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AKTUÁLNĚ  Z  EVROPSKÉ UNIE

DOPRAVNÍ POLITIKA

EK PŘEDSTAVILA BILOU KNIHU  BUDOUCÍ DOPRAVNÍ POLITIKY

 Jako motto by mohlo být: „Méně emisí, více  dopravy“. -  Při představení uvedeného dokumentu  řekl v Bruselu na konci března dopravní komisař EU  Siim Kallas m.j.: „  K boji se změnou klimatu není nutné omezení mobility“.  Dlouhodobý cíl  snížit do roku 2050 emise C02 z dopravy o 60 % označil Kallas jako  „ambiciózní, ale reálný“. 

Cílem je vytvoření jednotného evropského dopravního prostoru s větší konkurencí a dopravní sítí, která navzájem prováže jednotlivé dopravní obory. Za tímto účelem navrhuje Komise pro příští desetiletí 40 konkrétních opatření. Patří mezi ně zrušení kabotážních omezení na silnici a striktní oddělení sítě od provozu na kolejích. 

Díky tomuto akčnímu plánu se má do roku  2030 asi 30 procent  a do 2050 více než 50 procent  silniční nákladní dopravy přes 300 km převést na železnici jakož i na námořní a říční plavbu.  Za tím účelem plánuje Komise zejména výstavbu dopravní infrastruktury. Jenom završení Transevropské  dopravní sítě (TEN) si vyžádá do roku 2020 kolem 550 miliard EUR, z čehož bude zapotřebí 215 miliard na odstranění hlavních kritických míst.  Z kruhů Komise se proslýchá, že z oněch 550 miliard bude moci EU poskytnout pouze 85 miliard. „Konkurenceschopné dopravní systémy jsou rozhodující pro další konkurenční schopnost Evropy, pro hospodářský růst a vytváření pracovních míst“.  Komise například také stanovila za cíl, aby do roku 2050 podíl leteckého paliva, chudého na emise C02,  představoval 40 procent.  Současně se mají snížit o 40 procent emise C02  z paliva v námořní plavbě EU.  V městské dopravě se plánuje drastický posun k vozidlům a palivům,  přátelským k životnímu prostředí.  DO roku 2030 by se mělo dosáhnout ve velkých městských centrech dopravy zboží takřka bez emise C02.        

PODROBNĚJI K BÍLÉ KNIZE POKUD JDE O „DOPRAVU 2050“Evropská komise  přijala komplexní strategii (Doprava 2050) pro konkurenceschopný dopravní systém, kterou se zvýší mobilita, odstraní se největší překážky v klíčových oblastech a podpoří se růst a zaměstnanost. Návrhy zároveň dramaticky sníží závislost Evropy na dovozu ropy a emise uhlíku v dopravě klesnou do roku 2050 o 60 %. 

K dosažení tohoto cíle bude třeba transformovat současný dopravní systém v Evropě. Hlavní cíle, jichž je třeba dosáhnout do roku 2050, jsou tyto: 

· Už žádná vozidla s konvenčním palivem ve městech.

· 40% využívání udržitelných nízkouhlíkových paliv v letecké dopravě; nejméně 40% snížení emisí z lodní dopravy. 

· 50% přesun cest na střední vzdálenosti v meziměstské osobní a nákladní dopravě ze silniční dopravy na železniční a vodní dopravu. 

· Vším výše uvedeným se do poloviny století přispěje k 60% snížení emisí z dopravy. 

Místopředseda Evropské komise Siim Kallas, příslušný pro oblast dopravy, prohlásil: „Doprava 2050 je itinerářem ke konkurenceschopnému odvětví dopravy, díky němuž se zvýší mobilita a sníží emise. Můžeme a musíme dosáhnout obou těchto cílů. Rozšířený názor, že k boji proti změně klimatu je třeba snížit mobilitu, prostě neodpovídá skutečnosti. Konkurenceschopné dopravní systémy mají klíčový význam pro to, aby byla Evropa schopna obstát v celosvětové hospodářské soutěži, pro podporu hospodářského růstu, vytváření pracovních míst a pro každodenní zabezpečení kvality života lidí. Omezení mobility nepřichází v úvahu; řešením však není ani pokračovat v dosavadním přístupu. Závislost dopravních systémů na ropě můžeme snížit, aniž bychom obětovali jejich efektivnost a ohrozili mobilitu. Může na tom získat každý.“

