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OBECNE ZASADY POLITIK V RAMCI BILE KNIHY

Doprava je jednim z klicovych faktort v modernich ekonomikach. Existuje vSak trvaly protiklad mezi spole¢nos-
ti, ktera pozaduje stale vétsi mobilitu, a vefejnym minénim, které je stale méné tolerantni vici chronickym
zpozdénim a nizké kvalité nékterych dopravnich sluzeb. Vzhledem k tomu, ze poptavka po dopravé neustale
roste, nemUize se reakce Spolecenstvi omezit pouze na budovani nové infrastruktury a otvirani trhi. Je tfeba
optimalizovat dopravni systém tak, aby splfioval poZzadavky rozSifeni a udrzitelného rozvoje, jak je uvedeno
v zavérech zasedani Evropské rady v Géteborgu. Moderni dopravni systém musi byt udrzitelny z hospodar-
ského, socialniho, jakoz i ekologického hlediska.

Plany pro budoucnost dopravniho sektoru museji brat zfetel na jeho hospodafsky vyznam. Celkové vydaje
dosahuiji pfiblizné 1 bilionu euro, coz je vice nez 10% hrubého domaciho produktu. Tento sektor poskytuje
zaméstnani vice nez 10 milionm lidi. Zahrnuje infrastrukturu a technologie, jejichz cena pro spole¢nost je
takova, Ze o jeho vyznamu nelze pochybovat. Pravé z diivodu rozsahu investic v oblasti dopravy a jeji vyznam-
né roli v oblasti hospodaiského riistu zajistili autofi Rimské smlouvy vytvoreni spole¢né dopravni politiky s jejimi
vlastnimi specifickymi pravidly.

. Smisené plnéni spoleéné dopravni politiky

Po dlouhou dobu nebylo Evropské spole€enstvi schopno €i ochotno realizovat spole¢nou dopravni politiku
uvedenou v Rimské smlouvé. Po témé&F 30 let nebyla Rada ministrii schopna prevést navrhy Komise do realné
praxe. Az v roce 1985, kdy Soudni dvir rozhodl, Ze Rada v této véci nic nepodnikla, musely ¢lenské staty
akceptovat, ze Spolecenstvi muze vytvaret legislativni nastroje v této oblasti.

Pozdéji Maastrichtska smlouva posilila politické, institucionalni a rozpoc¢tové zaklady pro dopravni politiku. Na
jedné strané byla jednomyslinost v zasadé nahrazena kvalifikovanou vétSinou, i kdyz v praxi byla u rozhodnuti
Rady stale zfetelna tendence k jednomysinosti. Evropsky parlament je v dusledku svych pravomoci v rdmci
spolurozhodovaciho postupu téz dulezitym spojovacim ¢&lankem v rozhodovacim procesu, jak se ukazalo
v prosinci 2000 diky jeho historickému rozhodnuti plné otevrit trh v oblasti zelezni¢ni nakladni dopravy v roce
2008. Navic Maastrichtska smlouva zahrnovala koncepci transevropské sité, ktera umoznovala pfijit s ur€itym
planem pro dopravni infrastrukturu na evropské Urovni s pomoci finanénich zdroju Spolecenstvi.

Ve svétle tohoto vyvoje byla v prosinci 1992 vydana prvni Bild kniha Komise o budoucim vyvoji spole¢né
dopravni politiky. Hlavni zasadou tohoto dokumentu bylo otevieni dopravniho trhu. V prabéhu uplynulych zhru-
ba 10 let bylo tohoto cile v obecném ramci dosazeno az na sektor Zelezni¢ni dopravy. Nyni jiz kamiony nejsou
nuceny vracet se prazdné z realizace mezinarodnich zasilek. Mohou dokonce nakladat a pfepravovat zbozi
v ramci jiného ¢lenského statu, nez je jejich zemé plvodu. Vyuziti kabotaznich sluzeb v silniéni dopravé se
stalo realitou. Letecka doprava byla oteviena konkurenci, kterou nyni nikdo nezpochybrfiuje, zvlasté proto, Ze
nase urovné bezpecénosti jsou v sou€asné dobé nejlepsi na svété. Toto otevieni prospélo nejvice danému
sektoru a z tohoto dlvodu byl v Evropé rust letecké dopravy rychlejsi nez rist ekonomiky.

Prvni skute€ny posun ve spole€né dopravni politice pfinesl vyrazny pokles spotfebitelskych cen ve spojeni
s vySSi kvalitou poskytovanych sluzeb a vét§Simi moznostmi vybéru, a tudiz ve skute€nosti zménil zivotni styl a
spotiebni zvyky evropskych ob¢anl. Osobni mobilita, ktera vzrostla ze 17 km denné v roce 1970 na 35 km
v roce 1998, je nyni vice i méné povazovana za urcité ziskané pravo.

Druhym projevem této politiky byl vedle vysledk( vyzkumnych ramcovych programi vyvoj nejmodernéjsich
technik v evropském ramci interoperability. Projekty zahajené koncem 80. let nyni pfinaseji ovoce, jak mizeme
symbolicky doloZit na pfikladu transevropské vysokorychlostni Zeleznic¢ni sité a programu druzZicové navigace
Galileo. Je vSak politovanihodnou skute¢nosti, ze moderni techniky a infrastruktura nesly vzdy ruku v ruce
s modernizaci podnikového fizeni, a to zejména v pfipadé Zelezni¢nich spole€nosti.

| pfes Uspésné otevieni dopravniho trhu, k némuz doslo v pribéhu uplynulych deseti let, zistava skutec¢nosti,
ze dokongeni vnitfniho trhu znamena, ze je velmi obtizné akceptovat naruSovani hospodarské soutéze, k némuz
dochazi v disledku nedostatec¢né harmonizace ve fiskalni a socialni oblasti. Skute¢nost, Zze dosud nedoslo
k Zzadnému harmonickému vyvoji spole¢né dopravni politiky, je divodem soucéasnych problému, jako napf.:

e nerovnomérny rust riznych druh( dopravy. Prestoze tato nerovnomérnost odrazi skute¢nost, Ze nékteré
druhy dopravy se lépe pfizpUsobily potfebam moderni ekonomiky, je rovnéz pfiznakem toho, Ze ne vSechny
externi naklady byly zahrnuty do ceny dopravy a ze ur€ita spoleCenska a bezpecnostni regula¢ni opatreni
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nebyla respektovana, zejména v silniéni dopravé. V dlsledku toho silniéni pfeprava nyni zaujima podil
predstavujici 44% trhu nakladni pfepravy ve srovnani se 41% pfipadajicimi na kratkou namofni prepravu,
8% na Zelezni€ni pfepravu a 4% na vnitrozemskou vodni pfepravu. Dominantni podil silni¢ni dopravy je
jesté zfetelngjsi v oblasti osobni dopravy, kde silnice dosahuje 79% trhu, zatimco letecka doprava se svymi
5% pomalu predstihuje Zzelezni¢ni dopravu, ktera dosahla nanejvys 6%;

e kongesce na hlavnich silni€nich a Zelezni€nich tazich, ve méstech a na letistich;

e 3kodlivé vlivy na Zivotni prostfedi a verejné zdravi a samoziejmé velky pocet obéti silninich dopravnich
nehod.

ll. Kongesce: vliv disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy

Béhem 90. let zaCala Evropa trpét kongescemi v urCitych oblastech a na ur€itych tazich. V soucasné dobé
hrozi, Ze tento problém povede k naruseni hospodariské konkurenceschopnosti. Kongesce v centralnich oblas-
tech jde kupodivu ruku v ruce s rostouci izolaci perifernich regionu, kde existuje skutec¢na potreba zlepsit
spojeni s centralnimi trhy, aby bylo mozno zajistit regionalni kohezi uvnitf Evropské unie. Je mozno parafrazo-
vat znamé r€eni o centralizaci, v jehoZ duchu je Evropska unie ohroZzena apoplexii v centru a paralyzou
v okrajovych oblastech.

Bila kniha o rUstu, konkurenceschopnosti a zaméstnanosti z roku 1993 pfinesla nasledujici vazné varovani:
.Nejenze jsou dopravni zacpy k zlosti, ale rovnéz pfichazeji Evropu draho z hlediska produktivity. Dopravné
pretizena mista a chybgjici spoje v infrastrukturni siti; nedostate¢na interoperabilita mezi jednotlivymi druhy
dopravy a systémy. Sité jsou tepnami jednotného trhu. Jsou zivotni mizou konkurenceschopnosti a jejich ne-
fungovani se odrazi ve ztracenych prilezitostech vytvaret nové trhy, a tudiz i v Urovni vytvareni pracovnich mist,
ktera nevyuziva plné nas potencial.”

Jestlize se vétSina kongesci tyka méstskych oblasti, nesmime rovnéz zapomenout, Ze samotna transevropska
dopravni sit trpi stale vice chronickymi kongescemi: na zhruba 7500 km, tj. 10 % silni¢ni sité, dochazi denné
k dopravnim zacpam. A 16 000 km Zeleznic, coz predstavuje 20 % celkové sité, je klasifikovano jako dopravné
pretizena mista. Sestnact hlavnich leti§t Unie zaznamenalo zpozdéni vétsi nez &tvrt hodiny u vice nez u 30 %
svych letd. Celkove vzato, tato zpozdéni vedou ke zvySeni spotieby o 1,9 miliard litrd paliva, coz je zhruba 6 %
ro¢ni spotfeby.

Z duvodu kongesci existuje vazné nebezpeci, ze Evropa ztrati svou hospodarskou konkurenceschopnost.
Nejnovéjsi studie na toto téma ukazala, ze externi naklady kongesci pouze u silni¢ni dopravy dosahuji vySe
0,5 % HDP Spolecenstvi. Dopravni progn6zy pro nasledujicich deset let ukazuji, ze pokud nebude v této oblas-
ti nic vykonano, dojde do roku 2010 k vyraznému narlstu kongesci v silniéni dopravé. Rovnéz naklady, které je
mozno pfisoudit kongescim, vzrostou o 142 % a v absolutni vySi dosahnou 80 miliard eur ro¢né, coz je pfiblizné
1 % HDP Spolecenstvi.

Casteénym divodem této situace je, Ze uZivatelé dopravy nezajistuji vzdy kryti nakladu, které vytvareji. Ceno-
va struktura v obecnosti skute¢né nereflektuje vSechny naklady na infrastrukturu, kongesce, poskozovani zi-
votniho prostfedi a dopravni nehody. To je rovnéz vysledkem Spatné organizace evropského dopravniho systé-
mu a toho, Ze nedochazi k optimalnimu vyuziti dopravnich prostfedkd a novych technologii.

Preplnénost nékterych hlavnich tah( je zéasti vysledkem prodlev pii realizaci infrastruktury transevropskych
siti. Na druhé strané v odlehlych oblastech a enklavach, kde je pfilis nizky dopravni provoz na to, aby se nova
infrastruktura uzivila, prodleva pfi zajiStovani infrastruktury znamena, ze neni mozno tyto regiony radné propo-
jit. Zasedani Evropské rady v Essenu v roce 1994 stanovilo urcity pocet prednich prioritnich projektd, které byly
nasledné zabudovany do ramcovych plana prijatych Parlamentem a Radou a poskytujicich urcity zaklad pro
spolufinancovani transevropské dopravni sité ze strany EU. V dané dobé byly celkové naklady odhadovany na
pfiblizné 400 miliard EUR. Tato metoda vytvareni transevropské sitg, jak je zavedena Maastrichtskou smlou-
vou, musi jesté pfinést vSechny své plody. Do sou¢asné doby byla zrealizovana pouze jedna pétina infrastruk-
turnich projekt v ramci obecnych zasad Spolec¢enstvi pfijatych Radou a Parlamentem. V nedavné dobé byly
dokonceny nékteré dulezité projekty jako napr. letisté Spata, vysokorychlostni vlakové spojeni z Bruselu do
Marseille a spojeni Danska se Svédskem prostiednictvim mostu a tunelu pfes @resundskou UZinu, resp. pod
ni. Ale v mnohem vétSim poctu pfipadd jsou narodni Useky siti pouze postaveny vedle sebe, coz znamena, ze
mohou ziskat transevropsky charakter az ve stfednédobém horizontu. V souvislosti s rozSifenim EU bude
rovnéz vyvstavat otazka spojeni s hlavni infrastrukturou ur€enou v kandidatskych zemich (tzv. ,koridory®),
pfiCemz prislusné naklady byly odhadnuty v Agendé 2000 pfiblizné na 100 miliard eur.
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Nebylo mozné dosahnout téchto dllezitych investi¢nich pozadavkd vyplj¢ovanim na trovni Spolecenstvi, jak
navrhla Komise v roce 1993. Je tfeba pfekonat nedostatek vefejného a soukromého kapitalu novymi politikami
v oblasti zpoplatiiovani/financovani infrastruktury. Vefejné financovani musi byt selektivné&jsi a musi se zamé-
fovat na hlavni projekty nezbytné pro zlepSovani teritorialni koheze Unie a téz na soustfedéni se na ty investi-
ce, které optimalizuji kapacitu infrastruktury a pomahaiji odstrafiovat dopravné pfetizena mista.

V této souvislosti a bez ohledu na finan¢ni prostfedky vyc¢lenéné pro transevropskou sit, které jsou omezeny na
priblizné 500 milion( eur roéné a vzdy davaly jasnou prioritu Zelezni¢ni dopravé, je vSak jasné, Ze vice nez
jedna polovina strukturalnich vydaji na dopravni infrastrukturu, véetné kohezniho fondu a tvérd od Evropské
investi¢ni banky, byla pfednostné na zadost ¢lenskych statll smérovana na silniéni dopravu a nikoliv na zelez-
nice. Nicméné je nutno konstatovat, ze hustota dalnic v takovych zemich, jako je Recko a Irsko, byla v roce
1998 stale jesté hluboko pod primérem Spolecenstvi. V novém kontextu udrzitelného rozvoje by meélo byt
spolufinancovani ze strany Spole€enstvi pfesmérovano tak, aby prioritnimi oblastmi byly Zelezni¢ni, namorni
a vnitrozemska vodni doprava.

lll. Naruast dopravy v rozsifené Evropské unii

Je obtizné predstavit si silny hospodarsky rust, ktery by mohl vytvaret pracovni prileZitosti a bohatstvi bez
efektivniho dopravniho systému umoznujiciho pIné vyuziti vnitfniho trhu a globalizovaného obchodu. | kdyz na
pocatku 21. stoleti vstupujeme do véku informacni spolecnosti a virtualniho obchodu, tento vyvoj se zatim
neprojevil ve zpomaleni potieby cestovat; zda se, ze spiSe pravy opak je pravdou. Diky Internetu mize nyni
kdokoliv komunikovat s kymkoliv a objednavat zboZi i z velkych vzdalenosti a pfitom stale vyuzivat moznosti
navstévovat jina mista a prohlizet si a vybirat vyrobky nebo se setkavat s lidmi. Informacni technologie v§ak
rovnéz poskytuji dikaz o tom, Ze nékdy mohou pomoci snizit poptavku po fyzické prepravé tim, ze usnadnuji
praci na dalku nebo poskytovani sluzeb na dalku.

Na pozadi pokracujiciho ristu poptavky po dopravé stoji dva klicové faktory. Pro osobni dopravu je rozhoduji-
cim faktorem silny nardst v pouziti osobnich automobilt. Po¢et osobnich aut se za poslednich 30 let ztrojnaso-
bil a kazdym rokem roste o dalsi tfi miliony automobill. Prestoze je pravdépodobné, Zze se Uroven vlastnictvi
osobnich automobil(l bude stabilizovat ve vét§iné zemi Evropské unie, nebude tomu tak v kandidatskych ze-
mich, kde je vlastnictvi automobilu povazovano za jeden ze symbolt svobody. Do roku 2010 bude rozsifena
Unie svédkem podstatného narlstu svého automobilového parku.

Co se ty¢e nakladni dopravy, k rlstu dochazi v dusledku velkého rozsahu zmén evropské ekonomiky a jejiho
vyrobniho systému. Za poslednich 20 let jsme pfesli od ,skladové® ekonomiky na ,plynulou“ ekonomiku. Tento
jev byl zdlraznén premisténim nékterych priimyslovych ¢innosti - zejména v pfipadé zbozi s vysokym podilem
lidské prace - kde jsou zifejmé snahy o sniZeni vyrobnich nakladu, i kdyz je misto realizace vyroby stovky nebo
dokonce tisice kilometrl vzdaleno od zavodu, kde probiha koneé¢na montaz, nebo od uzivatell. Zruseni hranic
uvnitf Spole€enstvi vyustilo v zavedeni vyrobniho systému typu ,just-in-time“ nebo ,obracejicich se zasob*.

