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                          INFORMACE Z EVROPSKÉ UNIE

DOPRAVNÍ POLITIKA

EVROPSKÝ PARLAMENT POŽADUJE KONKRÉTNÉJŠÍ BÍLOU KNIHU 

Dopravní výbor  Evropského parlamentu  požaduje, aby v Bílé knize dopravní politiky byly zakotveny konkrétnější cíle a opatření. Do roku 2014 by měla Evropská komise  navrhnout započítávání externích nákladů ve všech oborech dopravy. 

Výbor přijal koncem listopadu velkou většinou zprávu  belgického europoslance Mathesu Grosche  k Bílé  knize o dopravní politice  od Evropské komise EU.  Podle zprávy je třeba do budoucna stanovovat konkrétní dopravně – politické cíle  s odpovídajícími časovými záměry a pravidelně je kontrolovat. Nikoliv až pro cílový rok 2050, nýbrž již pro rok 2020 je třeba navrhnout nové ekologické a bezpečnostní standardy.  

Více je třeba do budoucna také nasadit alternativní finanční prostředky, jako projektové dluhopisy, aby se pokryla enormní investiční potřeba  dopravních infrastruktur.  Dlouhé silniční soupravy (25,25 m) se mají „povolovat jen na žádost zemí EU, když je dovolí infrastruktury a  budou dodržovány bezpečnostní předpisy“.  

Dopravní expert Zelených  Michael Cramer očekává  u Bílé knihy, předložené EK v březnu, výrazné  zlepšení. Uvádí sice správné dlouhodobé cíle,  ale měla je posunout na dřívější dobu již po roce 2030.  

Tlak na internalizaci nákladů.   V Groschově zprávě se od Komise dále požaduje, aby do roku 2014 předložila návrh na započítávání externích nákladů ve všech dopravních oborech.  Má to rovněž zahrnout vytvoření  rovných  pravidel pro daňové potřeby. „Pokud se to podaří, bude to průlom ve prospěch férové konkurence  mezi dopravními obory  a přechod na udržitelné dopravní obory“ řekl Cramer. 

Thomas Hailer, ředitel  Německého dopravního fóra, podtrhl, že žádoucí by byla silnější účelová vazba  prostředků dopravního sektoru k financování infrastruktury. Hailer: „Peníze musejí  zůstat v odvětví“. Dopravní fórum pozitivně hodnotí, že Evropský parlament znovu potvrdil  význam neutrality v hospodářské soutěži  při plánovaném zahrnutí oboru letecké dopravy  do emisního obchodu EU od počátku roku 2012;  je to údajně signál pro ostatní  dopravní obory.      

Přístavy zůstávají ušetřeny.  Hailer pozitivně hodnotí, že byl odmítnut návrh na regulaci přístavních služeb (Port Package). „Nevedlo to k většině, protože konkurence tu funguje“.  

Krátce před hlasováním  dopravní státní sekretář SRN  prof. K. D. Scheuerle   na německém zastoupení v Bruselu ještě jednou vyzvedl připomínky spolkové vlády  vůči částem Bílé knihy.  Tak cíl snížit C02  v dopravě o 60 %  je velmi ambiciózní a proto  je přijatelný  ještě jako orientační, ale nikoliv jako závazný úkol.  Dirigistickým by také bylo přání  přeložit na koleje a na vodu všechny dopravy přes 300 km.  Přeložení nemůže ukládat zákonodárce. Scheuerle rovněž odmítl záměr, aby do roku 2050 všechna vozidla se současným pohonem byla vyloučena z provozu ve městech.  Podle  názoru spolkové vlády  financovatelnost mnoha přání v Bílé knize  není dostatečně vzata v potaz. 

Plénum Evropského parlamentu  má na pořadu projednání Groschovy zprávy ještě v prosinci t.r.      

BÍLÁ KNIHA V PARLAMENTĚ SRN:  TŘEBA ZACHOVAT HRACÍ PROSTOR      

„Bílou Knihou Doprava“ se zabýval  německý Spolkový sněm. Parlamentní frakce daly spolkové vládě doporučení pro jednání Rady ministrů EU.  Bílá kniha, kterou 28. března předložila Evropská komise – jak známo – navrhuje nové strategické nasměrování  evropské dopravní politiky do roku 2050.  Koaliční frakce k návrhům vyslovily svá stanoviska, stejně jako frakce SPD (soc.dem.) a frakce Zelených. 

Na základě návrhu koaliční frakce by se měl Spolkový sněm zasadit  na úrovni EU o  udržitelnou a bezahlbare   mobilitu. Je také třeba ohlídat, aby byl zachován princip subsidiarity. Zvláště to platí pro opatření, jež se netýkají přeshraniční nebo městské dopravy. 

Příslušnost k  plánování dopravních infrastruktur  musí podle názoru vládní koalice v budoucnu zůstat v členských státech.  Dále poslanci požadují na vládě, aby se zasazovala o logistické stanoviště Německo a zohledňovala přitom požadavky globálního plánování mobility. 

SPD od vlády požaduje, aby se Bílá kniha EU  využila k novému nasměrování integrované dopravní politiky v Německu  a v Evropské unii.  Proto by se měla dostat do aktivní a tvořivé diskuse  a podpořit „pokrokové a jasné cílové formulace“ – říká se v návrhu.  Dále je žádoucí zasadit se na evropské úrovni, aby požadavky na  konkurenceschopnost evropského dopravního prostoru  byly podloženy konkrétními opatřeními, cíly a časovými horizonty a bylo tak dosaženo  „vyváženého mixu“ z návrhů na další ambiciózní realizaci  cílů ochrany klimatu v dopravním sektoru. 

Podle názorů Zelených musí spolková vláda  působit na stanovení přísnějších emisních cílů. Pro rok 2020  by měl být minimální cíl snížení C02  25 procent, pro 2030 nejméně 40 procent, pro 2040 nejméně 55 procent a pro 2050 nejméně  70 procent  vůči úrovni roku 1990. 

Svaz německých dopravních podniků  připomíná priority ve výstavbě infrastruktury. Drážní projekty by musely být ve smyslu cílů Bílé knihy příslušně dotovány.         