Itinerář Doprava 2050 k jednotnému evropskému dopravnímu prostoru se snaží odstranit hlavní překážky v mnoha klíčových oblastech, konkrétně v dopravní infrastruktuře a investicích, inovacích a na vnitřním trhu. Cílem je vytvořit jednotný evropský dopravní prostor s intenzivnější hospodářskou soutěží a plně integrovanou dopravní sítí, která vychází z propojení různých druhů dopravy a umožňuje hloubkovou změnu dopravních modelů v osobní i nákladní dopravě. Za tímto účelem předkládá itinerář 40 konkrétních iniciativ pro příští desetiletí. 

V itineráři Doprava 2050 se pro různé druhy cest – ve městech, mezi městy a na dlouhé vzdálenosti – stanoví různé cíle.

1. V meziměstské dopravě: 50 % všech cest v osobní i nákladní dopravě na střední vzdálenost by se mělo převést ze silnic do železniční a vodní dopravy.

· Do roku 2050 by se většina cestujících na střední vzdálenost (tj. přibližně 300 km a více) měla přepravovat po železnici.

· Do roku 2030 by se mělo 30 % silniční nákladní dopravy nad 300 km převést na jiné druhy dopravy, jako jsou železniční a vodní doprava, a do roku 2050 by to mělo být více než 50 %.

· Do roku 2030 by se měla zprovoznit plně funkční základní síť dopravních koridorů po celé EU se zařízeními pro efektivní přesun mezi jednotlivými druhy dopravy (základní síť TEN-T) s vysoce kvalitní a vysoce kapacitní sítí do roku 2050 a s odpovídajícím souborem informačních služeb.

· Do roku 2050 by se měla všechna letiště základní sítě propojit se železniční sítí, pokud možno vysokorychlostní; mělo by se zajistit, aby všechny základní námořní přístavy byly v dostatečné míře propojeny s nákladní železniční dopravou a případně se systémem vnitrozemské vodní dopravy.

· Do roku 2020 by se měl vytvořit rámec pro informační, řídicí a platební systémy evropské multimodální dopravy, a to pro osobní i nákladní dopravu.

· Mělo by se směřovat k plnému uplatňování zásad „uživatel platí“ a „znečišťovatel platí“ a k zapojení soukromého sektoru do odstraňování deformací, vytváření zisků a zabezpečení financování budoucích investic do dopravy.

2. V dopravě na dlouhé vzdálenosti a v mezikontinentální nákladní dopravě bude nadále převládat letecká a lodní doprava. Nové motory, nová paliva a systémy řízení dopravy umožní zvýšit efektivnost a snížit emise.

● Do roku 2050 by mělo používání nízkouhlíkových paliv v letecké dopravě dosáhnout 40 %; do roku 2050 by se také měly na úrovni EU snížit emise CO2 z námořních lodních paliv o 40%.

● Zavedením jednotného evropského nebe dokončit do roku 2020 modernizaci evropského systému řízení letového provozu: rychlejší a bezpečnější cestování letadly, zvýšení kapacit. Do roku 2020 dokončit vytvoření společného evropského leteckého prostoru zahrnujícího 58 zemí a 1 miliardu obyvatel.

● Používání inteligentních systémů řízení pozemní a vodní dopravy (např. ERTMS, ITS, RIS, SafeSeaNet and LRIT1). 

● Spolupracovat s mezinárodními partnery a v mezinárodních organizacích, jako jsou ICAO a IMO, na podporu evropské konkurenceschopnosti a klimatických cílů na světové úrovni.

3. U městské dopravy výrazný posun k ekologičtějším vozidlům a ekologičtějším palivům. Do roku 2030 by mělo dojít k 50% snížení podílu automobilů na konvenční paliva, do roku 2050 k jejich postupnému vyřazení z měst. 

● Do roku 2030 by se mělo používání vozidel na konvenční paliva v městské dopravě snížit na polovinu; do roku 2050 by mělo dojít k jejich postupnému vyřazení z měst; do roku 2030 by se mělo v centrech velkých měst dosáhnout zavedení dopravy zboží v podstatě prosté emisí CO2.

