øídícími subjekty, která je neodmyslitelným prvkem, pokud má být u�ivatelùm nabízena ne-
pøeru�ovaná slu�ba o vysoké kvalitì, a� ji� se jedná o místní nebo regionální cesty, hromadné odjezdy v období
dovolených nebo o víkendech nebo tì�kou nákladní dopravu na støední a dlouhé vzdálenosti. Na tomto zákla-
dì je tøeba zavádìt plány na øízení dopravy, informaèní slu�by poskytované pøed cestou nebo bìhem cesty,
slu�by øízení nákladní dopravy, záchranné slu�by v pøípadì poruchy nebo nehod a elektronické systémy zpo-

110) Evropský projekt pro dru�icový systém urèování polohy slou�ící pro civilní vyu�ití.
111) Plus dotace ve vý�i pøibli�nì 45 milionù EUR pro projekty øízení �eleznièní dopravy, které nejsou ve vý�e uvedené èástce zahrnuty.



99

Bílá kniha

platòování vozovek, jako�to urèitou prioritní zále�itost a jejich realizace by mìla znaènì pomoci pøi sni�ování
vlivù saturace silnièní sítì.

Evropská sí� øízení dopravy a silnièních informaèních center
V souèasné dobì probíhají práce na vytvoøení urèité evropské sítì øízení dopravy a silnièních informaèních
center do roku 2003. Tato sí�, která by mìla pokrývat celé území EU, poskytne u�ivatelùm slu�by v oblasti
øízení dopravy a silnièní informaèní slu�by v celoevropském mìøítku. Tato sí� je centrálním bodem evropského
programu pro financování realizace (zhruba 200 milionù EUR v rozmezí let 2001 a 2006), co� povede k mobi-
lizaci zdrojù v pøibli�né vý�i 1,2 mld EUR v oblasti investic evropského zájmu a k vytváøení doplòkových projek-
tù na místní, regionální, národní, mezinárodní a evropské úrovni.

Zdá se, �e elektronické systémy pro zpoplatnìní silnic a ve�keré dal�í automatické systémy slou�ící k výbìru
poplatkù jsou zvlá�tì u�iteèným nástrojem pro obnovení vyvá�ených cen. Skuteènost, �e tyto systémy jsou
nyní rozmís�ovány nebo plánovány v nìkolika zemích, av�ak dosud nikoliv nutnì technicky interoperabilním
zpùsobem, ukazuje, jak u�iteèné by bylo, aby Evropa zavedla normy pro tyto systémy. Je tøeba, aby smìrnice
o interoperabilitì byla doprovázena podporou Spoleèenství pro rozmís�ování takových systémù.

2. Evropský systém øízení �eleznièního provozu112)

Tento systém vyvíjený od poèátku 90. let se stálou podporou Spoleèenství a realizovaný prostøednictvím rám-
cových výzkumných programù reprezentuje bezprecedentní skok vpøed. Tento projekt dokonèuje své zkou�ky
a certifikaèní postupy a v souèasné dobì dosáhl fáze pilotních zkou�ek na transevropské síti.

Hlavní funkcí tohoto automatizovaného systému je monitorování a zaji��ování urèité minimální vzdálenosti
mezi vlaky. Tento systém umo�ní, aby vlak mohl jezdit na v�ech evropských tratích s jediným jednotným systé-
mem ovládání a øízení na palubì lokomotivy, zatímco v souèasné dobì je v Evropì v provozu 11 rùzných
systémù.

Pøesto�e nìkolik zemí ji� nyní zahajuje fázi provozních aplikací, v nadcházejících letech bude tøeba, aby byly
hlavní tratì postupnì vybavovány tímto systémem. Skuteèné øízení dopravy a aplikace pro podporu provozu,
na které bude vývoj nákladní �eleznièní dopravy velmi spoléhat, jsou stále je�tì ve vývojové fázi a je mo�né, �e
získají podporu ve výzkumném rámcovém programu.