SILNIČNÍ DOPRAVA

Z VEŘEJNÉ KONZULTACE EU K SILNIČNÍ NÁKLADNÍ DOPRAVĚ 

 Evropská asociace řemeslníků a malých a středních podniků zveřejnila své odpovědi na veřejnou konzultaci, ve které Komise zkoumá jednotný trh EU v oblasti silniční nákladní dopravy. UEAPME se domnívá, že ekonomická efektivnost a sociální spravedlnost jsou hlavními aspekty, které je třeba v této oblasti zlepšit. Poukazuje rovněž na finanční a administrativní zátěž malých a středních podniků ovlivňující jejich výkonnost. Asociace podporuje myšlenku minimální úrovně kvality pro dopravce a řidiče, pokud bude zajištěna flexibilita a vyzývá k posílení a lepší harmonizaci pravidel pro výkon povolání v tomto odvětví, stejně jako podporu pro opatření pro malé provozovatele, kteří nemají žádnou schopnost investovat do výzkumu a vývoje a inovací v důsledku hospodářské krize. UEAPME rovněž trvá na potřebě další harmonizace v oblasti sankcí a pokut. 

ELEKTRICKÁ VOZIDLA:  DOHODA O SPOLUPRÁCI EU, USA A JAPONSKA

Elektrická vozidla získávají stále větší mezinárodní podporu. Ve čtvrtek 17. listopadu podepsali v Ženevě zástupci EU, USA a Japonska dohodu o úzké spolupráci na konvergenci regulačních požadavků týkajících se elektrických vozidel v globálním kontextu. To povede k úspoře nákladů pro automobilové výrobce. V současné době je totiž vyráběno relativně málo elektrických vozidel v různých regionech světa. Dohoda je klíčová v kontextu hospodářské obnovy. Vzhledem k tomu, že pravidla pro elektromobilní technologie jsou v současné době rozšířena na obou stranách Atlantiku a Asie, spolupráce bude obzvláště zajímavá, protože nabízí jedinečnou příležitost pro rozvoj společných přístupů. Komise je toho názoru, že se jedná o důležitý krok v rozvoji elektrických automobilů. Regulační dohoda o spolupráci má pomoci zvýší tržní potenciál pro tuto průlomovou technologii a přispívat ke konkurenceschopnosti a k udržitelnější a čistší silniční dopravě.

ŘIDIČSKÉ PRŮKAZY

Byl formulován Návrh směrnice Evropského parlamentu a Rady ministrů, kterou se mění směrnice Evropského parlamentu a Rady 2006/126/ES, pokud jde o řidičské průkazy, jež obsahují funkce karty řidiče. Návrh směrnice předpokládá sjednocení profesní karty řidiče z povolání s příslušným řidičským průkazem. Zatímco dnes musí tito pracovníci vlastnit dva doklady, od 19. ledna 2018 by se jim měl vydávat pouze jeden, který bude plnit obě role. Pomocí elektronického čipu se na něj budou zaznamenávat všechny náležité údaje, které doposud nesla karta řidiče. Komise tak předpokládá roční úsporu na administrativních nákladech ve výši zhruba 100 milionů euro.

LEGILATIVA EU:O  CESTUJÍCÍCH  V KABINÉ UŽITKOVÉHO VOZIDLA

Rada  návrhem  Rozhodnutí o přistoupení Unie k předpisu Evropské hospodářské komise Organizace spojených národů č. 29 o jednotných ustanoveních pro schvalování vozidel z hlediska ochrany cestujících v kabině užitkového vozidla schvaluje návrh předpisu Evropské hospodářské komise OSN o jednotných ustanoveních pro schvalování vozidel z hlediska ochrany cestujících v kabině užitkového vozidla. Přijetím tohoto rozhodnutí dojde k začlenění těchto předpisů do evropského rámce pro schvalování typu motorových vozidel.

ŽELEZNIČNÍ DOPRAVA   

EVROPSKÝ  PARLAMENT  SCHVÁLIL DRÁŽNÍ „RECAST“  

Velkou  většinou  schválilo plénum Evropského parlamentu  v polovině listopadu tzv. recast (novelu) prvního balíku drážních předpisů EU, s nímž se mají zaplnit mezery  v liberalizaci železniční  nákladní dopravy.  Má zejména usnadnit přístup k servisním zařízením a posílit roli národních regulačních úřadů.  Největším bodem střetu bylo při hlasování oddělení vedení účetnictví v rámci drážních podniků.  Evropští poslanci se vyslovili  pro to, aby příjmy z drážní infrastruktury  nesměly „natékat“  do dopravních podniků či jiných jednotek holdingu.  Tím se má zabránit, aby „drážní podniky neposilovaly své postavení na trhu“.     Dovolena však bude  refundace (zpětná náhrada) kapitálu.  Pro tento dodatek se velice zasazovala Německá dráha.  Kompromisní návrh, který chtěl tuto refundaci výslovně omezit na  finanční půjčky z neveřejných zdrojů, nedostal většinu.  Evropská komise byla požádána, aby před koncem roku 2012 předložila rozsáhlé návrhy pro oddělení sítě od provozu.  Národní regulační úřady budou mít v budoucnu  za povinnost  po přijetí stížnosti rozhodnout  o ní v průběhu jednoho měsíce.  Toto již nemůže být nahrazeno  odvoláním.    O odvoláních proti rozhodnutím,  jež se týkají mezinárodní dopravy, rozhoduje Evropská komise.  Evropský parlament se ještě musí shodnout s radou ministrů dopravy EU.    

PRÁVO EU MÁ ZACHRÁNIT STRUKTURU DB  

Rozpuštění holdingu Německé dráhy má zabránit změna v evropském právu. Požaduje to předseda jejího představenstva Rüdiger Grube  podle novin „Financial Times Deutschland“.  „Pokud nebude Evropský soudní dvůr  sdílet naše stanovisko,  že integrovaný koncern existuje podle zákona, jediným důsledkem může být, aby se evropská pravidla změnila“ řekl Grube. Doufá, „že se právo EU přizpůsobí“. Kvůli nedostatečnému převzetí prvního drážního balíků směrnic  citovala Evropská komise před Soudním dvorem zejména Německo. Soudci by mohli německou spolkovou vládu odsoudit k silnějšímu oddělení sítě od provozu.  

Německý požadavek přišel den po hlasování Evropského parlamentu o novele (recastu) prvního balíku drážních směrnic.  Přitom se DB podařilo prosadit kompromisní návrh, aby se vracení kapitálu vysloveně týkalo  jen  finančních půjček z neveřejných zdrojů. 