● Do roku 2050 by se měl v silniční dopravě počet smrtelných nehod snížit na úroveň blízkou nule. V souladu s tímto cílem usiluje EU o to, aby se do roku 2020 počet smrtelných dopravních nehod snížil na polovinu. EU by měla stát v čele v oblasti bezpečnosti a ochrany letecké, železniční I námořní dopravy.

Evropský systém řízení železničního provozu, inteligentní dopravní systémy (pro silniční dopravu), říční informační služby, námořní informační systémy EU SafeSeaNet a identifikace a sledování plavidel na dálku.

Z PRVNÍCH KOMENTÁŘŮ K BÍLÉ KNIZE  (VĚTŠINOU Z SRN)

Nejde o velké překvapení

Velkým překvapením Bílá kniha Evropské komise k budoucí dopravní politice EU není.  Za nejvyšší požadavek uvádí úřad EU snížení  emisí skleníkových plynů z dopravy a závislosti na fosilních palivech. 

Redukčních cílů chce  dopravní komisař EU dosáhnout bez omezování dopravy zboží.  Avšak: na trasách  přes 300 km se má doprava zboží z velké části překládat ze silnice na železnici a  vnitrozemskou  plavbu.  Toho chce Komise dosáhnout  cílenou podporou všech dopravních oborů a nikoliv cílenými opatřeními  ve prospěch dráhy či lodí. Kromě toho vysocí úředníci EU  již předem ujistili, že toto nemá být žádným pevným cílem, ale jen orientací, podle níž se bude poměřovat  úspěch opatření. 

Nechat měřit musí také Komise, zda z důvodu snížení C02 se budou předkládat návrhy  na zápočet externích nákladů pro všechny dopravní obory. To se sice již řadu let oznamuje, ale dosud se v tomto směru skoro s ničím nepohnulo. A tak existující nerovnováhy vedou mezi dopravními obory k narušování konkurence. 

Klíčovou otázkou však je, co se stane s příjmy ze zatížení externími náklady.  Zatím se členské státy s úspěchem bránily diktátu z Bruselu.  Pokud však prostředky nebudou používány k boji s příčinami externích nákladů, nebude toto zatížení ničím jiným než dodatečnou daní.  Komise musí bezpodmínečně najít cesty, jak tomu zabránit.   

Bez orientace -  nedostává se spojitostí

Dát orientaci v politických otázkách – to je jedna z rozhodujících úloh Bílých knih. Že se to dopravnímu komisaři EU Kallasovi nepoštěstilo  ukazují různé reakce z dopravního sektoru na novou Bílou knihu o budoucí evropské dopravní politice.  Nepodařilo se mu zřejmě zodpovědět  jednoznačně jednu ze základních otázek:  jsou si všechny dopravní obory v očích Evropské komise rovny či nikoliv? 

V poločase  bilancování Bílé knihy v r. 2010  bylo spolu  s pojmem ko-modlita – podpora všem jednotlivým oborům -  hlášeno rozloučení s převody dopravy jakožto dominující strategií.  O nějakou dobu později není tato  změna směru jasná. Komise si tedy klade za cíl  přeložit 30 procent silniční dopravy zboží na trasách přes 300 km do roku 2030 na koleje a lodní dopravu a do roku 2050 více než 50 procent.  Napovídá  to závěr, že některé dopravní obory jsou si potom „rovnější“ než jiné. 

Příliš nepomáhá, jestli vysocí úředníci  poukazují na jemný rozdíl, že nejde o pevný cíl, ale jen orientační pomůcku, s níž se bude měřit  úspěch jednotlivých  konkrétních opatření.  Spíše vzniká dojem, že tento dvojí význam je záměrný. Tak se nakonec  Bílou knihou  nechají  posvětit všechny možné iniciativy EU.  Směr ukazovaný do všech směrů!   