Aplikace tohoto systému se výraznì zlevní ji� díky skuteènosti, �e smìrnice o interoperabilitì vysokorychlost-
ního �eleznièního systému vy�aduje pou�ívání spoleèných specifikací pro tento typ systému pøi stavbì v�ech
nových tratí113).

3. Letecká doprava

Provozní a pøedprovozní zkou�ky, pøedev�ím v oblasti severního Atlantiku a Støedomoøí, ukázaly potenciál pro
zlep�ování bezpeènosti prostøednictvím pøesnìj�ích informací pro urèování polohy a lep�í komunikace. Pou�ití
datových pøenosových spojù rovnì� umo�òuje aeroliniím a jiným provozovatelùm, aby získávali provozní údaje
z letadel bìhem letù. Takové systémy povedou k usnadnìní pøijetí øe�ení na bázi �volných letù� tím, �e umo�ní,
aby urèité funkce øízení letecké dopravy byly provádìny z pilotní kabiny. Leti�tní provozy vy�adují vìt�í integra-
ci a øízení informací tak, aby rùzní dispeèeøi figurující v rùzných letových fázích mohli provádìt výmìnu dat a
plánování pøíslu�ných operací a pohybù letadla. Takové øídící a plánovací systémy spolu s navádìcími a pøíka-
zovými systémy pro pozemní pohyby na leti�tích povedou ke zvý�ení kapacity leti��, zejména za �patného
poèasí, pøièem� souèasnì s tím dojde k uvolnìní tlaku na dispeèery letového provozu.

Øádné vyu�ívání nových technologií je podstatným prvkem pro roz�iøování dostupného vzdu�ného prostoru
(restrukturalizace pomìrù pro civilní a vojenské pou�ití) a umo�òuje èistì evropské øízení (plánování sektoru a
trasy). V minulosti byla rozhodnutí o investicích do inteligentních systémù èasto provádìna na základì národ-
ních prùmyslových zájmù, které vedly k omezené technické a provozní kompatibilitì mezi rùznými centry a
omezovaly interoperabilitu. Tento nedostatek interoperability znaènì naru�il efektivitu, od fragmentace výcviku
dispeèerù po znaèné problémy v oblasti koordinace provozu, a zvy�oval investièní a údr�bové náklady.

112) ERTMS.
113) Jakákoliv �ádost o financování vysokorychlostních tratí z rozpoètu transevropských sítí vy�aduje od národních orgánù záruku, �e na

tìchto tratích bude nainstalován systém ERTMS.
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Interoperabilita je ústøedním bodem pro jednotné evropské nebe
Interoperabilita se stane jedním z hlavních kritérií pøi výbìru a vyhodnocování projektù pro podporu transevrop-
ských sítí. V souladu s tím je tøeba, aby demonstraèní modely získávané z výzkumného programu byly oriento-
vány na aplikace ve velkém rozsahu.

4. Bezpeènost námoøní dopravy

Riziko nehod zpùsobených dopravní koncentrací na evropských hlavních námoøních trasách je zvlá�tì vysoké
v dopravnì pøetí�ených místech, jako jsou ú�iny - viz Gibraltarský prùliv nebo Ushantský program pro oddìlení
dopravního provozu.

Monitorování dopravy a øízení ze strany pobøe�ních nebo pøístavních orgánù je stále je�tì èasto provádìno na
lokální úrovni a získané informace se v obecném mìøítku nepou�ívají ani nejsou pøedávány do ostatních center
a k ostatním orgánùm èi úøadùm figurujícím v lodních trasách. Nicménì v námoøním sektoru dochází k rozvoji
technologií: automatické systémy pro identifikaci a monitorování plavidel, vývoj standardizované telematické
výmìny informací, dostupnost èerných skøínìk na trhu, atd. Tyto pokroky ve vývojovém procesu vedou k navr-
�ení celého spektra aplikací, a to nejen v oblastech bezpeènosti a kontroly zneèi��ování, nýbr� i pro obecné
zlep�ování dopravních podmínek na moøi a v pøístavech.