Kritiku za své požadavky sklidil Grube od drážněpolitické mluvčí strany Zelených dr Valerie Wilmsové: „Jediným důvodem tu je obava ze ztráty monopolu, v jehož rámci plyne do mateřského koncernu ročně přes 4 miliardy EUR (cca 100 miliard Kč).  Tyto peníze jsou ale z velké části  daňovými prostředky, jež nepřímo plynou přes regionalizační prostředky a ceny za užití tratí  do drážního koncernu“ tvrdila Wilmsová. Jediný, kdo z tak zvaného integrovaného koncernu profituje, je údajně  DB samotná. 

EK ŽÁDÁ ČR, ABY SE ZABÝVALA BEZPEČNOSTÍ NA ŽELEZNICÍCH

 Evropská komise formálně požádala koncem listopadu Českou republiku, aby plně provedla směrnici o bezpečnosti železnic v posledním znění s cílem zajistit interoperabilitu na železnicích v Evropské unii. Podle postupů EU při porušení práva má žádost podobu odůvodněného stanoviska. Pokud Česká republika Komisi do dvou měsíců neinformuje, jaká opatření přijala k zajištění plného souladu s právními předpisy EU, Komise by mohla věc postoupit Soudnímu dvoru EU.

Směrnice 2008/110/EC si klade za cíl zlepšit úroveň bezpečnosti v evropském železničním dopravním systému. Stanoví právní základ společného rámce v oblasti údržby vozového parku. Před uvedením železničního vozidla do provozu musí být určena organizace nebo společnost, která odpovídá za jeho údržbu (tzv. subjekt odpovědný za údržbu). Subjekt odpovědný za údržbu nákladních vozů musí být držitelem certifikátu podle systému vypracovaného Evropskou agenturou pro železnice a přijatého Komisí dne 10. května 2011. 

Česká republika byla požádána, aby plně provedla směrnici 2008/110/EC do 24. prosince 2010. Tuto směrnici provedla pouze částečně.Nezavedení směrnice v plném rozsahu by mohlo ohrozit bezpečnost a vystavit riziku cestující a zaměstnance. 

2010: MÉNĚ NEHOD NA ŽELEZNICÍCH EU 

Evropská  drážní agentura ERA, která je zařízením EU, zveřejnila v listopadu informace o nehodovosti na železnicích v Evropské unii za rok 2010. Od roku 2006, kdy se  začaly informace shromažďovat,  může být rok 2010 považován na drahách EU za nejbezpečnější.  Údaje ukazují, že pozitivní trend pokračoval v r. 2010, když v něm došlo  k menšímu počtu  usmrcení o 10 procent  ve srovnání s rokem předchozím. V r. 2010 bylo usmrceno 1.256 osob  a dalších 1.256 vážně zraněno  na železnicích 27 členských zemí.  Z umrcených 1.256 osob bylo 60 procent (750)  osob, nedovoleně se nacházejících v drážních objektech.  Na cestující a pracovníky drah připadalo 5 procent úmrtí ze všech osob, jež přišly o život na evropských drahách mimo   sebevraždy.  Ve stejném období došlo na drahách k 2.743 sebevraždám ve srovnání s 2.773 v rekordním roce 2009  v tomto smyslu. 

Celkově 27 členských států hlásilo  2.401 vážných železničních nehod, jež se udály v roce 2010.  Počet  vážných nehod  poklesl ve všech kategoriích.  Snížení bylo nejvýraznější v kategorii vykolejení. Naproti tomu je třeba připomenout, že před rokem 2010 se  procedura hlášení nehod v členských státech ještě vyvíjela  a jenom několik států  přijalo loni definice EU.  Počet nehod na úrovňových kříženích představuje podstatnou část z celkového počtu.  Členské státy oznámily, že 359 uživatelů úrovňových křížení  bylo usmrceno  a 327 vážně zraněno   při celkových 619  nehodách, k nimž došlo na více než  120.000 úrovňových kříženích v celé EU.  Tento druh nehod představuje čtvrtinu  ze všech železničních nehod, jejich počet je však poloviční ve srovnání  s obdobím 2006-2007.  Po dvouprocentním poklesu  byl provozní výkon ve vlakových km  v roce 2010 stabilní. Na síti EU bylo zaznamenáno 4,019  milionů vlakových km . Počet osobokilometrů mírně poklesl na  397 bilionů.  

Údaje o drážní bezpečnosti shromažďuje Evropská drážní agentura od roku 2006  jako tak zvané Společné bezpečnostní ukazatele  CSI (Common Safety Indicators), jež byly zavedeny Přílohou 1 Drážní bezpečnostní směrnice EU v roce 2004.  Členské státy mají právní povinnost předkládat údaje CSI   Agentuře za předchozí rok  do 30. září. Agentura publikuje celkový přehled  vybraných CSI,  jakmile jej  zpracuje.  Je k dispozici m.j. na www.era.eu.  Úplný soubor údajů  CSI je dále k dispozici ve Zprávě o drážní bezpečnostní úrovni (Railway Safety Performance Report), kterou Agentura každoročně publikuje.  Příští vydání bude k dispozici v březnu 2012.  Vedle informace o CSI bude rovněž obsahovat podrobnosti  o vážných nehodách, k nimž v Evropě  v roce 2010 došlo. 

LETECKÁ DOPRAVA

PRAVIDLA EU PRO BEZPEČNOSTNÍ SKENERY NA LETIŠTÍCH  

Evropská komise  přijala počátkem listopadu návrh právního rámce Evropské unie pro bezpečnostní skenery. Tyto právní předpisy povolují letištím a členským státům, které si přejí bezpečnostní skenery používat k detekční kontrole cestujících, jejich použití za přísných provozních a technických podmínek. 

V důsledku pokusu o teroristický útok na letadlo z Amsterodamu do Detroitu dne 25. prosince 2009, při němž pachatel ukryl plastické výbušniny do svého spodního prádla, prováděly některé členské státy zkoušky nebo testování bezpečnostních skenerů 1. Až doposud se bezpečnostní skenery používaly omezeně a podle různých vnitrostátních provozních postupů a norem. Nové právní předpisy jakožto společný rámec pro celou EU, umožňují členským státům a letištím nahradit stávající systémy ochrany bezpečnostními skenery. Zajišťují rovněž jednotné uplatňování pravidel ochrany na všech letištích a poskytují přísné a povinné záruky dodržování základních práv a ochrany zdraví. 