Z toho důvodu je také radost Společenstva evropských drah předčasná. Protože Komise  nepředpokládá opatření, jež by měla přímo za cíl převod dopravy na koleje.  Mnohem spíše  by se mělo dosáhnout  zvýšení podílu dráhy na trhu  jeho další liberalizací  a zejména cestou  striktního oddělení sítě od provozu.  K tomu Komise zdůrazňuje povinnost drah zvyšovat výkonnost a kvalitu.  Protože jenom tak bude moci železnice očekávané dopravní objemy vůbec zvládnout.  Tento pokyn palicí není nový.  Protože Komisi již je delší dobu trnem v oku, že se dráhy až příliš spoléhají na záchrannou ruku z Bruselu a vlastní ruce přitom mají v klíně. 

Sprásknout rukama nad hlavou mohou naproti tomu zástupci logistické branže. V roce 2006 úřady EU v poločase hodnocení předchozí Bílé knihy odhalily  logistiku  ještě jako nové heslo.   Logistika by měla zaujmout  v budoucnu pevné  místo v dopravní politice EU.  V nynější Bílé knize se zmiňuje zvyšování efektivnosti logistických řetězců  jen sporadicky  a mimochodem.  Plně v propadlišti také zmizel akční plán EU na podporu dopravní logistiky z roku 2006.  Koherentní dopravní politika vypadá jinak.       

RUETE: NEPROMARNIT NÁSKOK  V LOGISTICE 

Dr Mathias Ruette, generální ředitel oblasti energie a dopravy Evropské komise referoval koncem března na „12. Logistickém fóru Duisburg“, pořádaném spolkovým svazem Logistika.  V politice příštích 10 až 20ti let jde podle něj o to, aby doprava a logistika byly považovány za růstové motory evropského hospodářství.  „Světově jsme na špici, co se týká logistiky“ řekl Ruette a dodal: „Ale všechno můžeme v příštích letech prohrát a ztratit“.  V jiných hospodářských sektorech se to stalo – například v polovodičích nebo v biotechnologii.

Proto je třeba pojímat dopravní politiku ve smyslu hospodářství. Zde i politici musí změnit myšlení. „Mnozí si stále myslí, že logistika je pouze doprava z A do B“. Dopravní politici ještě nezvládli to typické pro tento hospodářský segment – totiž síťové myšlení.   

Katastrofa v Japonsku a jmenovitě ve Fukushimě  může „výrazně ovlivnit“ evropskou energetickou politiku.  To se možná dotkne i dalšího vývoje v elektromobilitě.  Je otazné, zda  C02 neutrální elektro-pohony  jsou možné. Ruete současně potvrdil,  že závislost na fosilních palivech se musí snižovat. Bílá kniha dopravní politiky se bude zabývat katalogem 40 iniciativ z této oblasti:  „V námořní dopravě je třeba odstraňovat překážky“. Řízení typu Blue-Belt je přitom důležitým prostředkem. Lodi v námořní dopravě, prováděné  v rámci EU, budou zvlášť označeny a nebudou pak muset absolvovat obsáhlá celní řízení.  Na železnici je žádoucí  otevření dopravy na evropském trhu jakož i jednotné schvalování  mobilní techniky. Dále by dopravci neměli muset platit více než jimi způsobené náklady infrastruktury.  Proto se má vyvinout  jednotné pojetí sazeb mýtného a daní.  

l

SILNIČNÍ DOPRAVA

EP CHCE POSÍLIT CENOVÉ SIGNÁLY O KONGESCÍCH

Dopravní výbor  Evropského parlamentu (EP)  diskutoval  o svých požadavcích pro druhé čtení návrhu směrnice o Eurovignetě.  EP se zasazuje,   aby  zesílily cenové signály  pokud jde o budoucí zahrnutí  kongescí do propočtů  externích nákladů silniční nákladní dopravy.  Je to podstata zpravodajského návrhu pro druhé čtení  příslušné směrnice. Zpravodaj EP Said El Khadraoui k tomu řekl: „Při nadcházejících jednáních s radou ministrů dopravy chce EP prosadit možné zvýšení sazeb mýtného ze 175 na 200 procent“.  Kromě toho by se neměly denní náklady plynoucí z kongescí  neměly týkat maximálně  pěti hodin – jak požaduje rada ministrů -  nýbrž osmi hodin.  Předpokládané snížení sazeb mýtného z důvodu nákladové neutrality  v dobách slabého provozu se má podle přání EP týkat stejných  silničních úseků. 