Pokud tedy nebudou do roku 2010 v Evropské unii pfijata vyrazna opatfeni tak, aby sou€asna patnactka mohla
vyuzivat racionalnéj$im zplsobem vyhod kazdého druhu dopravy, dojde pouze v pfipadé dopravy realizované
téZkymi nakladnimi automobily k nartstu o témér 50% nad urover z roku 1998. To znamena, Ze regiony a hlavni
tranzitni tahy, které jiz nyni trpi silnymi kongescemi, se budou muset vyporfadat s jesté vétsSim objemem dopra-
vy. Silny ekonomicky rust o¢ekavany v kandidatskych zemich a lepsi spojeni s odlehlymi regiony rovnéz pove-
dou ke zvyseni dopravnich tokU, zejména v oblasti silniéni nakladni dopravy. V roce 1998 kandidatské zemé jiz
vyexportovaly vice nez dvojnasobek svych exportnich objem( z roku 1990 a dovezly vice nez pétinasobek
svych dovozll z roku 1990.

Prestoze z doby centralné fizené ekonomiky tyto kandidatské zemé zdédily dopravni systém, ktery preferuje
zeleznici, dochazi od 90. let k silné zméné v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy ve prospéch silnic.
V rozmezi let 1990 a 1998 doslo k narlstu silni¢ni nakladni dopravy o 19,4%, zatimco vykony Zelezni¢ni na-
kladni dopravy za stejné obdobi poklesly o 43,5%, i kdyz - a z toho by méla mit prospéch cela rozsifena
Evropska unie - jsou vykony Zelezni¢ni dopravy v téchto zemich stale primérné na mnohem vyssi Grovni, nez
je tomu v souasném Spolecenstvi.

Podniknuti néjaké drastické akce zaméfené na zménu proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy - i kdyz by
bylo mozné - by mohlo vést ke znaéné destabilizaci celého dopravniho systému a mit negativni dopady na
ekonomiky kandidatskych zemi. Integrace dopravnich systémU téchto zemi bude velkou vyzvou, na kterou
budou muset poskytnout odpovéd nova navrhovana opatfeni.
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IV. Potreba integrace dopravy v ramci udrzitelného rozvoje

Spolu s rozsifenim EU nabizi novy pozadavek - udrzitelny rozvoj - pfilezitost ¢i pfimo urcitou paku pro uzpuiso-
beni spole¢né dopravni politiky. Tohoto cile tak, jak byl zaveden Amsterodamskou smlouvou, musi byt dosaze-
no integraci environmentalnich faktor(i do politik Spolecenstvi®.

Zasedani Evropské rady v Géteborgu konstatovalo nutnost zmény proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy
jako jeden z Ustfednich bodl strategie udrzitelného rozvoje. Tohoto ambiciézniho cile je zfejmé mozno piné
dosahnout az v horizontu pfesahujicim nasledujicich deset let. Opatfeni pfedstavena v této Bilé knize nicméné
tvori jeden z prvnich dualezitych krok( na cesté k udrzitelnému dopravnimu systému, ktery bude za idealnich
okolnosti realizovan v horizontu 30 let.

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

Snizeni zavislosti na ropé ze soucasné urovné 98% za pouziti alternativnich paliv a zlepSeni energetické ucin-
nosti jednotlivych druht dopravy je jak ekologickou nutnosti, tak technologickou vyzvou.

V tomto kontextu je nutno pokracovat v jiz vynalozeném usili, zejména v sektoru silniéni dopravy, orientovaném
na ochranu kvality ovzdusi a boj s hlukem, aby bylo mozno naplnit potfeby Zivotniho prostfedi a odstranit obavy
lidi, aniz by tim doslo k naruseni konkurenceschopnosti dopravniho systému a ekonomiky. RozSifeni bude mit
znacny dopad na poptavku po mobilité. To povede k vétSimu Usili za ucelem postupného preruSovani vazby,
ktera dnes existuje mezi ristem dopravy a hospodarskym rlistem, a za G¢elem pfipraveni urcité zmény propor-
ci mezi jednotlivymi druhy dopravy, jak je pozadovano zasedanim Evropské rady v Géteborgu. Takova zména
proporci nemuze byt nafizena ze dne na den, a to tim spiSe, Ze jsme v situaci, kdy po vice nez pul stoleti
dochazelo ke stalému snizovani podilu Zelezni¢ni dopravy ve prospéch silnic, coz vyustilo v takovy nepomér,
ze je dnes zelezni¢ni nakladni doprava témér vytlacena na okraj (jeji podil je 8%) a mezinarodni nakladni viaky
se v Evropé pohybuji primérnou rychlosti 18 km/h. To v§ak v zadném pripadé neni v modernich ekonomikach
nutnym jevem, nebot v USA je nyni 40% zbozi pfepravovano po zeleznici.

Aby tedy bylo mozno udrzet na uzdé poptavku po dopraveé, je nutno vyresit sloZitou rovnici odrazejici nasledu-
jici podminky:

e hospodarsky rist bude témér automaticky vytvaret vétsi potfeby mobility s odhadovanym zvySenim poptav-
ky po nakladni dopraveé ve vysi 38% a po osobni doprave ve vysi 24%;

e rozsSireni vytvori velky boom dopravnich tokl v novych ¢lenskych statech, zejména v pfihrani¢nich regio-
nech;

e pieplnénost hlavnich dopravnich tepen spojena s pfistupnosti odlehlych a velmi vzdalenych oblasti a mo-
dernizace infrastruktury v kandidatskych zemich budou vyzadovat rozsahlé investice.

Toto je kontextem, ve kterém musime zvazovat moznost postupného preru$ovani vazby mezi ristem ekonomi-
ky a narlistem dopravy, a na tom je zaloZena tato Bila kniha.

e ZjednoduSujicim feSenim by bylo nafidit omezeni mobility osob a zboZi a zavést nové rozdéleni proporci
mezi jednotlivymi druhy dopravy. To je vSak nerealné, nebot SpoleCenstvi nema pravomoc ani prostredky
pro stanoveni limitd na dopravu ve méstech nebo na silnicich nebo pro nafizeni kombinované dopravy
nakladd. Abychom uvedli jen jeden pfiklad problém0 v souvislosti se subsidiaritou, je nutno pfipomenout, Zze
nékolik ¢lenskych stat popira samotny princip obecného zakazu provozu tézkych nakladnich vozidel na
silnicich o vikendech v ramci celého Spolecenstvi. Navic jakakoliv direktivni opatfeni by naléhavé vyzado-

" Zasedani Evropské rady v Cardiffu v ¢ervnu 1998 uvedlo tento proces do pohybu tim, Ze poZadalo nekolik oborovych rad, aby vytvorily
konkrétni integracni strategie. Rada pro dopravu definovala svou strategii v rijnu 1999, kdy zddraznila pét oblasti, ve kterych by méla
byt u¢inéna prislusna opatreni, konkrétné se jedna o (i) rist emisi CO, vytvarenych dopravnim provozem, (i) emise znecistujicich latek
a jejich dopady na zdravi, (iii) o¢ekavany narust dopravy, zejména v disledku rozsifeni EU, (iv) rozdéleni dopravy podle jednotlivych
druhti a vyvoj tohoto rozdéleni a (v) hluk v doprave.
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vala jednomyslinou harmonizaci spotiebnich dani z pohonnych hmot, avsak je to jen nékolik mésicu, kdy se
¢lenské staty vydaly riznymi cestami u tohoto zdanéni v ramci reakci na rist cen ropy.

Budeme-li mit na paméti pravomoci Evropské unie, uvidime, Zze z hospodarského hlediska vyplyvaji tfi
mozné cesty:

e Prvni pfistup (A)? by vychazel z toho, Ze bychom se zaméfili na samotnou silni¢ni dopravu, a to prostiednic-

tvim stanoveni odpovidajicich cen. Tato cesta by nebyla doprovazena doplfikovymi opatfenimi v ostatnich
druzich dopravy. V kratkodobém horizontu by mohla udrzet na uzdé rust silni¢ni dopravy prostrednictvim
lepSiho poméru vytizeni nakladnich vozidel a vétSi obsazenosti osobnich vozidel, coz by bylo oéekavanym
vysledkem zvySeni ceny za tento druh dopravy. Nicméné chybéjici opatreni pro revitalizaci jinych druht
dopravy, zejména nizké narusty produktivity v Zelezni¢nim sektoru a nedostate¢na kapacita infrastruktury
by znamenaly, Ze by nebylo udrzitelnéjsim druhim dopravy umoznéno, aby prevzaly vyrazné vétsi roli.

Druhy pfistup (B) se rovnéz soustfeduje na stanoveni cen za silni¢ni dopravu, ale je téz doprovazen opatre-
nimi pro zvy$eni efektivity ostatnich druh( dopravy (lepsi kvalita sluZzeb, logistika, technologie). Nicméné
tento pristup nezahrnuje investice do nové infrastruktury a nepokryva specificka opatfeni, ktera je tfeba
provést za ucelem zmény proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy. Tato cesta rovnéz nezaru-
¢uje lepsi regionalni kohezi. Mohla by pomoci pfi dosahovani vétSiho rozpojeni vazby mezi ristem ekono-
miky a ristem dopravy, nez by tomu bylo v pfipadé prvniho pfistupu, ale silniéni doprava by si udrzela
dominantni podil na trhu a i nadale by se soustfedovala do pfeplnénych dopravnich tepen a urcitych citli-
vych oblasti, pfestoze by se jednalo o ten druh dopravy, ktery vytvari nejvétsi znecisténi. Z tohoto dlivodu
nestaci zajistit nezbytnou zménu proporci a pfitom neucinit realny pfispévek k udrzitelnému rozvoji, jak je
pozadovano zasedanim Evropské rady v Géteborgu.

Treti pristup (C), na kterém je tato Bila kniha zalozena, zahrnuje fadu opatfeni, ktera sahaji od stanoveni
cen pres revitalizaci alternativnich druht dopravy vzhledem k dopravé silniéni az po cilené investice do
transevropské sité. Tento integrovany pfistup by umoziioval, aby se trzni podily ostatnich druh( dopravy
vratily na své urovné z roku 1998, a tak zajistily ur€itou zménu proporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy
dopravy od roku 2010 dale. Tento pfistup je daleko ambici6znéjsi, nez by se zdalo, uvédomime-li si historic-
ky vznikajici disproporce ve prospéch silniéni dopravy béhem poslednich 50 let. Jedna se rovnéz o stejny
pFistup, jako je ten, ktery byl pfijat v pfispévku Komise na zasedani Evropské rady v Géteborgu, které
pozadovalo urcitou zménu disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy prostfednictvim investicni politiky
zamérené na investice do infrastruktury v oblasti Zelezni¢ni dopravy, vnitrozemské vodni dopravy, kratké
namorni dopravy a intermodalnich provozi (KOM(2001) 264 v koneéném znéni). Realizaci 60 rGznych
opatfeni vyty¢enych v Bilé knize dojde k vyraznému zlomu ve vazbé mezi ristem dopravy a hospodarskym
rlstem, aniz by vznikla jakakoliv potfeba omezovat mobilitu lidi a zboZzi. Rovnéz by doslo k mnohem poma-
lejSimu rlstu v oblasti silni¢ni nakladni dopravy diky lepSimu vyuZzivani ostatnich dopravnich prostredku
(narudst o 38% namisto 50% v rozmezi let 1998 a 2010). Tento trend by byl jesté znatelné&jsi v oblasti osobni
automobilové dopravy (tato doprava by vzrostla 0 21% ve srovnani s ristem HDP odhadovanym na 43%).

V. Potreba rozsahlé strategie, ktera bude sahat za hranice Evropské dopravni

politiky

Cil, jehoz nebylo dosud nikdy dosazeno - zmény disproporci v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy -
souvisi nejen s realizaci ambiciézniho programu dopravnich opatfeni navrzenych v Bilé knize do roku 2010, ale
téZ s pfijetim konzistentnich opatfeni na ndrodni nebo mistni Urovni v souvislosti s jinymi politikami:

hospodarska politika zformulovana takovym zplsobem, aby brala zietel na urcité faktory, které budou pfi-
spivat k rostouci poptavce po dopravnich sluzbach, zejména faktory souvisejici s vyrobnim modelem typu
Just-in-time® a obracenim zasob;

politika tzemniho planovani a rozvoje mést orientovana na eliminaci zbyteénych narlistd potfeby mobility,
které by byly zpisobovany nevyrovnanym planovanim vzdalenosti mezi bydlistém a zaméstnanim;

socialni a vzdélavaci politika s lep$i organizaci pracovnich modell a vyu€ovacich hodin pfispivajici k elimi-
naci kongesci na silnicich, zejména v souvislosti s odchozi a pfichozi dopravou o vikendech, kdy dochazi
k nejvétSimu poctu silniénich dopravnich nehod;

2)

Viz vysvétlujici tabulka uvedena v priloze II.
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e politika méstské dopravy ve velkych aglomeracich, ktera se bude snazit o nastoleni rovhovahy mezi moder-
nizaci verejnych dopravnich sluzeb a racionaln&jsim vyuzitim osobniho automobilu, nebot o spIinéni mezi-
narodnich zavazkd spocivajicich v omezovani emisi CO, bude z velké ¢asti rozhodnuto pravé ve méstech
a na silnicich;

e rozpoctova a fiskalni politika orientovana na dosazeni pIné internalizace externich a zejména environmen-
talnich nakladd a dokonceni transevropskeé sité, ktera bude hodna takového nazvu;

e politika hospodarské soutéze, ktera zajisti, Ze otvirani trhu, zvlasté v oblasti Zelezni¢ni dopravy, nebude
zdrzovano dominujicimi spole¢nostmi, které jiz nyni plsobi na trhu, a nevyusti v horsi kvalitu verejnych
dopravnich sluzeb;

e politika dopravniho vyzkumu orientovana na zajisténi vétsi konzistence usili vynakladaného na urovni Spo-
leCenstvi jakoz i na narodni a soukromé urovni, a to v souladu s obecnymi sméry evropského vyzkumného
prostoru.

Je zfejmé, Ze fada opatfeni zminénych v této Bilé knize, jako napfiklad role osobniho automobilu, zlepSovani
kvality vefejnych dopravnich sluzeb nebo povinnost pfevazet zbozi po Zeleznici namisto po silnici, pfedstavuje
spiSe zaleZitost pro rozhodovani na narodni nebo regionalni Urovni nez zaleZitost pro rozhodovani na urovni
Spolecenstvi.

VI. Principialni opatreni navrhovana v Bilé knize

Bila kniha navrhuje pfiblizné 60 specifickych opatfeni, kterd by méla byt podniknuta na urovni Spole€enstvi v ramci
dopravni politiky. Zahrnuje akéni program sahajici do roku 2010 s nékolika milniky v tomto horizontu spocivajicimi
zejména v provadéni monitorovani a ve stfednédobém vyhodnoceni v roce 2005, jehoz ucelem bude ovéfit, zda
je dosahovano presné stanovenych cilt (napfiklad v souvislosti s rozdélenim vykon( mezi jednotlivymi druhy
dopravy nebo v souvislosti s bezpe€nosti silni¢ni dopravy) nebo zda je tfeba provést urcité Upravy.

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

Revitalizace Zeleznic

Zelezniéni doprava je doslova strategickym sektorem, na kterém bude zaviset ispéch snah o zmé&nu proporci
v rozdéleni mezi jednotlivymi druhy dopravy, zvlasté v pripadé nakladni dopravy. Revitalizace tohoto sektoru
znamena konkurenci mezi samotnymi Zelezni¢nimi spole¢nostmi. Pfichod novych Zelezni¢nich podnikl by
mohl napomoci pfi posilovani hospodarské soutéze v tomto sektoru a mél by byt doprovazen opatienimi orien-
tovanymi na podporu restrukturalizace podnik(, ktera bude brat zfetel na socialni aspekty a pracovni podmin-
ky. Prioritou je otevfeni trh(l nejen pro mezinarodni dopravu, jak bylo rozhodnuto v prosinci 2000, ale téz
pro kabotazni zplGsob dopravy na narodnich trzich (aby se zabranilo tomu, Ze se vlaky budou vracet
prazdné) a pro mezinarodni osobni dopravu. Toto otevieni trh( musi byt doprovazeno dal$i harmonizaci
v oblastech interoperability a bezpecnosti.

Pocinaje nasledujicim rokem bude Komise navrhovat urcity balik opatfeni, ktera by méla obnovit davéryhod-
nost tohoto druhu dopravy v ocich provozovatell z hlediska pravidelnosti a pfesnosti, a to zejména v oblasti
nakladni dopravy. Krok za krokem musi byt urcita sit’ zelezni¢nich trati vyhrazena vyluéné pro nakladni
dopravu tak, aby z komerc¢niho hlediska Zelezni¢ni spole&nosti mohly pfikladat stejny vyznam jak nakladni, tak
osobni dopravé.