Členské státy a letiště nejsou povinné bezpečnostní skenery zavádět, ale pokud se je rozhodnou používat, budou muset splňovat provozní podmínky a výkonnostní standardy stanovené na evropské úrovni. 

Místopředseda Komise a komisař příslušný pro dopravu Siim Kallas uvedl: „Bezpečnostní skenery nejsou všelékem, avšak nabízejí reálnou možnost, jak posílit ochranu cestujících. Bezpečnostní skenery jsou cennou alternativou ke stávajícím metodám detekčních kontrol a jsou velmi efektivní při detekci kovových i nekovových předmětů. Rozhodnutí o zavedení či nezavedení bezpečnostních skenerů je nadále věcí volného uvážení každého členského státu nebo letiště, ale tato nová pravidla zajišťují, aby v případě, že se tato nová technologie bude používat, spadala do působnosti celounijních norem pro detekční schopnost, jakož i přísných záruk pro ochranu zdraví a základních práv. Dosavadní zkušenosti ukazují, že cestující a zaměstnanci obecně považují bezpečnostní skenery za přiměřenou metodu detekční kontroly.“

Bezpečnostní skenery představují efektivní metodu detekční kontroly cestujících, neboť jsou s to detekovat kovové i nekovové předměty nesené nějakou osobou. Technologie skenerů se rychle rozvíjí a vykazuje potenciál výrazně snížit potřebu ručních prohlídek cestujících, posádek i zaměstnanců letišť. 

Podle nových právních předpisů EU je použití bezpečnostních skenerů povoleno pouze za dodržení minimálních podmínek jako kupříkladu, že: bezpečnostní skenery nesmějí ukládat zobrazení, uchovávat je, kopírovat, tisknout ani je zpětně dohledávat; neoprávněný přístup k zobrazením a jejich neoprávněné používání jsou zakázané a musí se jim předcházet. Kontrolor analyzující zobrazení se rovněž musí nacházet v odděleném prostoru a zobrazení nesmí být propojeno s osobou, která prochází detekční kontrolou, ani s jinými osobami. Cestující musejí být informováni o podmínkách, za nichž probíhá kontrola bezpečnostním skenerem. Cestující mají kromě toho právo nepodvolit se kontrole skenery a zvolit si alternativní metodu detekční kontroly. 

Stanovením zvláštních provozních podmínek a umožněním cestujícím nepodvolit se kontrole skenerem zaručují právní předpisy dodržování základních práv a zásad uznaných zejména v Listině základních práv Evropské unie. 

Aby se zaručila ochrana zdraví a bezpečnosti občanů, zařazují se do seznamu povolených metod detekční kontroly cestujících na letištích EU pouze bezpečnostní skenery, které nevyužívají rentgenovou technologii. Všechny ostatní technologie, jako například technologie používané pro mobilní telefony a jiné, lze používat za předpokladu, že odpovídají normám EU v oblasti ochrany bezpečnosti. 

K POSTOJI EU VŮČI LETECKÝM EMISÍM 

V rámci svého úsilí o snížení škodlivých skleníkových plynů začlení EU od roku 2012 do svého systému obchodování s emisemi i leteckou dopravu. Toto opatření ovlivní každého, kdo bude mít EU jako startovní nebo cílovou destinaci. EU chce, aby se i ostatní země dohodly na opatřeních k omezení emisí z letecké a námořní dopravy. 

Zatímco se účastníci Summitu o klimatu vydávají na cestu do Durbanu, německý křesťanský demokrat Peter Liese, který se legislativou o emisích v Evropském parlamentu zabývá,  nám vysvětlil postoj EU k emisím z letecké dopravy i reakce zbytku světa. 

Proč by měla být letecká doprava zahrnuta do systému obchodování s emisemi? 
  
Emise z letecké dopravy se od roku 1990 zdvojnásobily. To jde výrazně proti mezinárodně dohodnutým cílům pro omezení dopadů změny klimatu na zvýšení teploty o 2°C. Vědci nám říkají, že pro dosažení tohoto cíle musíme emise dramaticky snížit.  

Letecké dopravě se musíme věnovat i proto, že jiné druhy dopravy, autobusová, automobilová a železniční, které jsou k životnímu prostředí šetrnější, jsou předmětem regulace a někdy i velké finanční zátěže už léta. 

Jaká je vaše reakce na mezinárodní opozici proti unijní legislativě, kdy proti jsou i Spojené státy? [Proti legislativě se staví 26 zemí: Argentina, Brazílie, Burkina Faso, Kamerun, Chile, Čína, Kolumbie, Kuba, Egypt, Indie, Japonsko, Jižní Korea, Malajsie, Mexiko, Nigérie, Paraguay, Peru, Katar, Rusko, Saúdská Arábie, Singapur, Jižní Afrika, Svazijsko, Uganda, USA a Spojené arabské emiráty.] Jsem velmi zklamán hlasováním ve Sněmovně reprezentantů (která odhlasovala návrh, díky němuž letečtí dopravci nemohou legálně dodržovat unijní legislativu). Senát se tím naštěstí ještě nezabýval, takže zákon z toho pravděpodobně nebude. Přístup USA, včetně přístupu vlády Spojených států, je velkým zklamáním. Prezident Obama dostal Nobelovu cenu za mír a jedním z důvodů bylo, že se tolik zabývá změnami klimatu. Bohužel, co se týče letecké dopravy, Obamova administrativa se nechová nijak jinak než ta Bushova. 

Změnila se situace od roku 2008, kdy byla legislativa schválena? 

Potřeba něco dělat je mnohem jasnější než v roce 2008. Bohužel politická atmosféra se zvrtla k opatrnějšímu a skeptičtějšímu přístupu k zmírňování klimatických změn.  Pokud jsme ale zodpovědní politici, neměli bychom zakládat naše rozhodnutí na aktuální náladě, ale na vědeckých poznatcích, a proto si myslím, že musíme naši legislativu bránit. 

Jak vysoké budou nové poplatky, a kdo je zaplatí -  letecké společnosti nebo spotřebitelé? 