80 procent nákladů odpadne. Europoslanci již proti radě namítali  a byli proti započítání nákladů na kongesce   jako pevné veličině.  Kvůli nákladové neutralitě nákladů za kongesce odpadá podle expertů  80 procent původně navrhovaných externích nákladů.     

Náklady na znečištění životního prostředí a na hluk  přestavují –  vždy podle emisní normy -  v průměru 3 až 5 centů na kilometr. 

Velkým jablkem sváru  mezi EP a radou je účelové použití příjmů z mýtného.  EP chce předepsat pravidlo, které členské státy zaváže, aby příjmy z externích nákladů   investovaly do dopravních projektů. 15 procent by mělo natéci do  projektů  Transevrospkých dopravních sítí.  Poslanci dále požadují, aby výjimky pro vozidla emisní  Euro-třídy VI byly o rok zkráceny do konce roku 2016.  Rada ministrů  se vyslovila, aby u všech užitkových vozidel,   splňujících   limity dle Euro VI,  se do konce roku 2017 nezapočítávaly náklady ze znečištění ovzduší.  Zvláštním přáním má být,  aby mimořádné příplatky k mýtnému, jež jsou dovoleny v horských regionech, se mohly připočítávat k externím nákladům.  Z toho by však měla být vyňata vozidla Euro-tříd IV, V a VI. 

Sjednocení v červnu  Dopravní výbor EP  má schvalovat  zprávu pro druhé čtení změn ke směrnici EU o Eurovignetě  12. dubna. Parlamentní plénum by mělo o věci hlasovat počátkem června.  Současně El Khadraoui projednává s maďarským předsednictvím,  aby bylo možno se vyhnout zdlouhavému smiřovacímu řízení s radou ministrů.  Sjednocení ve stanoviscích by mělo být dosaženo do 18. června.   

Z komentářů: Mýtné kasírovat ano – investovat nikoliv.

Podle evropského odborného tisku se  EP  v závěrečných diskusích  o zatížení těžké silniční dopravy pohybuje na tenkém ledě.  Ne dost na tom, že  jednoty v radě ministrů dopravy  bylo dosaženo  minimální většinou. Ve druhém čtení musí  v plénu EP  při návrhu změn dojít ke kvalifikované většině.  Proto europoslancům nezbývá,  než aby se omezovali na opravy vad krásy  na návrhu rady.  Protože důležitější než všechna malá zlepšení  je pro EP skutečnost, že by nová směrnice o Eurovignetě spatřila světlo světa  a nákladním automobilům by bylo poprvé možno spočítat jejich externí nálady.

Aby se to umožnilo,  europoslanci již rezignovali na požadavek  zahrnovat náklady na kongesce jako pevné veličiny.  Také dráhy jsou rády, když ke změně směrnice  vůbec dojde. Mezitím  sektor silniční dopravy apeluje, aby se ze zatížení vnějšími náklady nestala další daň.  Proto by se měly  vzniklé příjmy  závazně používat  ve prospěch snižování externích nákladů.   Pro účelové vázání je silně také EP.  Avšak šance  nejsou nikterak dobré  ani pro jen částečné účelové vázání příjmů.  Pro tento rozumný útok z  Bruselu se zřejmě  širší většina členských zemí nezíská.  Co horšího: bylo by troufalostí  se domnívat, že členské státy by na základě účelového  vázání příjmů z mýtného  investovaly  také o jediný cent navíc do dopravy.     

24,2 MILIONU EUR NA ROZVOJ ELEKTROMOBILITY 

Evropská komise podpoří spolu se čtyřiceti dvěma partnery z odvětví průmyslu, služeb, výrobců elektrických vozidel, obcí, univerzit, technologických a výzkumných institucí celoevropskou iniciativu v oblasti elektromobility – Green eMotion – částkou 41,8 milionu eur. Cílem iniciativy je výměna a vývoj know-how a zkušeností ve vybraných regionech Evropy. Úkolem iniciativy je rovněž usnadnit uvádění elektrických vozidel v Evropě do provozu. Komise uvolní 24,2 milionu eur na financování některých činností, jež jsou s iniciativou spjaty. 