Zlepseni kvality v sektoru silniéni dopravy

Nejsilngjsi strankou silni¢ni dopravy je jeji schopnost prevazet zbozi po celé Evropé s bezkonkurencni flexibi-
litou a za nizkou cenu. Tento sektor je nenahraditelny, ale jeho hospodafské postaveni je slabsi, nez by se
mohlo zdat. Obchodni rozpéti jsou v sektoru silniéni dopravy nizka z divodu jeji zna¢né fragmentace a kvdli
tlaku, ktery je vyvijen na ceny téchto sluzeb ze strany zasilatelt a primyslu. To vede nékteré podniky silni¢ni
nakladni dopravy k tomu, Ze se uchyluji k cenovému dumpingu a k obchazeni socialni a bezpecnostni legisla-
tivy za i¢elem kompenzace téchto krokd.

Komise navrhne pravni upravu, ktera bude umozniovat harmonizaci uréitych klauzuli ve smlouvach za
ucelem ochrany piepravcii pied odesilateli, a bude jim umoznovat revidovani svych tarifli v pfipadé
vyrazného narastu cen pohonnych hmot.
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Dané zmény budou rovnéz vyzadovat modernizaci zpUsobu, jakym jsou provozovany sluzby silniéni dopravy
pfi sou¢asném splnéni socialni legislativy a pravidel tykajicich se prav pracovnik(. Bude tfeba zavést soubéz-
na opatreni za U¢elem harmonizace a utuzeni kontrolnich postupti, aby bylo mozno skoncovat s praktikami,
které narusuji poctivou hospodarskou soutéz.

Podpora namorni dopravy a vnitrozemské vodni dopravy

Kratkd namorini doprava a vnitrozemska vodni doprava jsou dva druhy dopravy, které by mohly poskytnout
prostredek, jak se vypofadat s kongesci urcité ¢asti silnicni infrastruktury a chybé&jici Zelezniéni infrastrukturou.
U obou téchto druht dopravy existuje zna¢ny potencial, ktery zistava nevyuZity.

Zplsobem, jak ozivit kratkou namoini dopravu, je vytvoreni skute¢nych namornich koridora v ramci fidiciho
planu pro transevropskou sit. To bude vyzadovat lepSi spojeni mezi pfistavy a sitémi zelezni¢ni dopravy a
vhitrozemské vodni dopravy spolu se zlepSenim v oblasti kvality pfistavnich sluzeb. Urcité lodni spoje (zejmé-
na ty, které by poskytovaly objizdnou trasu pro soucasna dopravné pretizena mista, jakymi jsou dnes Alpy,
Pyreneje a zemé Beneluxu a zitra hranice mezi Némeckem a Polskem) se stanou soucasti transevropské sité
prave tak, jako silnice nebo Zeleznice.

Evropska unie musi mit pfisnéjsi pravidla v oblasti namorni bezpeénosti, ktera pljdou za hranice téch
pravidel, jez byla navrzena ve svétle dozvukll ztroskotani lodi Erika. Aby bylo mozno efektivnéji bojovat se
zneuzivanim pfistavu a vlajek, navrhne Komise ve spolupraci s Mezinarodni namorni organizaci a Mezinarodni
organizaci prace zahrnuti minimalnich socialnich pravidel, ktera je nutno dodrzovat, do lodnich kontrol a
vytvoreni vlastniho systému managementu evropské namoini dopravy. Soucasné s tim Komise za ucelem
podpory preregistrovani co nejvyssiho poctu lodi do registrii Spole¢enstvi navrhne smérnici o systému zda-
néni, jenz bude zalozen na tonazi a bude inspirovan legislativou vytvarenou urcitymi ¢lenskymi staty.

Za ucelem posileni pozice vnitrozemské vodni dopravy, ktera je jiz ze své povahy intermodaini, je nutno vytvofit
»pristavni ramena vodnich tok(“ a zajistit instalaci prekladacich zafizeni umoznujicich nepretrzity provoz po
cely rok. Vétsi a upInéjsi harmonizace technickych pozadavkii pro plavidla vnitrozemské vodni dopravy,

certifikaty kapitand téchto plavidel a socialni podminky pro posadku dodaji rovnéz ¢erstvou dynamiku do
tohoto sektoru.

DosazZeni rovnovahy mezi riistem letecké dopravy a ochranou Zivotniho prostredi

Dnes ve véku jednotného trhu a jednotné mény stale jeté neexistuje v Evropé ,jednotné nebe“. Evropska unie
trpi prili§ velkou fragmentaci svych systémi managementu letecké dopravy, coz pfispiva ke zpozdovani let,
plytvani palivem a znevyhodriuje evropské aerolinie z hlediska svétové hospodarské soutéze. Z tohoto divodu
je naprosto nutné, aby byla do roku 2004 zrealizovana fada specifickych navrhli vytvéarejicich legislativu
Spolecenstvi zamérenou na leteckou dopravu a zavadéjicich efektivni spolupraci jak s vojenskymi organy,
tak s Eurocontrolem.

Tato reorganizace evropského nebe musi byt spojena s politikou, aby bylo zajisténo, ze nevyhnutelné rozsire-
ni letistni kapacity spojené zejména s rozsifovanim bude v kazdém pfipadé i nadale podiéhat novym predpi-
stim pro snizovani hluku a zneéist'ovani, jez zptisobuje letecka doprava.

Preneseni intermodality do praxe

Intermodalita ma zakladni vyznam pro vyvoj konkurenceschopnych alternativ k silni¢ni dopravé. V této oblasti
bylo dosazeno jen malo hmatatelnych vysledkl s vyjimkou nékolika vétSich pristavi s dobrym Zelezni¢nim
spojenim nebo s kanalovym propojenim. Z tohoto divodu je nutno podniknout prislusné kroky, které budou
citu jako spoje v efektivné fizeném dopravnim fetézci propojujicim vSechny jednotlivé dopravni sluzby. Priorita-
mi museji byt technicka harmonizace a interoperabilita mezi systémy, zejména pro kontejnery. Kromé toho
se bude novy podplirny program Spolecenstvi (,Marco Polo“) cileny na inovacni iniciativy, zejména na
podporu namornich koridord, zamérovat na to, aby se z intermodality stalo néco vice nez pouhy jednoduchy
slogan a aby se prenesla do konkurencéni zivotaschopné praxe.

Budovani transevropské dopravni sité

Vzhledem k pretizeni urc€itych hlavnich dopravnich tepen a naslednému znedisStovani Zivotniho prostredi je
dulezité, aby Evropska unie dokoncila projekty transevropskych siti, o kterych jiz bylo rozhodnuto. Z tohoto
dlvodu je zamérem Komise navrhnout revizi obecnych zasad pfijatych Radou a Evropskym parlamentem,
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které budou mit i nadale jen omezeny vliv, pokud nebude zajisténo financovani pro aktualni projekty. V souladu
se zavery pfijatymi zasedanim Evropské rady v Géteborgu Komise navrhuje, aby se revize obecnych zasad
Spolecenstvi soustredila na odstranovani dopravné pretizenych mist v zeleznicni siti, jez nejvice trpi
kongescemi, pfi sou¢asném dokoncéovani dopravnich tahli stanovenych jako priority pro pojmuti do-

pravnich toku, které budou vytvareny v souvislosti s rozsifenim Unie, zejména v prihrani¢nich regio-
nech, a pfi souc¢asném zlepsovani pristupu k odlehlym oblastem.

V tomto kontextu je nutno novelizovat seznam &trnéacti hlavnich prioritnich projektd pfijatych na zasedani Ev-
ropské rady v Essenu a zahrnutych do rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady z roku 1996 o obecnych
zasadach pro transevropskou dopravni sit. Urcity pocet projektd velkého rozsahu jiz byl dokonéen a zhruba
6 novych projekt bude do tohoto souboru pfidano (napf. projekt Galileo nebo vysoce kapacitni zelezni¢ni trat
pres Pyrenegje).

Aby bylo mozno zajistit Uspésny rozvoj transevropske sité, bude pfedlozen soubézny navrh na zménu pravi-
del financovani tak, aby se Spolecenstvi umoznilo provést maximalni prispévek - az 20% celkovych
nakladu - ve prospéch Zelezni¢nich projektd vedoucich pres hranice statli a prekonavajicich pfirodni prekazky
a pfitom nabizejicich jen nizkou navratnost, ale pfesto vykazujicich pfidanou hodnotu pro celou Evropu jako
napfiklad trat Lyon-Turin, ktera jiz byla schvalena jako prioritni projekt na zasedani Evropské rady v Essenu.
Projekty orientované na odstranéni dopravné pfetizenych mist, ktera se stale vyskytuji na hranicich s kandidat-
skymi zemémi, by se mohly kvalifikovat na pfispévek ve vysi plnych 20%.

V roce 2004 bude Komise prezentovat rozsahlejsi revizi transevropské sité se zamérenim zejména na
zavedeni koncepce ,,namoinich koridori“, vyvoj v oblasti leti$tni kapacity, spojeni odlehlych regionti
na evropském kontinentu efektivnéjSim zplisobem a spojeni siti kandidatskych zemi se sitémi clen-
skych stati EU?.

Vzhledem k nizké Urovni financovani z narodnich rozpoctl a vzhledem k omezenym moznostem sdruzeni mezi
vefejnym a soukromym sektorem je tfeba pfijit s novymi feSenimi, ktera budou zaloZzena na shromazdovani
vynosU z infrastrukturnich poplatk(. Aby bylo mozno financovat novou infrastrukturu jesté predtim, nez za¢ne
pfinaset prvni provozni vynosy, je nutno umoznit vytvoreni narodnich nebo regionalnich fond z mytného nebo
uzivatelskych poplatkil vybiranych na celé oblasti nebo na konkurenénich trasach. Pravidla platna v ramci
Spolecenstvi budou novelizovana tak, aby se oteviela moznost pridélovani ¢asti vynosu z uzivatelskych poplatku
na stavbu té infrastruktury, ktera je nejpfivétivéjsi k zivotnimu prostfedi. Financovani zelezni¢ni infrastruktury
v Alpach ze zdané&ni kamiond je uéebnicovym piikladem tohoto pfistupu, spolu s poplatky zavedenymi Svycar-
skem, zejména na kamiony ze zemi Spolec¢enstvi, uréenymi k financovani jeho hlavnich Zelezni¢nich projekta.

Zlepseni bezpecénosti silni¢ni dopravy

Prestoze se doprava povazuje za velmi dllezity prvek pro prosperitu spole¢nosti a kazdého jednotlivce, je ve
stale vétsi mife postupné vnimana jako potencialni nebezpeci. Konec 20. stoleti byl poznamenan fadou dra-
matickych zZelezni¢nich nestésti, padem letadla Concorde nebo ztroskotanim Eriky, pfi€emz v§echny tyto kata-
strofy jsou vryty do nasi paméti. Nicméné uroven pfijimani téchto bezpec¢nostnich nedostatkd neni vzdy logic-
ka. Jak jinak by bylo mozno vysvétlit relativni toleranci vzhledem k silni€énim dopravnim nehodam, kdy kazdym
rokem zahyne na silnicich 41 000 osob, coz je jev ekvivalentni vymazani stfedné velkého mésta z mapy. Kazdy
den je celkovy pocet lidi usmrcenych na evropskych silnicich prakticky stejny, jako by tomu bylo pfi padu
stfedné velkého letadla. Obéti silniénich dopravnich nehod, tj. usmrcené nebo zranéné osoby, pfichazeji spo-
le¢nost na desitky miliard eur, ale lidské naklady téchto ztrat jsou nevycislitelné. Z tohoto divodu by si Evrop-
ska unie méla vytycit cil spocCivajici ve snizeni poc¢tu obéti o polovinu do roku 2010. Zajisténi bezpecnosti na
silnicich ve méstech je napfiklad nutnou podminkou pro rozvoj cyklistiky jako dopravniho prostifedku.

Je nutno fici, Ze Clenské staty pfistupuji velmi vlazné k podniknuti néjaké akce v tomto sméru na urovni Spole-
Censtvi, at jiz se jedna o bezpe&nostni pasy pro déti v autobusech nebo o harmonizaci maximalni povolené
urovné obsahu alkoholu v krvi, které se jiZz projednavaji po dobu 12 let. Do roku 2005 ma Komise v umyslu
uprednostiiovat vyménu dobrych zkusenosti, ale vyhrazuje si pravo navrhnout legislativni opatfeni, pokud
nedojde k Zzadnému poklesu v poctu dopravnich nehod, a to rovnéz z toho ddvodu, Ze pfislusné ukazatele jsou
stale vysoké i v kandidatskych zemich.

V bezprostfedni budoucnosti Komise navrhne dvé opatieni pouze pro transevropskou sit. Prvnim opatfe-

3 Aniz by tim doslo k dotceni vysledku jednani o pridruZeni, budou sité kandidatskych zemi integrovany do sité Unie pfes smlouvy
o pfidruzZeni.
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nim bude harmonizace oznaceni u zvlasté nebezpecénych ,,€ernych*“ mist. Druhym opatfenim bude harmo-
nizace pravidel, jimiz se fidi kontroly a pokuty pro mezinarodni komeréni dopravu se zfetelem na nedodrzo-
vani omezené rychlosti a fizeni pod vlivem alkoholu.

Prijeti politiky zamérené na efektivni vybér poplatki za dopravu

Je obecné potvrzeno, Ze ne vzdy a ne v3ude plati jednotlivé druhy dopravy za ty naklady, které vytvareji.
Situace se velice liSi mezi jednotlivymi Elenskymi staty. To naru8uje fungovani vnitfniho trhu a poskozuje hos-
podaiskou soutéz v ramci dopravniho systému. V disledku toho neexistuji zadné realné pobidky pro pouzivani
nejcistSich druht dopravy nebo dopravnich siti s nejmensi Urovni kongesci.

Tato Bila kniha rozviji nasledujici obecné zasady:
e harmonizace zdanéni paliva pro komeréni uzivatele, zejména v oblasti silni¢ni dopravy;

e sladéni zasad pro vybér poplatk( za pouzivani infrastruktury; integrace externich nakladt musi téz
podporit pouzivani téch druhl dopravy, které maji nizsi dopad na Zivotni prostredi, a za pouziti vynost
ziskanych v tomto procesu umoznit investice do nové infrastruktury, jak je navrzeno v Costové zpravé
Evropského parlamentu®. Z tohoto divodu je tfeba nahradit sou¢asna pravidla Spolecenstvi, napfiklad
smérnici 62/99 ,Eurovignette”, modernim ramcem pro systémy pro vybér poplatkd za pouzivani infrastruk-
tury za u€elem podpory vyvoje sledujiciho tento smér pfi sou€asném zajisténi rovné hospodarské soutéze
mezi jednotlivymi druhy dopravy a efektivné&jsiho zpoplatiiovani a pfi zajisténi zachovani kvality dopravnich
sluzeb.

Tento druh reformy vyzaduje rovné nakladani pro provozovatele a mezi jednotlivymi druhy dopravy. At jiz se
bude jednat o letisté, pristavy, silnice, zeleznice nebo vodni toky, méla by se cena za pouzivani infrastruktury
ménit stejnym zplsobem v souladu s kategorii pouzivané infrastruktury, denni dobou, vzdalenosti, velikosti
a hmotnosti vozidla a podle veskerych dalSich faktor(, které maji vliv na kongesci a po$kozovani infrastruktury
nebo Zivotniho prostredi.

Ve velmi mnoha pfipadech povede zapocteni externich nakladd k vytvoreni vétsich vynosu, nez bude tfeba na
pokryti nakladd na pouzivanou infrastrukturu. Aby byl zaji§tén maximalni pfinos pro sektor dopravy, je dllezité,
aby dostupné vynosy byly smérovany do specifickych narodnich nebo regionalnich fondd za uc¢elem financo-
vani opatieni pro snizovani nebo kompenzaci externich nakladl (dvoji prinos). Priorita by byla orientovana na
vystavbu té infrastruktury, ktera podporuje intermodalitu, zejména na Zelezniéni traté, a ktera nabizi ekologicky
pFivétivéjsi alternativu.

V urg¢itych citlivych oblastech by mohlo dochazet k nedostacujicimu prebytku vynosut, coz by byla napfiklad
situace infrastruktury, kterou je nutno stavét pres pfirodni prekazky. Z tohoto divodu by pak mélo byt umozné-
no, aby tato nova infrastruktura ziskavala urgity ,pfijem® jesté pfedtim, nez bude vytvaret své prvni provozni
vynosy. Jinymi slovy by byly poplatky nebo myta uvalovany na celou oblast za u¢elem financovani budouci
infrastruktury.