Transevropská sí� øízení lodního provozu a informací
Komise pøijala legislativní návrh na urèitý systém Spoleèenství, který bude monitorovat a øídit dopravní informa-
ce umo�òující identifikaci a sledování lodí vplouvajících do evropských vod a podporu systematické výmìny
informací o lodích a nákladu mezi rùznými subjekty figurujícími v námoøní dopravì (øídící centra dopravy v rùzných
èlenských státech, námoøní záchranné orgány nebo orgány pro kontrolu zneèi��ování, pøístavní orgány atd.).

Vytvoøení transevropské sítì øízení lodní dopravy a informaèní sítì, jako je tato, by mìlo vést ke zlep�ení øízení
a dozoru v oblasti dopravy a ke sní�ení administrativního zatí�ení lodních kapitánù pøi souèasném zlep�ování
pøipravenosti a reakce námoøních orgánù vzhledem k rizikùm nehod èi zneèi��ování.
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stejnosmìrný proud 750 V stejnosmìrný proud 1,5 kV

støídavý proud 15 kV 16 2/3 Hz støídavý proud 25 kV 50 Hz

stejnosmìrný proud 3 kV neelektrifikováno km

Mapa 1

Mapa hlavních �eleznièních elektrifikovaných tratí v Evropì



102

Bílá kniha

 

 

 

   

 

  

  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

  

  

  

 

 

 

  

 

 

   

 

              

Mapa 2

Mapa transevropské sítì �eleznièní nákladní dopravy

Tratì otevøené pro evropskou nákladní dopravu v roce 2003 a zahrnuté do transevropské �eleznièní sítì

Ostatní tratì transevropské �eleznièní sítì

Ostatní tratì otevøené pro evropskou dopravu v roce 2003
km
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Mapa 3

Mapa hlavních pøístavù Spoleèenství

Pøístavy > 13 milionù tun/rok Celková nákladní doprava Poèet kontejnerù
(miliony tun/rok) (miliony)

km
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Mapa 4 Mapa sítì vnitrozemské vodní pøepravy v Evropì
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Mapa 5

Mapa �specifických� projektù pøijatých v roce 1996 (tzv. �Essenský� seznam)

1. Vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava ve smìru sever-jih
2. Vysokorychlostní vlak PBKAL
3. Vysokorychlostní vlak na jih
4. Vysokorychlostní vlak na východ
5. Konvenèní �eleznièní/kombinovaná doprava: tra� Betuwe
6. Vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava mezi Francií a Itálií
7. Øecké dálnice Pathe a Via Egnatia

8. Multimodální spojení Portugalsko - �panìlsko - støední Evropa
9. Konvenèní �eleznice Cork - Dublin - Belfast - Larne - Stranraer (dokonèeno)
10. Leti�tì Malpensa (dokonèeno)
11. Pevné spojení mezi Dánskem a �védskem (dokonèeno)
12. Severní trojúhelník (�eleznice/silnice)
13. Silnièní spojení Irsko - Spojené království - Benelux
14. �eleznièní tra� West Coast main line

�eleznice

Silnice

km
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1. Vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava ve smìru sever-jih
3. Vysokorychlostní vlak na jih
15. Galileo
16. Vysokorychlostní kapacitní tra� pøes Pyreneje
17. Vysokorychlostní vlaková/kombinovaná doprava ve smìru východ-západ
18. Zdokonalení na Dunaji mezi mìsty Vilshofen a Straubing
19. Interoperabilita vysokorychlostní �eleznice na Pyrenejském poloostrovì
20. Pevné spojení pøes prùliv Fehmarn

 

Mapa 6

Mapa potenciálních �specifických� projektù

km
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