Místopředseda Komise Siim Kallas, odpovědný za dopravu, uvedl: „Doprava je dnes z 96 % energeticky závislá na ropě. Takový stav je zcela neudržitelný. Plán rozvoje dopravy do roku 2050 usiluje o snížení stávající závislosti dopravy na ropě a chce umožnit růst mobility. Můžeme a musíme dosáhnout obou těchto cílů. Může to přinést samé výhody. Avšak výzvy, jež před námi stojí, jsou velké. Projekt Doprava 2050 vyzývá ke snížení emisí CO2 o alespoň 60 % právě do roku 2050. Jádrem této strategie je podpora většího využívání elektrických vozidel ve městech a odklon od vozidel s motory na klasické pohonné hmoty. Výše finanční podpory EU tomuto projektu elektromobility ukazuje, jakou váhu dává EU dosažení těchto cílů. Projekt se zabývá praktickými problémy a skutečnými překážkami, se kterými se potýkají města a společnosti, jež chtějí elektrická vozidla uvádět na trh. Právě v případě tohoto typu iniciativy představuje evropská spolupráce značnou přidanou hodnotu. Budoucnost této iniciativy je velmi slibná.”

Projekt Doprava 2050 má za cíl snížit počet vozidel s motorem na klasické pohonné hmoty ve městech do roku 2030 o polovinu a do roku 2050 na nulu. 

Čtyři roky trvající projekt „Green eMotion“ je součástí evropské iniciativy pro ekologické automobily a bude financován ze sedmého rámcového programu pro výzkum a rozvoj. Jeho cílem je:

· porovnat dvanáct regionálních a celostátních iniciativ v oblasti elektromobility, jež probíhají v osmi různých členských státech EU,

· porovnat různé technologické přístupy, 

· přispět k identifikaci nejlepších řešení pro evropský trh.

Projekt bude zahrnovat různé typy elektrických vozidel, rozvoj inteligentních sítí, řešení v oblasti inovačních informačních a komunikačních technologií a koncepce mobility ve městech. 

Bude vytvořena interoperabilní platforma, jež umožní různým účastníkům, aby mohli spolupracovat a zavést nové vysoce kvalitní dopravní služby a inovativní fakturační systémy. Přispěje ke zlepšení a rozvoji nových i stávajících norem pro elektromobilitu. V rámci projektu „Green eMotion“ proběhnou ukázkové projekty tohoto interoperabilního rámce elektromobility ve všech zúčastněných regionech, a tím vznikne základ pro jeho rozšíření po celé Evropě.

Partnery iniciativy „Green eMotion“ jsou průmyslové podniky Alstom, Better Place, Bosch, IBM, SAP a Siemens, energetické podniky Dansk Energi, EDF, Endesa, Enel, ESB, Eurelectric, Iberdrola, RWE a PPC, výrobci automobilů BMW, Daimler, Micro-Vett, Renault a Nissan, města Dublin, Cork, Kodaň, Malmö, Malaga, Řím, Barcelona a Berlín a region Bornholm, univerzity a výzkumné instituce Cartif Cidaut, DTU, ECN, ERSE, Imperial, IREC, LABEIN a TCD a instituce zabývající se technologiemi DTI, FKA a TÜV Nord. 

VDA CHCE NEUTRÁLNÍ DOPRAVNÍ POLITIKU EU

Významný německý Svaz automobilového průmyslu (VDA) se v Bruselu zasazoval, aby  se se všemi dopravními obory zacházelo stejně. „Politika EU musí být z hlediska dopravních oborů  bezpodmínečně neutrální“ potvrdil prezident VDA Matthias Wissmann (též někdejší ministr dopravy SRN)  po rozhovorech s Evropskou komisí a Evropským parlamentem.  S ohledem na Bílou knihu EU o dopravní politice 2020  má VDA obavu, že strategie s cílem  podpory každému jednotlivému druhu dopravy (ko-modalita)  je podkopávána tendencí rozvíjet dopravu zboží na vzdálenosti přes 300 km především po kolejích jakož i námořní a vnitrozemskou plavbou.  Wissmann pozitivně hodnotil,  že Evropská komise ještě velmi zváží své návrhy na  mezní limity C02 pro těžké nákladní automobily.  Nyní tento úřad EU  zejména čeká na  výsledky studie o možných měřicích cyklech.  VDA očekává konkrétní návrhy Komise ne dříve než v roce 2013.  Pokud jde o možné připuštění 25 metrových nákladních souprav, komisařka  pro ochranu klimatu Connie Hedegaardová  byla sice zdrženlivá, avšak povolení v zásadě nevyloučila.    