Podle analýzy Evropské komise by cena mezikontinentálních letů měla vzrůst o 2 eura. Ve srovnání s vnitrostátními daněmi a poplatky - například až 160 britských liber v Británii, nebo 50 eur v Německu - to je dost málo. Lobbisti leteckých společností tvrdí, že jim to přinese vysoké náklady a  zároveň říkají, že se zvýší ceny letenek. Jedna část jejich příběhu tu nesedí. Doufám, že se letecké společnosti zaměří spíš na inovace - například účinnější letadla a zavádění biopaliv - než aby jen platily za povolenky a vše ostatní nechaly tak, jak to je teď. 

EK POVOLÍ OBCHOD SE SLOTS

Na všech letištích  EU se má do budoucna obchodovat se startovacími a přistávacími právy  (slots) leteckých společností.  Současně chce komise dosáhnout vyšší efektivnosti při jejich využívání.  V současnosti si může letecká společnost zachovat své slots, pokud je využije alespoň na 80 procent. Tuto hodnotu chce EK zvýšit na 85 procent.  Vychází se tím vstříc letištím. Ta poukazují na to, že nesmějí práva z nevyužitých slots předávat na jiné společnosti. Tím se letištím snižují příjmy při vysokých fixních nákladech.  Je dosud otevřené, zda Komise do budoucna povolí aukce s novými slots. 

Komise vychází z toho, že v roce 2030  polovin všech letů bude zpožděna. 19 velkých letišť, ke kterým v SRN patří Frankfurt, Düsseldorf a Mnichov mohou být průběžně přetížena.  Změna současného nařízení o slots je částí letištního balíku, který v nejbližších dnech v Bruselu předloží dopravní komisař S. Kallas.  Přepracovat se mají také opatření o pozemních dopravních službách a směrnice o hluku. Konkrétn chce Komise prosadit, aby si na velkých letištích konkurovali na zemi alespoň tři poskytovatelé služeb. Současně se má rozšířit právo leteckých společností na vlastní odbavování.  V případě leteckého hluku nechce Komise mezní limity zostřovat, nýbrž definici hluku a možná opatření EU široce harmonizovat. Pro členské země nemají být zavedeny závazky uplatňovat mezní hodnoty.  Mají-li být však tato opatření použita, bude obligatorní analýza vztahu náklady/užitek.     

PROVÁDĚNÍ PRÁVNÍCH PŘEDPISŮ O JEDNOTNÉM EVROPSKÉM NEBI

Komise předkládá Evropskému parlamentu a Radě zprávu o pokroku, kterého bylo dosaženo při implementaci právních norem plynoucích z legislativního programu Jednotného evropského nebe z roku 2009. Hodnotí, zda státy zavedly včas a v pořádku klíčové instituty, jako je sdílení informací nad uspořádáním letového prostoru a sjednocená pravidla pro letecký dozor. Některé státy ale mají stále při provádění předpisů zpoždění, nebo omezují zdroje, kterými můžou národní dozorové orgány disponovat. Evropský úřad pro kontrolu vzdušného prostoru takových jednotlivých nedostatků eviduje přes šedesát. Komise přitom konstatuje, že bez včasného zavedení všech norem nebude možné využít plný potenciál evropského vzdušného prostoru, na což doplatí především spotřebitelé a firmy.

INFRASTRUKTURA

NÁSTROJE PRO PROPOJENÍ EVROPY 

Tato informace přináší výsledek debaty v Evropském domě v Praze, kterou  uspořádalo 21. listopadu 2011 Zastoupení Evropské komise v ČR a Informační kancelář Evropského parlamentu v ČR ve spolupráci s Konfederací zaměstnavatelských a podnikatelských svazů a CEBRE – Českou podnikatelskou reprezentací při EU. 

Evropská komise předložila v říjnu 2011 návrh na vytvoření „Nástroje pro propojení Evropy“ (CEF), díky němuž budou v období 2014–2020 Komisí centrálně spravovány prostředky na propojení evropských dopravních, energetických a digitálních sítí v hodnotě 50 miliard eur (z toho 10 miliard eur bude vyčleněno z kohezního fondu na dopravní infrastrukturu). Pro Českou republiku je důležité, jaký vliv bude mít nástroj pro propojení Evropy na re-alokaci prostředků z rozpočtu EU 2014–2020, respektive aby se tak nestalo na úkor nových členských států a peníze určené na kohezní politiku neskončily v infrastrukturních projektech starých členských států. Alespoň částečným řešením, na kterém se většina účastníků debaty 

v Evropském domě dne 21. listopadu shodla, je kvalitní příprava projektů předkládaných v rámci CEF a maximální využití strukturálních fondů v budoucím programovacím období. 

„Vyčlenění 50 miliard v rámci kohezní politiky na infrastrukturní fond je v ČR vnímáno citlivě”, potvrdil Jan Michal, vedoucí Zastoupení Evropské komise v ČR. Upozornil však, že silniční infrastrukturu je obtížné financovat mimo státní rozpočty. Česká vláda by se tak měla dle jeho slov v rámci vyjednávání o konečné podobě infrastrukturního fondu snažit ovlivnit finální seznam spolufinancovaných projektů. 

Dopravní sítě

Nová pravidla TEN-T definují regulatorní rámec se standardy zajišťujícími účinnost a interoperabilitu a vytvářejícími závazný plán složený z Comprehensive Network (Globální síť) a Core Network (Hlavní síť), jež by měly do roku 2030 řešit vznik sítí evropské infrastruktury a do roku 2050 jejich plnou funkčnost. Na oblast dopravy bylo v infrastrukturním fondu vyčleněno nejvíce prostředků, tj. 31,7 miliard eur. Dle ředitele Odboru strategie Ministerstva dopravy ČR Luďka Sosny, nemohly členské státy na rozdíl od comprehensive network ovlivnit podobu core network, která tak v konečné fázi reflektuje představu Komise. ČR pro období 2014–2020 požadovala zařazení do Core network i řadu klíčových silničních tras jako R35 v úseku Hradec Králové-Olomouc, R43, D3/R3 nebo R49, Komise však akceptovala jen tradiční spojení se sousedními velkými městy v podobě tahů D1, D2, D5, D8, D11/R11, R1 a R52. V železniční síti je návrh úspěšnější, z hlediska core network v osobní dopravě byl akceptován například směr Praha-Plzeň-Regensburg nebo Brno-Přerov-Ostrava, naopak součástí core network není trať z Praha-České 