Jednim z hlavnich bodd, které je tfeba zvaZit, je, zda aplikovat rizné Urovné zdanéni na energii pouzivanou
riznymi druhy dopravy, napf. Zelezni¢ni a leteckou dopravou, a zda by pfipadné takové riizné urovné narusily
¢i nenarusily hospodarskou soutéz na urcitych trasach obsluhovanych ob&ma druhy dopravy.

Respektovani prav a povinnosti uZivatelii

Bude nutno posilit pravo evropskych ob&an( mit pfistup k dopravnim sluzbam o vysoké kvalité prostfednictvim
poskytovani integrovanych dopravnich sluzeb za pfijatelné ceny. Pokles cen jizdného - jak je doloZeno vyvojem
béhem poslednich nékolika let - nesmi znamenat vzdani se vétSiny zakladnich prav. Prostfednictvim Charty
prav cestujicich v letecké dopravé Komise z tohoto divodu stanovila urcity pfiklad, ktery bude nasledovan i pro
jiné druhy dopravy. Zejména by bylo mozno rozsifit na jiné druhy dopravy prava cestujicich v letecké
dopravé na informace, kompenzaci za odepfeni nastupu do letadla z diivodu nadmérného poétu rezer-
vaci a kompenzaci v pripadé nehody. Podobné jako v pfipadé Charty prav cestujicich v letecké dopravé
musi pravni Uprava Spolecenstvi polozit zaklad, ktery pomUze uzZivatelim dopravy chapat a uplatfiovat sva
prava. V souladu s tim bude nutno jasné definovat urcité povinnosti souvisejici s bezpecnosti.

4 A5-034/2000.
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Rozvoj vysoce kvalitni méstské dopravy

V reakci na celkové zhorSeni kvality Zivota evropskych ob&and trpicich rostoucimi kongescemi v méstech
a meéstskych aglomeracich a v souladu se zasadou subsidiarity Komise navrhuje, aby byl kladen dlraz na
vyménu dobrych zkusenosti orientovanych na zajisténi lepSiho vyuziti vefejné dopravy a stavajici infrastruk-
tury. Je tfeba, aby mistni vefejné organy zlepsily svij pfistup v oblasti modernizace verejné dopravni sluzby
a zajisténi racionalniho vyuzivani osobnich automobill. Tato opatfeni, ktera jsou velmi dulezita pro dosazeni
praxe. To je cena, kterda musi byt zaplacena za spinéni mezinarodnich zavazku uc¢inénych na konferenci v Kjotu
v souvislosti se snizovanim emisi CO,,.

Orientovani vyzkumu a technologie na potfeby Cisté a efektivni dopravy

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

integrace inteligentnich systém(l ve v§ech druzich dopravy, aby bylo zajisténo efektivni fizeni infrastruktury.
V tomto ohledu nabizi elektronicky evropsky akéni plan fadu opatfeni, ktera budou muset podniknout ¢lenské
staty a Komise, jako je napfiklad pouziti novych informaénich a monitorovacich sluzeb na transevropské siti
a v méstech a méstskych aglomeracich a zavedeni aktivnich bezpeénostnich systému ve vozidlech.

Na zakladé nejnoveéjsich vysledkl navrhne Komise smérnici o harmonizaci platebnich prostredkt pro uréi-
tou infrastrukturu, zejména v souvislosti s vybérem mytného za pouziti dalnic, plus dalSi smérnici o bezpec¢-
nostnich standardech v tunelech.

V pfipadé letecké dopravy bude prioritou zlepSit ekologické dopady hluku a emisi leteckych motord - coz je
bezpodminec¢né nutné v souvislosti s pfijetim prisnéjsich norem - a dal$i prioritou bude zlepseni ukazatell
bezpecnosti letecké dopravy a sniZzeni spotfeby paliva pfi provozu letadel.

Zvladnuti vliva globalizace

Regulace dopravy je jiz dlouhou dobu svoji povahou mezinarodni zalezitosti. To je jednim z divodU problém(,
kterym je nutno Celit pfi hledani odpovidajiciho mista pro spole¢nou dopravni politiku mezi vytvarenim mezina-
rodnich pravidel v ramci zavedenych organizaci na jedné strané a ¢astymi protekcionistickymi narodnimi pred-
pisy na strané druhé.

Vzhledem k tomu, Ze hlavnim cilem téchto mezinarodnich pravidel je usnadnéni obchodu a obchodnich €innosti,
neberou tato pravidla dostate€ny zfetel na ochranu Zivotniho prostfedi nebo na obavy souvisejici se zabezpece-
nim dodavek. V dlsledku toho jiz po nékolik let urcité zemé (jako napi. USA) zavadéji regionalni dopravni opatie-
ni, zejména v namoinim nebo leteckém sektoru, orientovana na ochranu specifickych zajm(. Evropska unie
kracela disledné v jejich stopach za icelem ochrany pred katastrofickymi nehodami na mofi nebo zruseni neod-
povidajicich predpist ohledné hluku z letadel nebo kompenzaci pro cestuijici v pfipadé nehod.

S tim, jak se blizi rozSifeni Evropské unie a jak v brzké dobé dojde k rozSifeni dopravni politiky a transevrop-
skych siti napfi¢ kontinentem, bude tfeba, aby Evropa pfehodnotila svou mezinarodni roli, ma-li dosahnout
uspéchu pfi vytvareni udrzitelného dopravniho systému a vyporadani se s problémy kongesci a znecisténi.
Jakozto soucast jednani v ramci Svétové obchodni organizace bude Evropska unie i nadale vystupovat jako
urcity katalyzator pro otvirani trhli hlavnich druh(i dopravy, pficemz bude soucasné s tim usilovat o zachovani
kvality dopravnich sluzeb a bezpecénosti uzivatell. Komise planuje, Zze navrhne posileni pozice Spole¢enstvi
v mezinarodnich organizacich, zejména v Mezinarodni namofni organizaci, Mezinarodni organizaci pro
civilni letectvi a Dunajské komisi, aby byly chranény zajmy Evropy na svétové scéné. RozSifena Unie musi
byt schopna zvladnout vlivy globalizace a pfispivat k mezinarodnim feSenim, napfiklad v souvislosti s bojem
proti zneuzivani plaveb pod vlajkami jinych statd nebo proti socialnimu dumpingu v sektoru silniéni dopravy.

Je paradoxnim jevem, Ze Evropska unie, ktera je pfedni svétovou obchodni mocnosti a provadi velkou €ast
svého obchodu mimo své vlastni hranice, ma tak malou vahu pfi pfijimani mezinarodnich pravidel, jimiz se fidi
vétSina dopravy. Je tomu tak z toho dlvodu, Ze Unie jako takova stoji mimo vétSinu mezivladnich organizaci,
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kde nema vic nez statut pozorovatele. Je tfeba neprodlené zajistit napravu této situace tim, ze Spole€enstvi
pristoupi do mezivladnich organizaci, jimiz je fizena doprava, aby tficet riznych ¢lenl rozsifené Unie nejen
mluvilo jednim hlasem, ale aby prfedev&im mohlo ovliviovat €innosti téchto organizaci prosazovanim takového
systému mezinarodni dopravy, ktery bude brat zfetel na zakladni pozadavky udrzitelného rozvoje. Evropska
unie sjednocuijici celou svoji vahu by pak mohla zejména dohlizet na to, aby suroviny byly zpracovavany ve
vétsi mife v misté jejich pfipravy namisto podpory jejich zpracovani v jinych oblastech.

Vyvoj stifednédobych a dlouhodobych environmentalnich cili pro udrZitelny dopravni systém

Je tfeba, aby Cetna opatieni a politické nastroje uvedly do pohybu proces, ktery povede k vytvofeni udrzitelné-
ho dopravniho systému. DosaZeni tohoto vytyCeného cile bude vyZadovat urCity ¢as a opatfeni, ktera jsou
uvedena v tomto dokumentu, predstavuji pouze ur€itou prvni etapu, pfiemz vyty€uji dlouhodobgjsi strategii.

Je tfeba, aby byl tento udrzZitelny dopravni systém definovan z provozniho hlediska, aby tvirci politik ziskali
uzite€né informace pro dal$i praci. Tam, kde to bude mozné, je tfeba, aby prislusné cile byly kvantifikovany.
Komise planuje, ze v roce 2002 predlozi sdéleni, které bude vysvétlovat tyto cile. Prostfednictvim mechanismu
TERM (mechanismus pro vykaznictvi v dopravé a zivotnim prostiedi) jiz byl vytvofen urcity monitorovaci nastroj.

* K %

* % %
*
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Za ucelem podpory baliku navrh(, které je tfeba zrealizovat do roku 2010 a které jsou dullezité, avSak nikoliv
dostadujici pro preorientovani spole¢né dopravni politiky na naplfiovani potieby udrzitelného rozvoje, zdlraz-
fiuje analyza uvedena v této Bilé knize nasledujici faktory:

riziko kongesci na hlavnich dopravnich tepnach a regionalni disproporce,

e podminky pro zménu disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy;

e priorita, ktera bude pfikladana feSeni problematiky dopravné pfetizenych mist,

e nova pozice pfikladana uzivatelim, ktefi se stavaji Ustfednim bodem dopravni politiky,
e potieba zvladnuti vlivd globalizace v dopravé.

Musime se tedy rozhodnout mezi zachovanim stavajiciho stavu a akceptovanim potfeby zmén. Prvni volba -
ktera je volbou velmi snadnou - bude vést k vyraznému navyseni kongesci nebo znedistovani a ve svém
kone¢ném dulsledku ohrozi konkurenceschopnost evropské ekonomiky. Druha volba - ktera bude pozadovat
prijeti proaktivnich opatfeni, z nichz néktera bude obtizné pfijmout - bude v sobé zahrnovat realizaci novych
forem regulace pro smérovani budouci poptavky po mobilité a zajisténi toho, ze se cela evropska ekonomika
bude rozvijet udrzitelnym zplisobem.

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

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

V soucasné dobeé stale vice rostou disproporce mezi jednotlivymi druhy dopravy v Evropské unii. Rostouci
Uspéch silni¢ni a letecké dopravy ma za nasledek stale vétsi kongesce, zatimco na druhé strané dochazi
paradoxné k tomu, ze nevyuzivani plného potencialu zelezni¢ni a kratké namorni dopravy brani v rozvoji
realnych alternativ k silni¢ni nakladni dopravé. Nicméné nasycenost v urcitych ¢astech Evropské unie nesmi
znamenat, ze budeme zavirat oCi pfed skutecnosti, ze odlehlé oblasti maji neodpovidajici pfistup k central-
nim trhdm.

Osobni doprava
Pfepravni vykony podle druhu dopravy pro 15 élenskych
stata EU: 19970-1999
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Nakladni doprava
Pfepravni vykony podle druhu dopravy pro
15 ¢lenskych stati EU: 1970-1999
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Tato pretrvavajici situace vede k nerovhomérnému rozdéleni dopravy, vytvafri stale vétSi kongesce na hlavnich
transevropskych koridorech, ve méstech a v méstskych aglomeracich. Abychom byli schopni vyfesit tento
problém, je tfeba do roku 2010 dosahnout dvou prioritnich cilu:

e regulovana hospodarska soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy;

e propojeni jednotlivych druh(i dopravy se zietelem na fungujici intermodalitu.

.  REGULOVANA HOSPODARSKA SOUTEZ

Pokud nebude zajisténa lepSi regulace hospodarské soutéze mezi jednotlivymi druhy dopravy, bylo by utopii
Véfit, Ze se nam podafri zabranit jesté vétSim disproporcim, a dojde ke vzniku rizika, ze silniéni nakladni dopra-
va bude mit prakticky monopol na pfepravu zbozi v rozsifené Evropské unii. Z tohoto divodu je nutno dostat
rist silniéni a letecké dopravy pod kontrolu a poskytnout Zelezni¢ni dopravé a jinym ekologicky pfivétivym
druhlim dopravy prostfedky k tomu, aby se mohly stat konkurenceschopnymi alternativami.

A. Zlepseni kvality v silni¢ni dopravé

VétSina osobni a nakladni dopravy se realizuje po silnici. V roce 1998 dosahl podil silniéni dopravy témér jednu
polovinu veskeré nakladni dopravy (44%)® a vice nez dvé tretiny osobni dopravy (79%). Osobni automobil -

% Podil silnic na trhu nakladni dopravy neustéle roste, a to konstantnim tempem, konkrétné z 41% v roce 1990 na 44% v roce 1998,
a pokud nebudou podniknuta Zadna opatreni, ocekava se, Ze tento podil dosahne 47% do roku 2010.
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diky své flexibilité - pfinesl skute¢nou hromadnou mobilitu a z(stava symbolem osobni svobody v moderni
spolecnosti. TéméF dvé domacnosti ze tfi vlastni osobni automobil.

V rozmezi let 1970-2000 se pocet osobnich aut ve Spolecenstvi ztrojnasobil z 62,5 milionu na témér 175 mi-
liond. PrestoZe se nyni zd4, Ze se tento trend zpomaluje, po¢et soukromych osobnich automobilll ve Spolecen-
stvi stale roste kazdym rokem o vice nez 3 miliony a po rozsifeni EU bude tento ukazatel jesté vySsi.

Kazdym dnem je dal$ich 10 ha pldy pokryto novymi silnicemi. Vystavba silnic je jiz uréitou dobu zvlasté inten-
zivni v regionech a zemich, které jsou velmi vzdaleny od centra, a predstavuje jeden z prostredkd podpory
hospodarského vyvoje v téchto oblastech; to se zejména tyka zemi cerpajicich podporu z koheznich fondd, kde
se hustota dalnic zvysila béhem 10 let v rozmezi let 1988 az 1998 o 43%, i kdyz zlistava pod primérem
Spolec€enstvi. Vezmeme-li Evropskou unii jakoZzto celek, vidime, Ze se od roku 1970 do roku 2000 pocet kilome-
trd dalnic ztrojnasobil.

| pfes v§echny tyto nové silnice zlstavaji preplnéné komunikace stale vaznym problémem v industrializova-
nych méstskych oblastech, jako jsou Porufi, pfihrani¢ni mésta, severni ltalie a jizni Anglie. Nekontrolovany
vyvoj silniéni dopravy zkomplikoval situaci ve vétSich méstech. ZpUsob jizdy brzda-plyn charakteristicky pro
dopravné pretizena mista znamena vyssi emise znecistujicich latek a vétsi energetickou spotrebu.

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

Problém kongesci se vSak nyni rozsifuje na hlavni dopravni tepny a do citlivych oblasti.

Velka ¢ast tohoto rustu je vyvolavana mezinarodni nakladni dopravou. Prognoézy pro rok 2010 ukazuji na 50%
narlst samotné nakladni dopravy, pokud nebudou podniknuty Zadné kroky proti tomuto trendu. Pfeprava naklad-
nim automobilem je nevyhnutelna v pfipadé velmi kratkych vzdalenosti, kde neexistuje Zadny alternativni druh
dopravy, ktery by dostateénym zptsobem odpovidal potfebam ekonomiky. Naproti tomu bychom se mohli ptat,
jakeé faktory udrzuji i dokonce jesté zvysuji expanzi silni¢ni dopravy na stfedni a dlouhé vzdalenosti, kde existuji
alternativni Fedeni. Castednou odpovédi na tuto otazku je pretrvavani praktik, které narusuji hospodarskou sou-
téz. Skoncovani s t&émito praktikami nebude ani tak pozadovat dalSi regulaéni opatfeni, jako spiSe efektivni prosa-
zovani stavajicich opatreni tim, ze dojde k zpfisnéni a harmonizaci sankci za jejich nedodrzovani.

1. Restrukturalizace, kterou je treba provést

Nejvétsi konkurenéni vyhodou silniéni dopravy je jeji schopnost prfevazet zbozi po celé Evropské unii a skutec-
né po celém kontinentu s bezkonkurencni flexibilitou a za nizkou cenu. Tato schopnost v§ak byla vytvofena za
vysoce paradoxnich okolnosti. Pfepravni spole¢nosti intenzivné konkuruji jinym druhim dopravy a téz si silné
konkuruji mezi sebou navzajem. Vzhledem k tomu, ze provozni naklady (tj. naklady na pohonné hmoty a nové
vybaveni) rostou, dosahla tato situace takové podoby, ze jsou podniky nuceny, aby mohly pfezit v tomto ex-
trémné narocném konkurenénim prostredi, obchazet pfedpisy tykajici se pracovni doby a povoleni a dokonce
i zakladnich zasad bezpecnosti silni¢ni dopravy. Takova poruseni zakonnych norem se stavaji pfilis béznou
zalezitosti. Existuje zde realné nebezpedi, Ze z dlivodu nizSich provoznich nakladd v kandidatskych zemich by
rozSifeni EU mohlo dale zintenzivnit tento cenovy konkuren&ni boj mezi pfisluSnymi podniky.