ŽELEZNIČNÍ DOPRAVA

NEPŘEVZETÍ  SMĚRNICE O MOBILITĚ  STROJVEDOUCÍCH OSMI STÁTY

Evropská komise oficiálně požádala osm členských států, aby do svého vnitrostátního práva převzaly směrnici o vydávání osvědčení strojvedoucím. Jelikož Belgie, Česká republika, Maďarsko, Německo, Nizozemsko, Portugalsko, Slovinsko a Švédsko své právní předpisy do souladu s uvedenou směrnicí dosud neuvedly, nebude strojvedoucím zajištěna mobilita ve stanovených lhůtách. Komise určila těmto členským státům dvouměsíční lhůtu na to, aby tuto situaci napravily. Pokud tak neučiní, Komise se obrátí na Soudní dvůr Evropské unie. Směrnice 2007/59/ES stanoví minimální požadavky, které strojvedoucí musí splnit, aby byloprávněn k řízení vlaku ve vícero zemí Evropské unie. Strojvedoucí, který je držitelem licence a osvědčení k řízení jistého druhu lokomotiv v jednom členském státě, bude moci řídit stejný druh lokomotivy v jiných členských státech poté, co úspěšně složí zkoušku z řízení, ale nebude se muset znovu podrobit prohlídce tělesné způsobilosti a zkoušce odborných znalostí. Cílem této směrnice je usnadnit mobilitu strojvedoucích mezi členskými státy, ale také mezi železničními podniky. Členské státy měly převést směrnici do svého vnitrostátního práva do 4. prosince 2009. 

Pokud uvedených osm členských států neuvede své vnitrostátní právo do souladu s právem Unie ve stanovené lhůtě, směrnici nebude možno provést. Nadále by se tak uplatňovaly povinné zkoušky odborných znalostí, které strojvedoucí od mobility odrazují. Pro železniční podniky by bylo rovněž obtížnější nabízet nové služby na ostatních trzích. Jestliže osm členských států své právní předpisy do dvou měsíců nezmění, Komise by v této věci mohla zahájit řízení u Soudního dvora EU. 

JE LOBOVANÍ DB EUROPOSLANCŮM PODEZŘELÉ? 

Německá dráha se nebojí žádných nákladů a námahy, aby v Bruselu obhájila svůj integrovaný holdingový model.  Nezdá se však, že by to učinilo velký dojem  zejména na  zpravodajku EP Deboru Serracchianiovou pro novelu (recast) prvního balíku drážních předpisů.  Italská socialistka hodlá trvat  na návrhu striktně oddělit  drážní síť od provozu.  Důvod: je to předpokladem pro férovou konkurenci na kolejích.  Proto by měl být odpovídající předpis  bezodkladně do recastu zakotven.  To si ovšem DB představuje jinak.   Ještě v první debatě  v dopravním výboru EP koncem ledna to vypadalo, že tato mrzutá otázka jde ze stolu. To, že se tak nestalo, může si připsat možná samotná DB.  Jejího masivního lobování v uplynulých měsících  bylo až příliš  a stávalo se  stále více europoslancům  podezřelým.  Proč se musí organizační model tak hájit, když má tolik předností  ptají se nejen   bruselští zástupci evropského lidu.  Tázající se hlasy  jsou prý oprávněné: protože přednosti modelu DB jsou především  podnikovo-hospodářské, nikoliv národohospodářské povahy.  Neboť ekonomické oddělení dcer od holdingu  omezí prostředky v milionové výši  když se interní finanční toky znemožní.  K tomu také dochází stále více europoslanců.  