Budějovice-Horní Dvořiště, u comprehensive sítě nebyl akceptován úsek vysokorychlostní železniční tratě Ústí nad Labem-Drážďany, naopak součástí sítě je nový úsek VRT Ústí nad Labem-Praha-Brno. Ty projekty, které nebyly akceptovány v síti core, zůstávají i nadále součástí sítě TEN-T v režimu comprehensive. Otázkou je, zda bude ČR schopna 

projekty spolufinancovat. V rámci kohezní politiky je potřeba počítat se spolufinancováním z národních zdrojů ve výši min. 15 % a u infrastrukturního fondu zhruba 60–80 % dle typu projektu u hlavního programu CEF, u převedených prostředků z kohezního fondu pak opět nejméně s 15 % z národních zdrojů ČR. „V rámci infrastrukturního fondu budou mezi sebou 

projekty soutěžit, kdežto u strukturálních fondů je víceméně jasné, že finance budou využity na domácí projekty“. Pro ČR je tak klíčové maximálně využít spolufinancování ze strukturálních fondů“, uvedl Sosna. „U infrastrukturního fondu existuje totiž 

řada neznámých – způsob a kritéria výběrů projektů či definice přidané evropské hodnoty“, dodal. Petr Kašík, výkonný ředitel Svazu dopravy ČR, uvedl, že bylo pro dopravce zklamáním vyjmutí spojení Praha-České Budějovice-Horní Dvořiště 

z core network. Dle Kašíka je alarmující, že železniční doprava dnes de facto Českou republiku začíná objíždět. „Finance z infrastrukturního fondu na výstavbu dopravní infrastruktury v celé EU jsou nedostačující“, dodal Kašík. Další problém infrastrukturního fondu vidí ve zpracování cost-benefit analýzy. Jaromír Kohlíček, člen Výboru pro dopravu a cestovní ruch Evropského parlamentu, uvedl, že aktuální plány v oblasti evropské dopravní infrastruktury jsou 30x větší než prostředky, které má Evropská unie a členské státy k dispozici. Pozornost by se měla více zaměřit na výstavbu plynovodů a energetických sítí. „Finanční prostředky z infrastrukturního fondu obdrží především ti, kteří budou dobře připraveni“, uvedl Kohlíček. 

Digitální sítě 

V oblasti digitálních sítí je v infrastrukturním fondu počítáno s 9,2 miliardami eur a investice by měly pomoci naplnit základní cíle Digitální agendy pro Evropu, zejména pokud jde o vysokorychlostní internet. „Cíle jsou stanoveny pro celou EU (nyní nejsou vyčleněny zvláštní prostředky pro ČR) a je zde prostor pro stimulaci investic ze strany provozovatelů telekomunikačních a kabelových sítí, regionálních subjektů a dalších“, uvedl Jan Sochorek, atašé pro telekomunikace ze Stálého zastoupení ČR při EU. Národní cíle pro tuto oblast jsme si stanovili ve strategii Digitální Česko, jde o dostupnost k vysokorychlostnímu internetu s přenosovou rychlostí alespoň 2 Mbit/s ve všech obydlených lokalitách ČR, ve městech přitom 

10 Mbit/s, do roku 2013 a dále do roku 2015 ve venkovských sídlech o pokrytí na úrovni 50 % průměrné rychlosti ve městech (kde by měla mít třetina uživatelů přístup ke 30 Mbit/s internetu). 

Energetické sítě

Tomáš Veselý z ČEPS, a.s., uvedl, že ČEPS jako provozovatel přenosové soustavy ČR obecně vítá jakýkoliv legislativní návrh, který umožní akcelerovat problematiku zdlouhavých povolovacích procesů při výstavbě přenosové infrastruktury. „Z hlediska nastavení strategických výhledů Komise v oblasti energetiky je však třeba konstatovat, že se tato měla nejprve soustředit na infrastrukturu, která je nezbytná jak pro obchod, tak pro připojování obnovitelných zdrojů, a poté na liberalizaci trhu a klimaticko-energetickou legislativu“, 

uvedl. Společnost ČEPS již identifikovala cca 19 projektů, které by mohly být zařazeny do kategorie tzv. společného zájmu. „Jedná se o dlouhodobé projekty, které bude ČEPS realizovat v rámci rozsáhlého investičního programu a nezávisle na získání podpory z infrastrukturního fondu“, zdůraznil. Dle Veselého vytváření regionů pro rozvoj sítí v elektřině musí být konzistentní s regionálním upořádáním pro trh. Masivní investice do přenosové infrastruktury jsou nezbytným předpokladem 

pro připojování OZE. 

                            OCHRANA ŽIVOTNÍHO PROSTŘEDÍ 

DURBAN – J.AFRIKA: EU KE KONFERENCI O  ZMĚNĚ KLIMATU

Na konferenci OSN o změně klimatu pořádané od  28. listopadu v jihoafrickém Durbanu se měly všechny ekonomické velmoci shodnout na „cestovní mapě“ ambiciózního, uceleného a právně závazného celosvětového rámce pro boj proti změně klimatu a stanovit lhůtu pro jeho přijetí. Evropská unie požadovala schválení tohoto plánu jako jednu ze záruk ke vstupu do druhého kontrolního období podle Kjótského protokolu. Konference v Durbanu se rovněž měla zabývat rozhodnutími, která byla přijata minulý rok v mexickém Cancúnu, a jejich uplatněním v praxi a dále zásadními otázkami, jež v Cancúnu nebyly vyřešeny. Výsledkem konference  měl být vyvážený soubor rozhodnutí přijatelný pro všechny strany.

Po velmi složitých jednáních a zejména 24 hodinovém jednacím maratónu – „přesčasovém, který překročil oficiální závěr konference – se státy dohodly na kompromisu; světu to oznámila ministryně zahraničí  Jižní Afriky M. Mashabneová.  Jde o to, že úmluva Kjoto dostane následníka, který by mohl začít platit v r. 2020 a že půjde nad parametry Kjota. Důležité je, že to tentokrát bude za účasti největších znečišťovatelů USA a Číny.  

Evropská unie v Durbanu informovala o značném pokroku, kterého dosáhla v oblasti financování „rychlého startu“ v oblasti klimatu ve výši 7,2 miliardy EUR, které přislíbila rozvojovým zemím na období 2010–2012. Z této celkové částky již byly uvolněny dvě třetiny ve výši 4,68 miliardy EUR.