Argument tvrdici, Ze silni¢ni doprava je z hlediska hospodarské soutéze znevyhodnovana finanénimi vyhodami
zelezni¢nich spolecnosti, které tyto spolec¢nosti Udajné ziskavaji jako urcité pravo od vefejnych organd, je stale
méné pravdivy. Tento argument zastira skutecnost, Zze z hlediska infrastruktury silni¢ni doprava rovnéz ziskava
vyhody od vefejnych organd. Jako priklad uvedme, Ze udrzba dalnic by stala Sestkrat méné, kdyby osobni
automobily byly jedinymi vozidly, kterd pouzivaji dalnice. Tato vyhoda neni dostateéné kompenzovana Zadnym
odpovidajicim rozdilem mezi poplatky, které plati téZka nakladni vozidla a osobni automobily.

Trzni podil ziskany silni¢ni dopravou véak nemuze zastfit extrémné nejistou finanéni situaci mnoha preprav-
nich spolec¢nosti v dnesni dobé, zejména v pripadé nejmensich podnikd, pro které je stale obtiznéjsi casto
pouze udrzet pouhé zdani rentability tvari v tvar tlakim vyvijenym na ceny ze strany zasilatelskych firem

a pramyslovych podnik(, a to zejména v dobach krize, jako je napf. rist cen nafty.

Opatreni v oblasti danovych Ulev, ktera byla ve spéchu a jednostranné pfijata nékterymi Clenskymi staty za
Ucelem uklidnéni kamionovych prepravcu, ktefi protestovali proti prudkému narlstu cen nafty v zafi roku 2000,
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nepredstavuji zadné dlouhodobé FeSeni. Jedna se o opatfeni zmirfiujici povahy a nikoliv o opatfeni feSici
danou situaci. Nebezpecdi, které se zde skryva, spociva nejen v tom, ze budou mit pouze omezeny vliv na
finan€ni ozdraveni daného sektoru, nybrz i - a to zejména - v tom, Ze by mohla poskodit jiné druhy dopravy tim,
Ze jesté vice posili konkuren¢ni postaveni silniéni dopravy. Tato opatfeni by pfipadné mohla byt interpretovana
jako zastfené dotace a v budoucnu by mohla vést i k destabilizaci dopravniho sektoru, nebot ceny silni¢ni
dopravy by neodrazely realné naklady.

| pfes tuto skute¢nost nebyl dosud v Evropé vytvoren zadny realny plan na restrukturalizaci daného sektoru.
Zcela jisté zde hraje dulezitou roli obava z protestnich akci a ze zablokovani hlavnich dopravnich tahd. Vzhle-
dem k soucasné situaci by se vSak zdalo, ze je tfeba vyjasnit stavajici praktiky a postavit dopravni spole¢nosti
na zdravéj$i zaklad tim, ze budou podporovany fuze a diverzifikace. Podniky, které jsou dostate¢né velké a
maiji dostate¢né velkou finan¢ni zakladnu k tomu, aby mohly t&zit z technologického pokroku, budou schopny
se postavit na zdravy zaklad a vyporadat se s pfichodem konkurent( z vychodni Evropy, kde jsou v sou¢asné
dobé mzdové naklady niz§i nez v zapadoevropskych zemich, na trh v oblasti silni¢ni nakladni dopravy. Je
nutno poskytnout podporu orientovanou na povzbuzovani mikropodnikl nebo samostatnych provozovatell
podnikajicich jako fyzické osoby k seskupovani do struktur, které budou vice schopny poskytovat vysoce kva-
litni dopravni sluzby, véetné napf. logisticky zamérenych ¢innosti a vyspélych informacnich a fidicich systému,
v souladu s politikou hospodarské soutéze.

V této souvislosti by méla harmonizace urcitych minimalnich klauzuli dopravnich smluv provadéné se zretelem
na odraZeni nakladt napomoci ochrané prepravcl pred tlakem ze zasilatelskych firem. Predev§im by dopravni
smlouvy mély zahrnovat klauzule umoZzriujici napr. revizi tarifa v pripadé prudkého nardstu cen pohonnych
hmot. Nesmime zapomenout, Ze vzhledem k tomu, Ze silnicni doprava je dominantnim druhem dopravy, je to
pravé ona, ktera nastavuje cenovou hladinu dopravnich sluZeb. Za danych okolnosti ma tendenci udrZzovat
ceny na nizké urovni, coz je k ujmé jinych druht dopravy, které jsou méné adaptabilni.

2, Predpisy, jez je tfreba zavést

Dosud bylo na urovni Unie podniknuto velmi malo opatfeni orientovanych na zajisténi urcité zakladni regulace
socialnich podminek v sektoru silni¢ni dopravy. Timto zplsobem je mozno téz ¢astecné vysvétlit vysokou
konkurenceschopnost tohoto sektoru. Radé ministrd se podafilo rozhodnout az v prosinci roku 2000 s konec-
nou platnosti o harmonizaci doby Fizeni se stanovenim maxima ve vysi 48 hodin tydné branych jako primérna
hodnota, i kdyz do tohoto rozhodnuti byly zakomponovany urcité vyjimky jako v pfipadé samostatné podnikaji-
cich Fidi¢u. V pripadé jinych druhl dopravy je pracovni doba jiz po dlouhy ¢as pfisné omezena, pocinaje stroj-
vedoucimi, kde plati omezeni na primérnou hodnotu v rozmezi 22 az 30 hodin tydné u hlavnich Zelezni¢nich
podnikd.

V soucasné dobé je pfipraven velky poc¢et navrhi Komise, které by mély poskytnout Evropské unii Uplnou
pravni upravu orientovanou na zlep8eni pracovnich podminek a bezpecnosti silni¢ni dopravy a na zajisténi
shody s predpisy pro fungovani vnitfniho trhu. Tyto navrhy usiluji zejména o nasledujici:

e reorganizaci pracovni doby; pfestozZe jsou z tohoto navrhu vyjmuti samostatné podnikajici Fidi¢i, tento navrh
bude znamenat regulaci pracovni doby v Evropé zavedenim prliimérné tydenni pracovni doby ve vys$i 48 hodin
a maximalni tydenni pracovni doby ve vysi 60 hodin;

e harmonizaci zakazl jizd nakladnich automobilli o vikendech; tento navrh usiluje o sladéni narodnich pred-
pist v této oblasti a o zavedeni oznamovaci povinnosti pfedtim, nez budou takové zakazy zavedeny;

e zavedeni fidi¢ského certifikatu“; to umozni narodnim inspektorim provadét Gcinné kontroly orientované na
zajisténi toho, aby byl fidi€ pravoplatné zaméstnan, a v pfipadé nutnosti zaznamenévat jakékoliv nesrovna-
losti (a ukladat pokuty);

e rozvijeni odborného vycviku; byla navrzena spole¢na pravidla tykajici se povinného poc¢ateéniho vycviku
pro v8echny nové fidi¢e nakladnich nebo osobnich vozidel a priibézného vycviku v pravidelnych intervalech
pro vSechny profesionalni fidiCe.

Prijeti tohoto baliku opatfeni je velmi dllezité, mame-li v rozSifené Evropské unii vytvofit vysoce kvalitni systém
silni¢ni dopravy. Tento balik by mohl byt podpofen akcemi podniknutymi zaméstnavatelskymi a zaméstnanec-
kymi organizacemi, které jsou zastoupeny v Sektorovém dialogovém vyboru, zejména se jedna o Cinnosti
zamérené na kritéria pro zaméstnani pracovnikli a na pfizplsobeni metod, jimiz je organizovana prace ve
spolecnostech, jez se zabyvaji nakladni dopravou. V pfipadé nutnosti by mohla byt pfijata specificka opatfeni
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orientovana na boj s nekalou praxi, kdy dochazi k realizaci zakazek subdodavatelskym zplisobem a je predsti-
rano samostatné podnikani fidic¢l (tzv. ,Schwarziv systém®).

3. Zpiisnéni kontrol a sankci

Predpisy EU v oblasti osobni dopravy, zejména v oblasti pracovnich podminek, jsou nejen nedostacuijici, ale -
a to predevsim - jsou rovnéz velmi slabé prosazovany. Tato laxnost pfi prosazovani predpist vytvari problémy.
Neni napt. nijak neobvyklé, Ze fidi¢, jehoz Fidi¢sky priikkaz byl doGasné odebran v jednom ¢lenském staté, maze
ziskat jiny v sousedni zemi.

Vytah ze zpravy o ukolu (Generalni Feditelstvi pro energii a dopravu)

V ramci ,Euro Contréle Route” (nadnarodni kontrolni systém zavedeny v roce 1999 Belgii, Nizozemim, Lucem-
burskem a Francii) byly provedeny silni¢ni kontroly. Tyto kontroly provadéli dopravni inspektori, policisté a celni
urednici z kazdé z techto ¢tyr zemi.

7. cervence 2000 bylo zkontrolovano priblizné 800 nakladnich automobilli a autobusu, z nichZ bylo zhruba
u 100 zjisteno, Ze se dopustily poruseni (tento podil, kdy k poruseni predpisti dojde v jednom pripadé z osmi,
byl povazovan za bézny pramér v pripadé takovychto kontrol). Polovina zjisténych poruseni se tykala narodni
legislativy (nesrovnalosti souvisejici s fidi¢skymi prikazy, pojisténim, silnicni dani, atd.), zatimco druhéa polovi-
na se tykala poruseni evropské pravni tpravy, pficemz nejéastéjsi prestupky byly predstavovany porusenim
predpisti o dobé rizeni.

V dlsledku toho zavisi efektivita narodni pravni Upravy a pravni Upravy Spolecenstvi na spravné a nestranné
aplikaci v celém Spolecenstvi.

Za timto Uucelem planuje Komise, Ze do konce roku 2001 predlozi navrh na harmonizaci kontrol a sankci,
jehoz ucelem bude:

e podpora ucinné a jednotné interpretace, zavedeni a monitorovani pravni Upravy Spolecenstvi pro silni¢ni
dopravu. Tato novelizace stavajici pravni Upravy bude rovnéz obsahovat ustanoveni pro stanoveni odpo-
védnosti zaméstnavatell za urcité prestupky, jichz se dopusti jejich Fidici;

e harmonizace pokut a podminek pro znehybnéni vozidel;

e 2zvyseni poctu kontrol, jejichz provedeni se bude od ¢lenskych statd pozadovat (v sou¢asné dobé se
pohybuji na drovni 1% skute¢né odpracovanych dnt) a které budou zaméreny na dodrzovani dob fizeni
a dob odpocinku Fidicu;

e podpora systematickych vymén informaci, jako je projekt, ktery bézi v zemich Beneluxu, koordinaci
kontrolnich ¢innosti, pravidelnych konzultaci mezi narodnimi spravami a podpora vycviku inspektort, aby
bylo zajisténo lepSi dodrzovani pfisludné pravni upravy.

V této souvislosti budou hrat dileZitou roli nové technologie. Zavedeni digitalniho tachografu do konce roku
2003, coz je zarizeni, které bude zaznamenavat takové udaje, jako je rychlost a doba Fizeni po dobu del$i nez
je tomu dnes v pfipadé mechanickych tachografli, bude znamenat vyznamné zlepSeni v monitorovani, s vyssi
spolehlivosti a lepsi ochranou zaznamenanych dat, nez je ochrana, kterou nabizeji sou€asna zafizeni. Rovnéz
bude nutno brat zietel na nové prileZitosti, které se otviraji diky druZicové radiové navigaci. Program Galileo
umozni sledovat zboZzi bez ohledu na to, kde se dané nakladni vozidlo nachazi, a monitorovat rizné parametry
tykajici se Fizeni a dalSich podminek, jako je napf. teplota v kontejneru. V pfisluSnych pfipadech by ty parame-
try, které nesouviseji s polohou vozidla, mohly byt monitorovany dalkovym zpisobem jinymi prostfedky, nez je
program Galileo (napf. pomoci GSM nebo telekomunika&nich druzic).

B. Revitalizace Zeleznic

Zeleznice pUsobi na prvni pohled kontrastnim dojmem: pfedstavuji smés staré a moderni infrastruktury. Na
jedné strané existuji vysoce vykonné vysokorychlostni Zeleznini sité, které obsluhuji své cestujici zmodernich
nadraznich zafizeni, na druhé strané v3ak vidime pfedpotopni dopravni sluzby v oblasti nakladni dopravy a
zastaralé pfiméstské traté v mistech s pfeplnénou dopravou, kdy lidé dojizdéjici do zaméstnani museji setrvat
dlouhou dobu v pfeplnénych vlacich, které maji vzdy zpozdéni a po pfijezdu vypoustéji své davy cestujicich do
nadraznich prostor, které jsou nékdy velmi zchatralé a ve kterych byva ob¢as nebezpecno.

V rozmezi let 1970 az 1998 pokles| podil ndkladni dopravy realizované v Evropé po Zeleznici z 21,1 % na 8,4 %
(coz znamena i absolutni pokles z 283 miliard tunokilometr( na 241 miliard tunokilometrai), i kdyz celkovy objem
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zboZi pfepraveného vSemi druhy prepravy dohromady vyrazné vzrostl. Av8ak zatimco v Evropé zaznamenéavala
Zelezni¢ni nakladni doprava pokles, ve Spojenych statech naopak vzkvétala, a to hlavné z toho duvodu, ze se
Zelezni¢nim spole¢nostem podafrilo naplnit potfeby primyslového sektoru. V USA nyni Zelezni¢ni nakladni dopra-
va pfedstavuje 40% celkové nakladni prepravy ve srovnani s pouhymi 8% v Evropské unii, coz dokazuje, ze
pokles podilu Zelezni¢ni dopravy nemusi byt nevyhnutelny.

Skutecnosti je, Ze témér dveé stoleti poté, co se rozjel prvni viak, Zzeleznice stale zUstavaji dopravnim prostred-
kem s velkym potencialem, a kli¢em k dosazeni urcitych zmén v podilech jednotlivych druh( dopravy je obnova
zeleznic. To bude vyzadovat ambiciézni opatfeni, ktera nebudou zaviset jen na samotnych evropskych predpi-
sech, ale museji byt tazena i zainteresovanymi stranami v daném sektoru.

Je nutno privitat rostouci povédomi ze strany provozovateld, ktefi se nedavno zapojili do spole¢né definice
spole¢né strategie pro evropsky Zelezni¢ni vyzkum orientovany na vytvofeni jednotného evropského Zeleznic-
niho systému do roku 2020. V tomto dokumentu podepsaném Mezinarodni Zelezni¢ni unii (UIC), Spole¢en-
stvim evropskych Zeleznic (CER), Mezinarodni unii vefejné dopravy (IUPT) a Unii evropskych Zelezni¢nich
podnikd (UNIFE) se zainteresované strany z oblasti Zelezni¢niho sektoru dohodly na dosazeni nasledujicich
cilli do roku 2020:

e zvySeni trzniho podilu Zzelezni¢ni dopravy z 6% na 10% v oblasti osobni dopravy a z 8% na 15% v oblasti
nakladni dopravy;

e ztrojnasobeni produktivity prace zaméstnancl na Zeleznicich;

e 50% zvySeni energetické ucinnosti;

e 50% snizeni emisi znecistujicich latek;

e narUst kapacity infrastruktury tmérny stanovenym dopravnim cilim.

Z tohoto duvodu je tedy tfeba provést jakousi skutec¢nou kulturni revoluci, aby se Zelezni¢ni doprava znovu
stala dostate¢né konkurenceschopnou k tomu, aby zlstala jednim z pfednich subjekt( v dopravnim systému
v roz§ifené Evropé. Prioritou musi byt feSeni problémda, které brani tomuto vyvoji: nedostatek infrastruktury
vhodné pro moderni dopravu a nedostacujici interoperabilita mezi sitémi a systémy, neustalé hledani novych
vyhodnych technologii, netransparentnost nakladd a nizka produktivita spolu s nejistou spolehlivosti dopravni
sluzby, ktera nesplnuje legitimni ocekavani zakazniku.

1. Integrace zeleznicni dopravy do vnitiniho trhu

Spolecenstvi se zac€alo vazné zabyvat timto sektorem pomérné pozdég, na pocatku 90. let, kdy se pokusilo
vdechnout novy Zivot Zeleznicim® a skoncovat s provoznimi problémy zplsobenymi geografickou fragmentaci
siti zavedenim politiky pro regulované otvirani trha.

Zakladni kdmen byl poloZen v roce 1991 smérnici vyZadujici vedeni oddéleného ucetnictvi pro management
zeleznicni infrastruktury a pro poskytovani zelezni¢nich dopravnich sluzeb. Kromé jinych véci tato smérnice
vytyCila cestu pro nezavislé transparentni fizeni a pro budouci hospodarskou soutéz mezi Zelezni¢nimi spolec-
nostmi. Nékolik ¢lenskych stat, které zacaly stavét na tomto zakladu, ma nyni samostatné podniky, jez provo-
zuji zelezni¢ni dopravu a buduji a fidi dopravni sit. Druhy balik opatfeni orientovanych na podporu otvirani trhu
vstoupil v platnost 15. bfezna 20017 po historické dohodé Evropského parlamentu a Rady v listopadu 2000.

a) Vytvoreni skute¢né mezinarodniho trhu v zelezni€éni dopravé

Otevreni zelezni¢ni dopravy regulované hospodarské soutézi - které bude radné zahajeno v bfeznu 2003, kdy
bude oteviena mezinarodni nakladni doprava na 50 000 km transevropskeé sité Zelezni¢ni nakladni dopravy - je
ustfedni podminkou pro revitalizaci zeleznic. Do roku 2008 jiz bude cela evropska mezinarodni sit' nakladni
dopravy zcela oteviena, zejména diky rozhodnuti Evropského parlamentu®. Pfichod novych Zelezni¢nich spo-
le€nosti z jiného zazemi a s rozsahlymi zkusenostmi v oblasti logistiky a intermodalni integrace bude urcité vést

9  Pokud se neprovede vibec nic, je mozno ocekavat, Ze podil Zeleznic na trhu nékladni dopravy, ktery jiz zaznamenal pokles z 11% v roce
1990 na 8% v roce 1998, dale klesne na 7% do roku 2010. Podil Zeleznic na trhu osobni dopravy zistal v roce 1998 na trovni 6% a
ocekava se, Ze do roku 2010 zustane stabilni.

) Smérnice 2001/12/ES, 2001/13/ES a 2001/14/ES. UF. vést. é. L 75, 15. 3. 2001
8  Zprava A5-0013/2001 (Jarzembowski) a zprava A5-0014/2001 (Swoboda).
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k vétsi konkurenceschopnosti tohoto sektoru a rovnéz povede statni podniky k provedeni restrukturalizace,
pfi¢emz bude bran zfetel také na socialni otazky a pracovni podminky. Tudiz bude tfeba, aby tato restruktura-
lizace zahrnovala doprovodna opatieni orientovana na minimalizaci jejich socialnich dopad.

Novi provozovatelé

BASF, némecky chemicky obr, se stava prvnim vétsim provozovatelem Zeleznicni nakladni dopravy, ktery se
pripojuje k tradicnim podnikim, za podpory spolecnosti ,Rail4Chem*, spole¢ného podniku, ktery tato firma
zalozila se spole¢nostmi Bertschi AG, Hoyer, spol. s r.o. a VTG-Lehnkering AG.

Svédska skupina IKEA v nedévné dobé zaloZila samostatnou spoleénost, kterd mé fidit dopravu jejiho zboZi.
V soucasné dobé je 18 % tohoto zbozi pfepravovano po Zeleznici. Vedeni skupiny IKEA chce zvysSit tento podil
do roku 2006 na 40 % (to predstavuje ekvivalent zhruba 500 viaki tydne). V této souvislosti planuje IKEA
vyhlaSeni vefejné soutéze pro Zeleznicni spole¢nosti, jejimz pfedmétem by méla byt nabidka pfepravy zboZi
mezi jejimi rdznymi dcefinymi spolecnostmi - za co nejniz§ich nakladd a pri poskytnuti nejlepsich zaruk.
V dlouhodobém horizontu by IKEA mohla ziskat z pfileZitosti nabizené timto otevienim evropskych trhu a jeji
dopravni pobocCka by se mohla stat jednou z prednich Zelezni¢nich spolec¢nosti.

Pokud bude vytvoren vétsi prostor pro hospodarskou soutéz mezi provozovateli, stane se Zelezni¢ni sektor jako
celek konkurenceschopnéjsi vici jinym druhim dopravy. Prichod novych provozovatelll na otevieny trh muize
zvySit konkurenceschopnost tohoto sektoru podporou zdravé hospodarské soutéze mezi stavajicimi provozova-
teli a jejich novymi konkurenty. Sou€asné technické a regulaéni pfekazky pracuji ve prospéch sou€asnych spolec-
nosti a nadale brani vstupu novych provozovatel(. Z tohoto divodu je dllezité, aby byla v této oblasti radné
aplikovana pravidla Spolecenstvi v oblasti hospodarské soutéze, aby se zabranilo protikonkurenénim praktikam a
aby bylo zajisténo, Ze dojde ke skute€nému otevieni trhu SpoleCenstvi v oblasti Zelezni¢ni dopravy.

V soucasné dobé vsak stale jesté existuje pfili§ mnoho pripadl bez nalezitého oddéleni mezi subjektem, ktery
je vlastnikem infrastruktury, a subjektem, ktery provozuje dopravni sluzby. Podniky navic nemaji jasné komerc-
ni cile, které by jim umoznily provést rozliSeni mezi nakladni dopravou a osobni dopravou. Skute¢nosti je, ze
v nékterych zemich zelezni€ni spolecnosti nejen vlastni infrastrukturu, ale téz provozuji vlaky, pfidéluji prava na
vyuzivani dopravni sité a samy vlastni bezpe¢nostni kontroly.

Spatné priklady

e Podniky neuméji pocitat: nékteré Zeleznicni spolec¢nosti pripoustéji, Ze by nebyly schopny rici, kolik loko-
motiv nebo vozu maji k dispozici ¢ udat pfesnou polohu viakd. Z tohoto divodu je nékdy nutno zrusit
planované viaky (obvykle se to tyka nakladnich viaku, nékdy vSak i osobnich vilakd), protoZe najednou neni
k dispozici lokomotiva nebo strojvedouci nebo jednodu$e proto, Ze se strojvedoucimu nereklo.

e Viaky nejezdi spravné: vyména lokomotivy na nakladnim viaku a kontrola, zda je vlak ve spravném pra-
covnim stavu (to nékdy obnasi vedle zmény lokomotivy téZ vyplnéni viakopisového formulafe, kontrolu
brzd, zménu strojvedouciho a viakové Cety, prohlidku viaku, provedeni kontrol v pripadé nebezpecnych
nakladd, kontrolu dokumentt, sestaveni viaku, oznaceni vozdl, sestaveni vlakové zpravy, kontrolu zadniho
svétla), zaberou 30 nebo 40 minut. V§echna tato prace prichazi zfejmé nazmar, pokud nejsou lokomotiva a
posadka pripraveny véas. Podle Wernera Kulpera, predsedy UIRR®, byla z 20 000 pinych viaki mezinarodni
kombinované dopravy, které byly pfedmétem vyzkumu, pouze jedna polovina odbavena nacas.

e Chybéjici informace: na hranicich predava jedna Zeleznicni sit viak dalsi siti. Tyto sité si vymériuji infor-
mace o nakladech, destinacich a sloZeni viaku. Pocitacové spojeni mezi danymi systémy sice existuje, ale
nepouziva se systematickym zptsobem, nebot neni zrovna dvakrat spolehlivé, takze se informace c¢asto
vymériuji na papiru. Tyto informace mohou dorazit prilis pozdé nebo nemuseji byt pfesné a je treba je
zkontrolovat.

o ,,Cekajici vlaky“: nakladni viak zastavi za uéelem vymény lokomotivy, ale poté mize byt ve stanici zdrzen
Jesté déle, nebot bude &ekat na uvolnéni vliakové cesty na sousedni siti. Dochazi tedy k tomu, Ze lokomotiva
musi Gekat na viak a viak musi éekat na lokomotivu. Casto neexistuji 24dné informace o tom, kdy pfijedou,
coZ dané zaleZitosti jesté vice komplikuje.

e Jeden viak - moc strojvedoucich: poZzadavky na dispozi¢ni ¢as viakové cCety rovnéz podkopavaji produk-
tivitu mezinarodni Zelezni¢ni dopravy. Dokonce i Louis Gallois, predseda spravni rady SNCF, prohlasil:

9 Predmluva ke zpravé Mezinarodni unie Zeleznic¢nich/silnicnich dopravnich spole¢nosti (UIRR) z roku 2000.
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,Domnivam se, Ze na trati Charleroi-Paris je tfeba mit k dispozici 5 ¢lent posadky pro fizeni viaku: dva
v Belgii a tii ve Francii.“!%/

e Diky véem riiznym zpozdénim je primérna rychlost mezinarodni nakladni Zelezniéni dopravy pouze 18 km/h,
coz znamena méné nez rychlost ledoborce, ktery otvira namorni trasu Baltského more!

Za ucelem zvySeni konkurenceschopnosti mezinarodni nakladni dopravy a omezeni pohybu prazdnych vozl je
dulezité, aby bylo Zelezni¢nim spole¢nostem povoleno doplfiovat vlaky na trase, kde to bude zadouci, mezi
dvéma body v ramci téhoZz ¢lenského statu. Z tohoto diivodu Komise do konce roku 2001 navrhne jakoZzto
soucast druhého baliku Zelezni€nich opatfeni rozSifeni pfistupovych prav ke vSem sluzbam nakladni dopravy
véetné moznosti kabotazniho zplsobu dopravy.

Pokud jde o moznosti rozSifeni pfistupu k mezinarodni osobni dopravé, ktera pfedstavuje zhruba 6% vSech
osobokilometrd realizovanych v§emi druhy dopravy, bude nutno tohoto rozsifeni dosahovat postupné. Komise
priklada zvlastni prioritu otvirani konkurence na trasach, kde existuje urcity monopol, a bude dohlizet na to, aby
chybéjici konkurence, ktera by v budoucnu mohla byt charakteristickym jevem na urcitych trasach uvnitf Spo-
le€enstvi, neméla za nasledek zneuzivani dominantniho postaveni a nadmérné vysoké jizdné.

V této souvislosti Komise v roce 2001 predlozi dalSi balik opatreni orientovanych na vytvoreni skute€ného
vnitiniho zelezni¢niho trhu. Tento balik bude muset brat zietel na ukoly obecného zajmu a na ekono-
mickou a teritorialni kohezi a bude se zamérovat na nasledujici prvky:

e otvirani narodnich trhli Zelezni¢ni dopravy vuci kabotaznimu zplisobu dopravy;

e stanoveni vysokych bezpecénostnich standardti pro zelezni¢ni sit, které budou zaloZeny na predpisech
zavedenych néjakym nezavislym organem a na jasné definici odpovédnosti kazdé zainteresované strany,
aby bylo zajisténo hladké fungovani tohoto trhu, ve kterém bude nékolik provozovatel( sdilet stejné useky
sité (viz nize);

e aktualizace smérnic o interoperabilité za ic¢elem harmonizace technickych pozadavk( a ustanoveni ty-
kajicich se pouziti vSech komponent vysokorychlostni a konvenéni Zelezni¢ni sité;

e postupné otvirani mezinarodni osobni dopravy;

e podpora opatfeni orientovanych na zabezpeceni kvality Zelezniénich dopravnich sluzeb a uzivatelskych
prav. Zejména bude navrzena smérnice, ktera ur¢i podminky kompenzaci v pfipadé zpozdéni nebo nespl-
néni povinnosti vyplyvajicich z dané sluzby. Rovnéz se v této oblasti pfedpokladaji dalSi opatfeni orientova-
na na vytvoreni ukazatelll kvality sluzeb, smluvni podminky, transparentnost informaci pro cestujici a na
mechanismy pro mimosoudni feseni spor(;

e vytvoreni vhodné struktury spoleéenstvi pro bezpeénost a interoperabilitu.

Kromé toho zahaji Komise rozhovory u kulatého stolu se zastupci zelezni¢niho primyslu za ucelem provéreni
zpusobl snizovani znedisténi atmosféry a hluku, podobné jako tomu bylo v pfipadé vyrobcli automobil(i
v souvislosti s programem ,Auto-Oil“. V soucasné dobé je 13% zelezni¢ni dopravy v Unii zajiStovano dieselo-
vou trakci.

Zadny Zelezniéni systém nemize byt plné konkurenceschopny, pokud nebudou nejprve vyfeSeny véechny
zélezitosti tykajici se odstranéni technickych pfekazek obchodu s vlaky a jejich interoperability - tzn. jejich
schopnosti jezdit na jakémkoliv Useku sité. Zejména plati, ze i kdyz nakladni vozy a velka ¢ast osobnich voz(
jsou jiz po desitky let technicky schopny jet ze Sicilie do Skandinavie, nelze totéz fici o lokomotivach, které trpi
mnohymi problémy v souvislosti s elektrifikaci a signalizacnimi systémy™. Mezi sitémi v Evropé pretrvavaji
vyznamné rozdily, vétSina z nich byla vybudovana z narodniho hlediska a pfislusni provozovatelé a staty dlou-
hou dobu stavéli na téchto rozdilech, aby chranili své vlastni zajmy nebo zajmy svého Zelezni¢niho primysiu.

Tento trend poskodil vyvoj zelezni¢ni dopravy v dobé&, kdy silni¢ni doprava tézila ze svého osvobozeni od
technickych piekazek a posilovala sviij rozvoj. Cistym vysledkem je, Ze tyto rozdily vytvofily nékolik rozdéle-
nych trh(i namisto jednotné sité. Siroka dostupnost lokomotiv pro nékolik elektrickych soustav (tj. lokomotiv
schopnych provozu pfi riznych napétovych parametrech) jiz nyni znamena, Ze se zvyS$uje flexibilita Zelezni¢ni

9 Proneseno na zasedani ve Francouzském narodnim shromazdéni dne 8. cervna 2000
" Prinosy interoperability se odhaduji na 30% nakladi vozidlového parku.
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dopravy, ale zdaleka jesté nebyly vyfeSeny vSechny problémy tohoto typu. Tato technicka harmonizace bude
stat desitky miliard eur.

Aby se usnadnila zména narodnich tradic v socialnich zalezitostech, které by se mohly stat prfekazkou intero-
perability, bylo by uZite€né zajistit doprovodna socialni opatfeni pro pracovniky za ucelem zlepSeni celkové
urovneé kvalifikace. Vysledna feSeni na evropské urovni v oblasti pracovnich podminek, zejména v oblasti doby
fizeni a dob odpocinku, by nabizela ur€itou pfidanou hodnotu ve srovnani s narodnimi predpisy. V procesu
vytvareni technickych specifikaci pro interoperabilitu by mély aktivni ucast téz zaméstnavatelské a zaméstna-
necké organizace vzdy, kdyz by se pfislusna oblast tykala socialnich aspektu.

Od konce loriského roku jsou v provozu interoperabilni lokomotivy typu BB 36000 (Francie) a E 402 B (ltalie),
které jsou schopny jezdit bez problému na francouzskych a italskych sitich - prozatim jezdi experimentalné - na
trati Lyon-Turin. Tento novy lokomotivni park zkratil ¢ekaci dobu na hranicich pro nékteré viaky na 15 minut ve
srovnani s primérnou ¢ekaci dobou pul druhé hodiny pro zbyvajici kategorii viak(. Potencial tohoto nového
lokomotivniho parku je vsak omezen radou faktori:

e na italské strané je tfeba dvou strojvedoucich oproti jednomu strojvedoucimu na francouzské strané, kvili
¢emuz museji vlaky zastavit v Modane, i kdyz dopravni dokumenty jsou nyni zpracovavany elektronicky;

e francouzsti strojvedouci nejsou opravnéni jezdit na italské siti a naopak;

e predjizdéci koleje maji riznou délku, coz neékdy znamena nutnost rozdélit dany viak na dvé éasti, ¢imz
dochazi ke znacnym ¢asovym ztratam; rovnéz se li§i dopravni predpisy, kdy je napr. na italskych Zelezni-
cich dovoleno prepravovat najednou 1 150 tun ve srovnani s 1 000 tun ve Francii se stejnym vysledkem;

® v soucasné dobé existuje pouze omezeny pocet interoperabilnich lokomotiv. Z divodu svého navrhu mohou
italské lokomotivy jezdit ve Francii na siti s napétim 1 500 V pouze na polovi¢ni vykon.