„Evropská unie je připravena uzavřít v Durbanu celosvětovou smlouvu. Ale skutečnost je taková, že další ekonomiky jako USA a Čína připraveny nejsou,“ uvedla komisařka odpovědná za oblast klimatu Connie Hedegaardová na začátku konference.. „Je zřejmé, že EU podporuje Kjótský protokol. Avšak druhé období protokolu s pouhou účastí EU, která se podílí na celosvětových emisích 11 %, je pro klima jednoznačně málo. V tomto směru nemůže být konference v Durbanu úspěšná. Zásadní otázkou je: kdy se připojí další země? Dnešní vzájemně provázaný svět si žádá globální opatření na ochranu klimatu ode všech. A o to přesně v Durbanu půjde – jít nad rámec Kjótského protokolu. Evropská unie by tedy mohla vstoupit do druhého období protokolu, jestliže nás další významní znečišťovatelé ujistí, že se rovněž připojí. Na konferenci v Kodani se hlavní představitelé zavázali, že zvýšení teploty nepřekročí 2 °C. Nyní nastal čas to dokázat.“

RŮZNÉ

STUDIE: EVROPSKÁ KOMISE PŘEHLÍŽÍ MALÉ A STŘEDNÍ PODNIKY 

Sdružení evropských průmyslových a obchodních komor EUROCHAMBRES, zveřejnilo  koncem listopadu  studii, ze které vyplývá, že 50 procent legislativních návrhů Komise, které jsou důležité pro menší podniky, nebylo předmětem zátěžového testu MSP (Malé a střední podniky). Zpráva ukazuje, že velmi malý počet evropských úředníků skutečně zvažuje dopady politických rozhodnutí na menší podniky. Sdružení komor také ve zprávě nabízí několik doporučení k posílení testu malých a středních podniků, včetně přísnějších postupů a norem pro provádění testu malých a středních podniků, a to zejména k posílení role Komise při posouzení dopadů. Rovněž doporučuje větší transparentnost a odpovědnost vůči zainteresovaným stranám a zastavení všech souvisejících legislativních dokumentů, u kterých není řádně proveden dopad na evropské MSP. V neposlední řadě studie upozorňuje na fakt, že Komisi se doposud nepodařilo vytvořit systém, který zajistí konzistentní, transparentní a efektivní použití testu malých a středních podniků. Hlavními závěry studie EUROCHAMBRES:

Použití testu malých a středních podniků není systematické, polovina nařízení Komise vůbec nebyla podrobena testu dopadu na MSP;● Provádění testování regulací pro MSP se značně liší. ● Jako kvalitní může být považována pouze jedna třetina analýz ●Analýza nákladů a výnosů MSP je do značné míry nedůvěryhodná, protože nebyl dodán dostačující počet dat.. 
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IMO – MEZINÁRODNÍ  NÁMOŘNÍ ORGANIZACE 

S Mezinárodní námořní organizací – „The International Maritime Organisation  (IMO) “ – otvíráme další část našich informací, představujících mezinárodní organizace v dopravě a logistice. Tentokrát se budeme věnovat námořní dopravě. 

IMO se  původně jmenovala „Mezivládní námořní konzultativní organizace“  (Intergovernmental Maritime Consultative  Organisation – IMCO); byla založena v roce 1948 v Ženevě a začala fungovat o deset let později zasedáním v roce 1958.  IMCO se změnila na IMO v roce 1982.

Součást „Rodiny OSN“

IMO je mezivládní  specializovanou organizací v rámci „Rodiny OSN“ (UN Family). Její hlavní sídlo je v Londýně ve Spojeném Království, má 169 členských států a tři přidružené členy.   Hlavním  posláním IMO je vytvořit a udržovat ucelený regulační rámec  pro námořní dopravu a jeho  pravomoc se v současnosti vztahuje na bezpečnost  a efektivnost námořního provozu.  IMO je řízena Shromážděním členů a finančně je spravováno Radou členů, kterou volí jejich Shromáždění.  Práci IMO  je postavena na pěti výborech  a ty mají podporu  v technických podvýborech. Členské organizace z organizační rodiny OSN  mohou sledovat průběhy zasedání. Statut pozorovatelů je udělen  kvalifikovaným nevládním organizacím.         

Důvod vzniku  a poslání

IMCO bylo ustavena, aby naplnila požadavek po začlenění regulace bezpečnosti námořní dopravy  do mezinárodního rámce, pročež vytvoření Spojených Národů  poskytovalo vhodnou příležitost.  Doposud totiž byly takové iniciované  úmluvy  chaotické – zejména Úmluva  o bezpečnosti života na moři  (SOLAS), jež byla poprvé přijata v roce 1914 po tragédii Titanicu.  Prvním úkolkem IMCO bylo Úmluvu novelizovat; stalo se tak v roce 1960,  znovu potom v roce 1974  a od té doby je upravována podle vývoje požadavků na bezpečnost a v návaznosti na vývoj techniky.   

Když  IMCO začala v r. 1958 pracovat,  vzalo pod svou záštitu další dřívější nástroje; zejména stojí za zmínku Mezinárodní úmluva o předcházení znečištění moře ropou (OILPOL) z roku 1954.  Během své existence IMCO a po něm IMO pokračuje v přípravě  nových a novelizovaných nástrojů v rámci širokého námořního spektra; ty pokrývají nejen bezpečnost životů a znečištění moří, ale zahrnují rovněž  bezpečnou navigaci, výzkum a záchranářství, odstraňování vraků, měření tonáže, odpovědnost a náhrady, recyklaci lodí, odbornou přípravu a certifikaci členů posádek jakož i pirátství.  Zcela nedávno byla novelizována Úmluva SOLAS tak, aby brala zvýšený zřetel na Kodex bezpečnosti lodí a přístavních zařízení (ISPS).

IMO se rovněž více zaměřuje na  znečišťování  ovzduší loděmi. 

V roce 1983  IMO  založila ve švédském Malmö Světovou námořní univerzitu (World Maritime University).