Mapy hlavnich Zelezni¢nich elektrifika¢nich systému v Evropé
(viz Mapa 1 v pfiloze)

V této souvislosti je tfeba poznamenat, Ze pouziti systému ERTMS'? vyvijeného od poc¢atku 90. let pod ramco-
vymi programy Spole€enstvi pro vyzkum znamena znacny krok vpfed na cesté k sitové a systéemové interope-
rabilité. Pouzivani ERTMS bylo navic stanoveno jako podminka pro spolufinancovani zelezni¢ni infrastruktury
a zarizeni ze strany SpoleCenstvi. Telematické aplikace, jako jsou napf. propojeni mistenkového rezervacniho
systému, informacni systémy pracujici v realném €ase nebo dokonce moznost palubnich telefonnich komuni-
kaci, to vSe jsou moznosti, které je tfeba rozvijet ve vétSim méritku, aby byla zajisténa vétsi konkurenceschop-
nost zelezni¢niho sektoru.

Rovnéz je tfeba provadét technologicky vyzkum orientovany na podporu Zelezni€ni interoperability. Je tfeba se
zaméfit na integraci navrhu koleji a konstrukénich charakteristik a dale na specifikace vozidlového parku, aby
byla zajisténa bezpecna, Cista a ekonomicky Zivotaschopna Zelezni¢ni doprava.

b) ZajiSténi bezpecnosti zelezni€¢ni dopravy

zuji velmi znacné zlep$eni v bezpecnosti cestujicich, nebot pocet smrtelnych urazl klesl z 381 v roce 1980
na 93 v roce 1996, kdy pro porovnani doslo k 43 500 umrtim na silnicich. | pfes tato povzbuzujici Cisla
probudil po¢et dramatickych Zelezni¢nich nehod v pribéhu poslednich tfi let vefejné minéni a trady k tomu,
aby se intenzivné zabyvaly bezpecnosti zelezni¢ni dopravy. Rostouci poptavka po mezinarodni doprave
v souvislosti se sitovou a systémovou interoperabilitou a ve spojeni s otviranim trhu z tohoto dlivodu zname-
nala urcité pfehodnoceni pfistupu, ktery je nutno nejprve orientovat na bezpeénost zelezni¢ni dopravy. Inte-
roperabilita musi zajiSt'ovat takovou Uroven bezpecnosti, ktera bude prinejmensim stejna €i vyssi ve
srovnani s tou Urovni, ktera je dosahovana dnes v narodnim kontextu. Z tohoto divodu uvadéji smérni-
ce o interoperabilité vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému' a nedavno pfijata smeérnice o interoperabili-
té transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému' bezpecnost mezi podstatnymi pozadavky pro
provoz transevropského Zelezni¢niho systému.

2 Evropsky systém fizeni Zelezni¢niho provozu
9 Smérnice Rady 96/48/ES ze dne 23. ¢ervence 1996 o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho Zeleznicniho systému.
) Smérnice 2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvenéniho Zeleznicniho systému. UF. vést. &. L 110 ze dne 20. dubna 2001.
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To znamena, Ze je nutno pracovat sou¢asné na dvou urovnich:

e na technické urovni je tfeba stanovit normy pro kazdou komponentu zelezni¢niho systému (kolej, vozidlovy
park, signalizaéni systém, provozni postupy, atd.). To je ulohou ,smérnic o interoperabilit&*;

e na administrativni arovni je nutno urcit povinnosti a odpovédnost pro vSechny zainteresované strany, od
manazeru infrastruktury po organy Spolec¢enstvi, pficemz do tohoto procesu je nutno zahrnout i Zeleznié¢ni
podniky a narodni organy. To je ulohou ,smérnice o bezpec&nosti“, ktera bude navrZzena v blizké budoucnos-
ti. V této souvislosti bude kladen ddraz na vytvoreni urcité struktury Spolecenstvi pro bezpecnost zelez-
ni¢ni dopravy, ktera by usilovala o technickou koordinaci véech téchto opatreni.

SAFETRAIN: technologie pasivni bezpecnosti pro Zelezni¢ni vozidla

Projekt SAFETRAIN je dobrym prikladem technologického vyzkumu na podporu dopravni politiky. Na jeho
vysledky brala zietel po dynamickém ovéfovacim testu Evropska asociace Zeleznicni interoperability (AEIF),
ktera je odpovédna za realizaci smérnice 96/48/ES ze dne 23. ¢ervence 1996 (,smérnice o interoperabilite”).
Projekt SAFETRAIN poskytl védecké odborné zazemi nezbytné pro mandatorni technické specifikace v oblasti
mechanickych charakteristik vozidlového parku. Tento projekt vytvoril vyznamna zlepSeni, pokud jde o pevnost
oddéleni pro cestujici a zachranny prostor strojvedouciho v pfedni ¢asti vlaku, aniz by to melo negativni dopad

na hmotnost nebo spotfebu energie.

2. Zajisténi optimalniho vyuziti infrastruktury

Pravodni znakem poklesu Zelezni¢ni dopravy je skute¢nost, Zze v prabéhu poslednich tficeti let bylo kazdym
rokem v Evropé uzavirano v praméru 600 km Zelezni¢nich trati, zatimco soucasné s tim se dalni¢ni sit zvétso-
vala o 12 000 km ro¢né. Mezi tisicovkami kilometru trati, které byly uzavieny pro dopravu nebo dokonce
demontovany, existuji traté a jejich pfipoje, které by dnes byly extrémné uzite€né pro boj s kongescemi na
nékterych Castech Zelezni¢ni sité.

S tim, jak bude postupné vytvarena interoperabilni transevropska sit a jak se oCekava, ze bude dochazet
k narUstu dopravy, je tfeba, abychom se znovu podivali na to, jak jsou sité organizovany a jak je mozno provést
jejich lepsi integraci, a to skute¢né z transevropského hlediska. Trh zelezni¢ni dopravy vykazuje nejvétsi
ristovy potencial na dlouhé vzdalenosti. Uspé&sna reorganizace znamena optimalni vyuzivani stavajici ka-
pacity.

Velka ¢ast Zelezniéni infrastruktury byla navrzena a vybudovana ve druhé poloviné 19. stoleti se zfetelem na
narodni nebo dokonce regionalni pozadavky. Tato infrastruktura jiz neni schopna vyporadat se s narlstem
dopravy a v poslednich letech tak dochazi k tvorbé stale vétsiho po¢tu dopravné pretizenych mist, zejména
v blizkosti velkych méstskych aglomeraci, kde tutéz infrastrukturu sdileji vlaky rGznych typG - nakladni viaky,
vlaky mistni dopravy nebo dalkové vlaky. Prioritu v takovém pfipad& maji osobni vlaky, coZ ma za nasledek, Ze
zakaznici pozadujici nakladni pfepravu ztraceji divéru v Zeleznice.

Ma-li se zelezni€¢ni nakladni doprava v Evropé ozivit, bude nutno, aby nakladni dopravé byly pridélova-
ny efektivni mezinarodni viakové cesty, a to bud’ ve formé infrastruktury nebo jako ¢asové sloty. Opat-
feni tohoto typu by bylo mozno nafidit na Urovni Spolecenstvi z kratkodobého hlediska jen stézi, ale veSkera
opatfeni pfijimana na narodni Urovni by méla byt orientovana na dosazeni tohoto cile. Dosazeni tohoto cile
napomuze napf. vystavba vysokorychlostni sité: nové traté uvedené do provozu pojmou uréitou ¢ast doprav-
nich tokd z konvencnich trati, které v souc¢asné dobé zaijistuji v dané oblasti veskerou dopravu.

Od otvirani trhu k vybudovani specializované evropské site nakladni dopravy

Smérnice 2001/12/ES definuje transevropskou Zeleznicni sit nakladni dopravy (TERFN) zahrnujici pfiblizné
50 000 km trati otevienych pro evropskou nakladni dopravu do roku 2003. Kazda evropska spolecnost, ktera
bude drzitelem licence, bude moci pouZivat tyto traté a konkurovat ostatnim spolecnostem nabidkou novych
dopravnich sluzeb. K roku 2008 viak bude evropsky trh nakladni dopravy otevien na celkem 150 000 km siti.
VySe uvedena TERFN je pouze urcitym prozatimnim feSenim.

Dal3i transevropska Zelezniéni sit byla vytyCena v obecnych zasadach pfijatych Evropskym parlamentem a Ra-
dou v roce 1996 v rozhodnuti &. 1692/96, pricemz Komise navrhuje provést jeho revizi za Gcelem eliminace
dopravné pretizenych mist. Tato sit poskytuje referencni ramec pro financovani evropské a narodni infrastruktury.

Je nutno tuto infrastrukturni sit odliSovat od specifické sité definované ve smérnici o otvirani trhu. Tyto dvé sité
nejsou nutné identické. Jak ukazuje Mapa 2, netvori nékteré traté, které budou v brzké dobé otevieny vuci
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konkurenci, soucast transevropské infrastrukturni sité (ta je vyobrazena modre). Stejnym zptsobem plati, Ze
nékteré casti infrastrukturni sité, pfestoZe jsou potencialné dulezité pro nakladni dopravu a spojeni s pristavy,
Jako napr. trat' Brest-Rennes (Francie), nebudou nutné otevieny viici konkurenci do roku 2003 (ty jsou vyobra-
zeny zelené). Na tomto prikladu je vidét, Ze nedostatek konzistence mezi témito dvéma sitémi je evidentni.

VySe uvedena revize zahrnuje navrhy na zaclenéni uréitého poctu trati TERFN do ramcového planu pro Zelez-
ni¢éni sit, aby se mohly kvalifikovat pro evropskou podporu. Existuji tedy navrhy, na Zadost dotyénych zemi, na
zaclenéni priblizné 2 000 km Zeleznicni sité, jako napfr. trat Boulogne-Reims ve Francii nebo trat' Rimini-Parma
s obchvatem boloriského Zelezni¢niho uzlu v Italii.

Nékteré z regionti napojenych na transevropskou infrastrukturni sit, zejména pobrezni regiony, budou povaZo-
vat za uzitecné vyuzit vyhod otvirani trhu co nejrychleji, aby mohly zajistit rozvoj svého podputrného zazemi.
Nekterym zemim by mohlo byt doporuéeno, aby $ly jesté za hranice TERFN a otevrely traté v téchto oblastech
vuci konkurenci, zejména v pripadé pristupovych tras do pristavi, aby méli evropsti provozovatelé zajistén
snadnéjsi pristup do pristavi. V souladu s tim bude Komise pii vybéru infrastrukturnich projektd, které budou
ziskavat podporu Spolecéenstvi, zvaZovat rozsah, v némz byla ta ¢i ona trat oteviena vici konkurenci.

Mapa transevropské zeleznicni sité pro nakladni dopravu
(viz Mapa 2 v priloze)

Optimalni vyuziti stavajici infrastruktury rovnéz znamena brat zfetel na hluk vytvareny zelezni€nimi vozidly.
Nedavné odhady provadéné Evropskou agenturou pro Zivotni prostfedi odhadovaly po¢et osob obtéZzovanych
hlukem z vlakl na tfi miliony'. Smérnice o interoperabilité proto uvadéji limity na hlukové emise z provozu
vozidlového parku.

3. Modernizace dopravnich sluzeb

Na konci 90. let nékteré Zelezni¢ni spole¢nosti v ramci reakci na vyzvu pfedstavovanou naristem dopravy diky
nabidce integrovanych sluzeb zahajily podporovani zasady mezinarodni spoluprace, pfedevsim na mezinarod-
nich trasach. Tyto snahy se setkaly jen s Caste€nym Uspéchem, nebot se ukazalo, Ze je nemozné vyresit velky
pocet provoznich problém, které branily kontinualnim dopravnim tokim pfes hranice. Tyto snahy rovnéz ne-
vyustily v zadné zasadni kvalitativni zmény v organizaci spole¢nosti.

V dusledku toho je standard dopravnich sluzeb, které Zeleznice mohou poskytovat zakaznik(m z fad speditér-
skych firem, ve vét§iné pfipadl pod Urovni pozadavkd daného sektoru z hlediska presnosti, spolehlivosti a
rychlosti - pozadavkd, které vS§ak mlze splfiovat silni¢ni doprava.

Na druhé strané v pfipadé zelezni¢ni dopravy byly Zeleznice schopny fady inovaci, aby mohly ¢elit konkurenci
prichazejici od jinych druhl dopravy, a prepravni vykony vzrostly z 217 miliard osobokilometr( v roce 1970 na
290 miliard v roce 1998. | pfi tomto zvySeni v§ak trzni podil Zeleznic zaznamenal pokles z 10% na 6% v disledku
mnohem vétSich narlstd v pfipadé automobilové dopravy a letecké dopravy. Vykony letecké dopravy jsou
z hlediska poctu osobokilometrd obdobné vykontim Zelezni¢ni osobni dopravy.

Uspéch nové vysokorychlostni Zelezniéni dopravy véak vyustil ve vyznamny narGst dalkové osobni dopravy.
Rovnéz politiky regionalniho rozvoje, které nékolik ¢lenskych statd realizovalo béhem poslednich deseti let za
Ucelem zlepseni mistni dopravni obsluznosti, vedly ke zvy$eni miry pouzivani viakd. V nékterych zemich v§ak
uzivatelé Zelezni¢nich spojll typu Inter-City povaZzuji kvalitu poskytovanych sluzeb za prdmérnou'.

Totéz plati pro Zelezni¢ni nakladni dopravu. Za poslednich 18 mésicl dochazelo ke znepokojujicim jevim
v oblasti vyvojového trendu pro prepravu naklad(i z Pyrenejského ostrova do severni Evropy pies Francii. Na
této trase jsou prepravovany velké pocty osobnich automobil(, ale zejména v kamionech. Prestoze bylo vytvo-
feno velké mnozstvi konkurenceschopnych dopravnich sluzeb na bazi kombinované dopravy a Cisté Zelezni¢ni
dopravy, nékteré z nich byly nepfijemné poznamenany nedavnym zhorSenim kvality Zelezni¢ni nakladni dopra-
vy a fada vyrobcu osobnich automobill se preorientovala na sluzby silniéni dopravy. Tato situace je disledkem
rozdilného rozchodu koleji, neodpovidajiciho po¢tu lokomotiv a strojvedoucich, ur€itych pretrvavajicich vnitf-
nich organizacnich problému a mnoha socialnich sporll. Jakakoliv kompenzace za zpozdéni se ukazuje jako
nedostateéna pro nahradu realnych Skod, které utrpi zakaznici zejména tehdy, kdyz jsou nuceni uzavfit na

%) Stejna studie odhadla pocet osob obtéZovanych hlukem ze silnicni dopravy na 24 miliont a z letecké dopravy na 40 miliond.

9 Pouze 46,1% némeckych uzivatelt Zeleznic je spokojeno s poskytovanou trovni sluzeb; primér za celé Spolecenstvi je priblizné 57%.
Zdroj: Eurobarometer ¢. 53, zafi 2000.
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nékolik hodin vyrobni linku v kone¢né fazi nebo zajistit na posledni chvili naléhavé dodavky zboZi letecky nebo
po silnici namisto nespolehlivé Zelezni¢ni dopravy. Jedinym zplsobem, jak dosahnout divéry zakaznikd pfi
manipulaci s timto druhem produktu s vysokou pfidanou hodnotou, je poskytovat spolehlivé dopravni sluzby.

Fikce nebo predikce? Zelezniéni doprava v roce 2010

Zelezniéni spoleénosti se t6$i pristupu na Zelezniéni sit za rovnych podminek zvefejnénych manazery infra-
struktury: kapacita je pridélovana v realném ¢ase s odkazem na celou evropskou sit’ a zasady zpoplatriovani
Jsou harmonizovany.

Vyrobci Zelezniénich zafizeni by méli mit prospéch ze zavadéni predpisti Spolecenstvi pro interoperabilitu
Zelezni¢niho systéemu, aby ziskavali nediskriminacni pfistup na evropské trhy a tésili se moznosti rychlého
vyuzivani novych technologii.

Strojvedouci mohou jezdit kdekoliv na transevropské siti a jsou vySkoleni pro evropské traté v evropskych
vycvikovych centrech, jeZ jsou oteviena vdem Zelezni¢nim spole¢nostem.

Manazefri narodnich infrastruktur jsou organizovani na evropské drovni a spole¢né rozhoduji o podminkach pro
pfistup na sit. Pri dodrzovani pravidel hospodarské soutéze spole¢né rozhoduji o investi¢nich prioritach a urcuji
specializovanou infrastrukturni sit vyhrazenou pro nakladni dopravu.

Zelezniéni regulatofi se pravidelné schazeji za uéelem vymény informaci o vyvoji Zelezniéniho trhu a navrho-
vani opatieni, jeZ budou orientovana na prizpisobeni se vzhledem ke konkurenci pochazejici z jinych druht
dopravy.

VSichni provozovatelé Zelezni¢ni dopravy nabizeji cestujicim integrované on-line sluzby, které zahrnuji infor-
mace, rezervacni sluzby a platby pro cestovani ve volném ¢ase i pro pracovni cesty.

Evropska sit’ nabizi vysoké bezpeénostni standardy za podpory urcité struktury Spolecenstvi, ktera je od-
povédna za pribézné vyhodnocovani bezpecnostnich urovni v evropském Zeleznicnim systému a za doporu-
Covani jakychkoliv nezbytnych zlepSeni. Urcity nezavisly organ bude vysetfovat veSkeré nehody nebo mimo-
fadné udalosti na siti a bude provadét prislusna doporuceni orientovana na snizeni rizik.

Presnost vlaku je zarucena a cestujici a zéakaznici ziskaji kompenzaci, pokud budou viaky jezdit pozdé.

Primérné rychlosti pro mezinarodni nakladni viaky v Evropé jsou aZ 80 km/h, coZ predstavuje ¢tyrna-
sobné zrychleni ve srovnani s rokem 2000.

C. Kontrola ristu letecké dopravy

Ze vSech riznych druhl dopravy vykazala letecka doprava zdaleka nejvétsi narist béhem poslednich dvaceti
let. Vyjadfeno v osobokilometrech, rostla letecka doprava v priméru o 7,4% ro¢né od roku 1980, pficemz
doprava odbavena letisti patnactky vykazala pétinasobny nardst od roku 1970

Kazdy den Iéta na obloze nad Evropou vice nez 25 000 letadel a soudé podle rostoucich tendenci se oCekava,
Ze tento pocet se kazdych 10 az 14 let zdvojnasobi. Pfestoze je nebesky prostor rozlehly, prfedstavuje takova
hustota dopravy urcité realné problémy. Rostouci pocet zpozdénych letl je jasnym pfiznakem nasycenosti'®.

Presto letecké spolecnosti o¢ekavaji, ze do roku 2010 dojde témér ke zdvojnasobeni letecké dopravy. Aby bylo
mozno udrzet takovy rust, bude tfeba provést reformu Fizeni letecké dopravy a zajistit dostateénou kapacitu
letiSt' v rozSifené Evropské unii.

1. Reseni kongesci vzdu$ného prostoru

Myslenkou, ktera stoji za sitémi center a komunikaci, je umoznit, aby urcity pocet riznych letl mohl pristat na
letisti zhruba ve stejnou dobu, aby byla umoznéna spojeni s minimalni ¢asovou prodlevou. Nahrazeni pfimych
letd nepfimymi lety pres centralni letiSté vedlo ke snizeni primérné velikosti letadel, nebot” aerolinie radéji
provozuji Castéjsi lety nez omezenéjsi letovy rad za pouziti vétsich letadel. Tato situace v$ak zplsobuje nejen

7 Podil osobni dopravy pripadajici na leteckou dopravu by se mél podle odhadt v rozmezi let 1990 az 2010 zdvojnasobit ze 4% na 8%
(v roce 1998 dosahoval 5%).

9V roce 2000 dochéazelo k velkym zpozdénim: kazdy Sesty let byl zpozdén, pfi¢emz primérné zpozdéni bylo 22 minut.
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kongesce na zemi, nybrz rovnéz znamena, Ze je tfeba vynaloZit daleko vétsi usili na fizeni v8ech letadel, ktera
se snazi vyuzit urCity omezeny prostor.

RUzné problémy jsou zpUsobovany dopravou ,na ustalenych trasach®, tj. lety ve vy$Sim leteckém prostoru, kde
letadla dosahuiji pfislusnych rychlosti ve své letové vySce. Letadla pouzivaji koridory, které poskytuji fidicim
pracovnikim letecké dopravy presny prehled o dopravni situaci. Tyto koridory v§ak ne vzdy sleduji nejracional-
néjsi cesty, nebot odrazeji prekazky vyplyvajici z narodni organizace vzdusného prostoru, jako je napf. umisté-
ni vojenskych zon nebo nedostatek koordinace vzhledem k vertikdlnimu rozdéleni vzdudného prostoru na
rizné oblasti narodniho teritoria.

Kromé toho jsou za narodni vzduSny prostor odpovédny téz sluzby letecké navigace. Stale jesté existuje znac-
na rozdilnost mezi fidicimi systémy a predpisy letecké dopravy, kvdli které je velmi obtizné zkoordinovat letec-
ky provoz.

Rozdéleni evropskych vzdusnych prostori

Letadlo letici z Velké Britanie do Francie musi letét ve dvou riznych vyskach: nad britskym tzemim leti ve
vySce 8 300 metrti a poté musi sestoupit na vysku 6 000 metrd, jakmile vstoupi do francouzského vzdusného
prostoru.

Evropsky systém fizeni letového provozu je rozdélen do 26 subsystémd, které se skladaji z 58 trasovych
fidicich center. To je tfikrat tolik ve srovnani s porovnatelnou oblasti v USA.

Unie je poSkozovana tim, ze fizeni letového provozu je stale jesté nedostatecné integrovano. Je skutec-
nosti, ze efektivni spoluprace mezi riiznymi sluzbami pres Eurocontrol'® usnadnila prelet letadel mezi narodni-
mi vzduSnymi prostory. Nicméné soucasny systém fizeni letového provozu je omezen meziviadni povahou
organizace Eurocontrol, ktera je sama o sob& omezena rozhodovacim systémem zaloZzenym na konsensu,
nedostateénymi prostfedky kontroly, nedostatkem pravomoci pro ukladani sankci a nejasnostmi mezi svou
odpovédnosti jakozto regulaéniho organu a svou odpovédnosti jakoZto provozovatele sluzeb. Vzhledem k tomu,
Ze tato organizace je soucasné rozhod¢im i hraem, neexistuje Zadna zaruka, Ze jeji rozhodnuti budou vzdy
nestranna.

Vytvoreni jednotného evropského nebe je jednou ze soucasnych priorit Evropské unie, jak zdlraznila Ev-
ropska rada pfi nékolika pfilezitostech??, zejména na svém zasedani ve Stockholmu, a jak bylo téz zd(iraznéno
Evropskym parlamentem?.

Skupina zastupcl civilnich a vojenskych uradd na vysoké urovni v ¢lenskych statech, které predseda misto-
pfedseda Komise odpovédny za energii a dopravu, pfiSla s obecnymi zasadami pro zakladni reorganizaci
fizeni letového provozu v Evropé?®.

Aby bylo mozno prekonat sou¢asnou nadmérnou fragmentaci systému fizeni letecké dopravy, je tfeba mit
k dispozici pravidla Spole¢enstvi pro fizeni letového provozu.

Aby byly naplnény zavéry zpravy vyse uvedené skupiny na vysoké urovni, navrhne Evropska komise v roce
2001, aby Evropska unie vytvorila do roku 2004 ,,jednotné nebe* tim, Zze pfijme:

e urcity regulaéni ramec, ktery bude zajistovat, ze letadla kfizujici vzdusny prostor rozsifeného Spolecen-
stvi budou dodrzovat harmonizované postupy, pouzivat regulaéni zafizeni a dodrzovat spole¢na pravidla
o vyuzivani vzdusného prostoru. Regulator na urovni Spole€enstvi, ktery bude mit k dispozici odpovidajici
zdroje, vyty¢i cile umoznuijici rist dopravy pfi sou¢asném zachovani bezpecnosti. Tento regulator musi mit
pravomoci nad jednotnéjSim vzdusnym prostorem definovanym jako urcity spole€ny zdroj a fizenym jako
kontinualni prostor, po€inaje vy$Simi hladinami vzdusného prostoru.

9 Eurocontrol je Evropskéa organizace pro bezpecnost letecké navigace, ktera byla zalozena v roce 1960. Jedna se o mezivladni organi-
zaci, kterd ma v soucasné dobé 30 clend.

20 Zasedani Evropské rady v Lisabonu (23. az 24. brezna 2000), v Santa Maria Da Feira (19. aZ 20. ¢ervna 2000) a ve Stockholmu (23. aZ
24. brezna 2001).

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

22 Zprava Skupiny na vysoké urovni o jednotném evropském nebi, listopad 2000.
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e urcity mechanismus umoznujici vojenskym strukturam zachovani obrannych schopnosti pfi sou¢asném
vyuzivani kanall pro spolupraci za ucelem zajisténi efektivnéjsi celkové organizace leteckého prostoru.
Cilem je dosahnout skute¢ného spole¢ného civilniho/vojenského fizeni vzdusného prostoru.

e socialni dialog se socialnimi partnery, pokud mozno pocinaje dispecery letového provozu, zalozeny
na zkuSenostech v jinych sektorech a umoznujici soustfedit se na spole€¢nou politiku v oblasti letectvi tam,
kde ma tato politika znacny socialni dopad. Tento dialog by mohl vést k ujednanim mezi zainteresovanymi
organizacemi.

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

e urcity dohlizeci, kontrolni a sankéni systém zajiStujici efektivni prosazovani danych pravidel.

Bude navrzena pravni Uprava k problematice poskytovani dopravnich sluzeb (zejména v oblasti vzajemného
uznavani opravnéni poskytovanych ¢lenskymi staty, aby bylo zajisténo poskytovani sluzeb fizeni letového
provozu a aby byla zachovana kontrola nad vysi poplatk(), k otdzkam organizace vzdusného prostoru (zejmé-
na za ucelem vytvoreni oblasti vzduSného prostoru ve vysSich hladinach a optimalnich hrani¢nich kontrolnich
sektor(l) a v oblasti interoperability zafizeni.

V neposledni fadé vS8ak museji redlna zvySeni kapacity pochazet z modernizace pracovnich metod a zafizeni.
Vedle opatfeni, jichZ je tfeba pro reorganizaci vzdudného prostoru, museji byt investice do vyzkumu a vybaveni
fidicich center podporeny usilim o zajiSténi dostate¢ného mnozstvi lidskych zdroji. Prestoze ma Unie nékolik
velmi vysoce kvalifikovanych dispecerl letového provozu, ktefi zajistuji bezpecnost letecké dopravy, rovnéz
trpi chronickym nedostatkem operator(i na Fidicich v&zich?¥. Casto je obtizné zajistit, aby byl k dispozici dosta-
tecny pocet pracovniku fizeni letového provozu ve v§ech fidicich centrech, kterd museji zvliadnout fizeni letec-
ké dopravy. Kromé toho urcité nesrovnalosti v postupech a vycviku vyluc€uji jakoukoliv realnou mobilitu pracov-
niky Fizeni letového provozu v ramci Evropy. Jednim z moznych fe$eni by mohlo byt zavedeni licence Spole-
Censtvi pro pracovniky fizeni letového provozu.

2. Piehodnoceni kapacity a vyuziti letist’

V reakci na rdst dopravy je nac¢ase prehodnotit, jak letité funguji, abychom dosahli optimalniho vyuziti stavajici
kapacity. To samo o sobé vSak nebude stacit a Evropa nebude schopna se vypoiradat s danymi problémy
bez nové letistni infrastruktury, véetné infrastruktury v kandidatskych zemich, z nichz jen velmi maly pocet
ma dostatec¢nou kapacitu pro feseni problému spojenych s narlistem dopravy, ktery rozsifeni nevyhnutelné
pfinese. To je rovnéz jednou z kliCovych podminek pro zachranu aerolinii pfed ztratou konkurenceschopnosti
ve srovnani se svymi konkurenty, zejména ze Severni Ameriky. Obrat dosahovany nejvétsi evropskou spolec-
nosti nedosahuje ani Urovné obratu ¢tvrté nejvétsi americké spoleénosti?®.

Soudasna struktura systému letecké dopravy vybizi aerolinie k tomu, aby soustfedily své Cinnosti na nejvétsi
letisté, ktera budou fungovat jako centra pro jejich aktivity v ramci Spole€enstvi i na Sir§i mezinarodni Urovni.
Kongesce se pak soustfeduje kolem velkych centralnich letiSt’ s veSkerym naslednym znecisténim a souvise-
jicimi problémy Fizeni letecké dopravy.

V soucasné dobe jiz existuje specificky akéni plan pro to, jak se vypofadat s kongescemi na obloze, ale
kongescim vznikajicim na zemi se dosud nevénuje dostate€na pozornost ani Zddna zavazna opatreni. Pre-
sto téméf polovina z padesati nejvétSich evropskych letit jiz dosahla nebo je blizko dosazeni limitniho bodu
pozemni kapacity z dlivodu Unosnosti dopravnich kongesci. Takova leti§té vyzaduji, aby se vynalozilo dalsi
Usili orientované na vytvoreni integrovanych systémi fizeni a managementu pro zajisténi efektivity a bez-
pecCnosti letist.

29V soucasné dobé existuje podstav pracovniky fizeni letového provozu ve vys$i 800 az 1 600 osob z celkového poctu 15 000 pro celou
Evropskou unii. Pocet pracovniku rizeni letového provozu nerostl stejnym tempem jako letecka doprava. Jednim zvlasté znepokojuji-
cim aspektem je skutecnost, Ze se ocekava, Ze zhruba tretina soucasnych pracovniki odejde do roku 2010 do penze (zprava Skupiny
na vysoké urovni o jednotném evropském nebi, listopad 2000).

29V roce 2000 zaznamenala spole¢nost American Airlines, ktera je nejvétsi svétovou spolec¢nosti, obrat ve vysi 19,7 miliard USD. Federal
Express, ktera je ¢tvrtou nejvétsi spole¢nosti v USA, dosahla obratu 15,6 miliard USD, zatimco Lufthansa, ktera je nejvétsi evropskou
skupinou, dosahla obratu 13,3 miliard USD.
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Efektivnéjsi vyuziti letistni kapacity znamena definovani nového regulacniho ramce.

e Zatimco dochazi k vytvareni ,jednotného nebe“, bude nutno zménit a doplnit pravidla o pridélovani slotu
na letistich, jak bylo v nedavné dobé navrzeno Komisi. Zejména je nutno podniknout opatreni pro zajisténi
konzistentniho planovani vzdusného prostoru a letistni kapacity. Letistni sloty poskytujici pravo vzlétnout
nebo pristat v urcitém ¢ase na pretizeném letisti museji byt korelovany s dostupnou kapacitou vzdusného
prostoru. Pokud bude navrh Komise v této oblasti prijat, mél by prispivat k fizeni ¢asovych slott, zejména
tim, Ze bude umozriovat transparentnéjsi vymény sloti, okamzité sankce v pfipadé nevyuZiti sloti
a v neposledni radé téz jasnéjsi kritéria pro pridélovani priorit. Druha etapa musi zajiStovat, aby se pfislus-
né predpisy posunuly k vétsi flexibilité, mimo jiné s odvolanim na trzni mechanismy. Za timto uc¢elem navrh-
ne Komise v roce 2003 - po nové studii a konzultacich zainteresovanych stran - dal$i revizi systému pridélo-
vani slott za uéelem umoznéni vétsiho pfistupu na trh, pficemz bude bran zretel na potfebu sniZzovani
ekologického dopadu na letisté Spolecenstvi.

e Letistni poplatky museji byt upraveny tak, aby zabrariovaly kumulaci let( v urcitych dennich ¢asech.

e Predpisy tykajici se Zivotniho prostfedi museji podporovat Usili zamérené na hledani alternativnich opat-
feni pfed omezovanim provozovatelt na letisti.

e Intermodalita s Zelezni¢ni dopravou musi vést ke znacénému narustu kapacity tim, Ze prevede konkurenci
mezi Zelezni¢ni a leteckou dopravou na vzajemné doplriovani mezi témito dvéma druhy dopravy, zejména
se zietelem na vysokorychlostni viakova spojeni mezi mésty. Jiz nemiiZzeme dale uvaZovat o zachovavani
leteckych spoju do téch destinaci, pro které existuje konkurenceschopna alternativa v oblasti vysokorych-
lostni Zeleznicni dopravy. Timto zptisobem by mohlo dojit k presunuti kapacity na ty trasy, pro které neexis-
tuje zadné vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravni spojeni?®.

Efektivnéjsi a racionalnéjsi vyuzivani letist nebude zfejmeé odstrafiovat potfebu zvySovani kapacity. Skute¢nos-
ti je, Ze novych letistnich projektd je co do po¢tu malo (Lisabon, Berlin, Pafiz).

V dnesdni dobé je tudiz deklarovanou prioritou omezit stavbu t&€ch novych letit, pro ktera je obtizné ziskat vefej-
nou podporu, a usilovat o racionalizaci dopravy s pomoci pfedpisu pro fizeni letecké dopravy a vyuzivani vétSich
letadel. Pfi tomto postupu vSak existuje jiné riziko, a to nebezpedi, Ze dojde k zanedbani pomérné velké skupiny
uzivateld regionalnich linek do destinaci, kam nejezdi Zadna vysokorychlostni vlakova souprava. Aby se nezapo-
mnélo na tyto uzivatele, musi byt souasna priorita orientovana na vétsi infrastrukturu up