Rada členů pro období 2012 – 2013 ( 40 států)

Kategorie a): 10 států s největším zájmem o provádění mezinárodních námořních služeb: Čína,  Itálie, Japonsko. Norsko, Panama, Rep. Korea, Ruská federace, Řecko, UK  

Kategorie b) 10 dalších států s velkým zájmem  o mezin. obchod námořní cestou:  Argentina, Bangladéš, Brazílie, Francie, Indie, Kanada, Německo, Nizozemí, Španělsko, Švédsko 

Kategorie c) 20 států. nezvolených pod a) a b)  se speciálním zájmem o námořní dopravu –  Austrálie, Bahamy, Belgie, Dánsko, Egypt, Filipíny, Chile, Indonésie, Již. Afrika,Jamaika, Keňa, Kypr,  Liberie,  Singapur,  Thajsko, Turecko.

Sekretariát

Sekretariát IMO sestává z generálního sekretáře a cca 300 mezinárodních pracovníků. Sedmým generálním sekretářem od vzniku organizace  je od 1. ledna 2004 pan Efthimios  E.Mitropoulos, jeho předchůdcem v období 1990 – 2003 byl Kanaďan pan Wiliam A. OŃeil.  

Kontakt. Adresa: IMO – 4, Albert Embarkment – London – SE1 7SR – United Kingdom 

Tel.:  +44(0)20 7735 7611 – Fax: +44(0)7787 3210 – E-mail: info@imo.org – www.imo.org
Regionální přítomnost. IMO  má pět regionálních poradců pro technickou spolupráci v Pobřeží Slonoviny a Trinidadu a Tobagu.

Odborné výbory

Výbor námořní bezpečnosti (MSC) je nejvyšším technickým orgánem organizace, sestává ze všech členů; projednává všechna témata rozsahu působnosti  organizace, týkající se pomoci zařízením lodí, posádkám z hledisek bezpečnosti,  pravidel předcházení kolizím,  požadavků na hydrografické informace, lodních deníků a navigačních záznamů

Výbor ochrany námořního prostředí (MEPC): členy jsou rovněž všechny státy; hlavní tématy jsou prevence a kontrola emisí z lodí.  

Podvýbory: MSC a MEPC pomáhá v jejich  práci devět podvýborů  zaměřených na   Hromadné tekutiny a plyny(BLG)● Přepravu nebezpečného zboží, pevného carga a kontejnerů (DSC) ●  protipožární ochranu (FP) ● Radio-komunikace, pátrání a záchranářství (COMSAR) ● Bezpečnost navigace (NAV) ●  Konstrukce lodí a zařízení (DE) ● Stabilita, nákladní linky, a bezpečnost rybářských lodí (SLF) ● Standardy odborné přípravy (STW) ●  Zavádění vlajkových států (FSI). 

Právní výbor:  projednává všechny právní záležitosti dané rámcem působnosti  organizace. Byl založen v roce 1967 po katastrofe lodi Torrey Canon, aby řešil s ní spojené právní otázky. 

Výbor technické spolupráce: je  hl. zaměřen na zavádění projektů technické spolupráce    a činnosti IMO na tomto poli  

Výbor pro usnadňování: byl ustaven v roce 1972 v důsledku revizí konvencí IMO. Jde o rušení nepotřebných formalit  a vytváření „červeného koberce“ pro mezinárodní plavbu na základě Úmluvy o usnadňování mezinárodní námořní dopravy 1965 

Příspěvky do rozpočtu IMO

Jsou odvozeny o tonáže obchodní flotily.  Hlavních deset  přispěvatelů v loňském roce tvořily Panama, Libérie, Bahamy, Marschalovy ostrovy, Spojené Království, Řecko, Singapur, Malta, Japonsko a Čína.                                                                                 

POUČENÍ Z CIZÍCH MALÉRŮ

K ODPOVĚDNOSTI LETECKÉHO  DOPRAVCE

Z německé soudní a advokátní praxe

Případ:  Letecký dopravce převzal u svého zákazníka v Karlsruhe zboží k letecké dopravě do USA.  K dopravě byl vystaven letecký nákladní list. Místo na nejbližší letiště Stuttgart však byla zásilka nejdříve přepravena na letiště Frankfurt nad Mohanem, aby odtud byla přepravena dále.  K příjemci v USA zásilka nikdy nedošla.  Místo škody je neznámé. Žalovaný letecký dopravce se odvolává na  omezení odpovědnosti podle článku 22 číslo 3 Montrealské úmluvy (MD).  Podle něj odpovídá jen částkou 17 zvláštních zúčtovacích jednotek  za kilogram (od 1.1.2010:19) – v daném případě zásilky o pěti kilogramech jde celkem o cca 94 EUR namísto skutečně vzniklé škody 2.000 EUR.  Může se letecký dopravce skutečně na tuto ochranu odvolat?  

Odpověď:  Ano – jak shledal zemský soud v Karlsruhe ve svém rozsudku  z 30. prosince 2009. V zásadě platí,  že dopravce je chráněn jen tehdy, když ke ztrátě zásilky došlo v průběhu letecké přepravy.  Podle článku 18 odst. 4 věta 2 Montrealské úmluvy  patří také  dodání od odesílatele  na  letiště odletu  jakož i doprava z cílového letiště k příjemci jako tak  zvané  pomocné nebo připojené dopravy  k letecké přepravě.  V literatuře se dosud kontroverzně diskutuje, jak daleko se rozprostírá rozsah platnosti Montrealské úmluvy.  Je rovněž nejasné,  zda připojené dopravy vůbec do letecké dopravy patří.  Platí to zejména tehdy, když se nepoužije nejblíže ležící letiště.  Zemský soud povoluje leteckému dopravci zvážení, které  letiště je  nevhodnější pro další přepravu zásilky.  Rozšiřuje leteckou přepravu také  na takové  pomocné dopravy, jež se netýkají nejbližšího letiště.  Je-li  však poškozený  proti odpovědnostnímu omezení podle Montrealské úmluvy, musí prokázat, že k dotyčné škodě došlo mimo letiště.  To však často nebývá možné. 

Tip pro praxi:  Zemský soud v Karlsruhe  přispívá svým rozhodnutím, jež je blízké praxi, k posílení práv  dopravce  v rámci letecké přepravy.  Nelze však přehlédnout,  že jiné soudy vidí hranici jinak  a nebo ještě nezaujímají své stanovisko tak jasně.  Proto se doporučuje jištění dopravce.  Ten může ve všeobecných obchodních podmínkách jasně  stanovit, že v rámci provádění letecké dopravy  zůstává na dopravci volba dopravně – technicky  a logisticky vhodnějšího letiště (ne nezbytně nejbližšího). 
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