UIRR JE PRO  PLÁNOVITÉ CENY TRAS

Evropské společenstvo kombinované dopravy UIRR se zasazuje o stabilní a plánovité  ceny za použití drážní infrastruktury.  Uvádí to poziční dokument svazu k Rekastu – novele prvního balíku drážních předpisů EU. Členské státy mají být zavázány zveřejňovat každoročně plánovaná zvýšení tras. Vyšší ceny za použití tras jsou pro UIRR přijatelné jen tehdy,  jsou-li spojeny se zvyšováním kvality – jako například zvyšováním průměrné rychlosti či zlepšováním přesnosti.  Naproti tomu se mají poskytovat slevy z cen,  pokud na trasách stále dochází k omezování rychlostí nebo nápravových tlaků.  Navíc UIRR požaduje, aby se posílila nezávislost managementu   provozovatelů infrastruktury.  Bezpodmínečně je nutno zrušit privilegované vztahy mezi provozovateli sítí a drážními podniky.  Oddělené účetnictví není z tohoto důvodu dostatečné. UIRR také podporuje návrh, aby operátoři kombi byly přijati do okruhu  oprávněných  k používání sítí.  Při započítávání externích nákladů  nesmí být dle UIRR  železnice znevýhodňována ve srovnání se silnicí.  Toto nákladové zatížení musí být pro oba dopravní obory časově shodné a na stejné úrovni.                                                                           

LETECKÁ DOPRAVA

O BUDOUCNOSTI  LETECTVÍ NA LETECKÝCH DNECH 2011 V MADRIDU Místopředseda Komise Siim Kallas, odpovědný za dopravu, předložil na leteckých dnech konaných koncem  března v Madridu novou dlouhodobou vizi, již vypracovala skupina na vysoké úrovni pro výzkum v oblasti letectví a aviatiky. Zpráva je první odezvou na některá opatření týkající se letectví, která byla navržena v Bílé knize o dopravě, prezentované dne 28. března 2011. 

Vize do roku 2050 určuje, jak a kde stanovit priority evropského výzkumu tak, aby přinesly jasnou evropskou hodnotu, která EU umožní udržet růst a zaměstnanost ve světě a zároveň reagovat na potřeby trhu a výzvy v oblasti energetiky a životního prostředí. Zprávu vypracovaly pro komisaře Kallase a komisařku Geoghegan-Quinnovou, odpovědnou za výzkum a inovace, zástupci odvětví infrastruktury, vozidel, provozu, pohonných hmot a výzkumu. Skupina na vysoké úrovni pro výzkum v oblasti letectví a aviatiky byla vytvořena v prosinci 2010 a hlavním posláním její zprávy je podpořit vedoucí světové postavení evropského průmyslu a konkurenceschopné, čisté a bezpečné letectví do roku 2050, přičemž ústředním zájmem strategie jsou potřeby občanů a společnosti.

Na leteckých dnech 2011 se sešli odborníci z  oblasti letectví z celé Evropy a ze zámoří, aby navázali kontakty, představili nejnovější výsledky svého výzkumu a jednali o společných výzkumně-vývojových projektech plánovaných do budoucna. Letecké dny 2011, které organizuje Centrum pro vývoj průmyslových technologií (CDTI) ve Španělsku a Evropská komise, byly příležitostí k představení a sdílení informací o výsledcích výzkumu a technologického rozvoje financovaného EU, jejichž cílem je vytvořit jednotné evropské nebe a Evropský výzkumný prostor a nalézt inovační přístupy k udržitelnému letectví v globálním prostředí.

VYTVÁŘENÍ „SPOLEČNÉHO  EVROPSKÉHO NEBE“ (SINGLE EUROPEAN SKY–SES) 

Urychluje se po vyhlášení hlavních zaváděcích opatření.  Ta byla oznámena na nedávné konferenci na vysoké úrovni v Budapešti,  kterou organizovalo maďarské předsednictví EU a Evropská komise. Iniciativa SES  zvýší kapacitu evropských letových prostorů   jejich organizací jakož i letové navigace na evropské spíše než místní úrovni – snížením nákladů pro cestující a podniky cestou omezení leteckého vlivu na životní prostřední. Má mít za výsledek roční úsporu 500.000 tun C02, 150.000 tun paliva a 200 milionů EUR ve spalování paliva a dobách letů.    

Dopravní eurokomisař S. Kallas k tomu řekl: „ Tvorba opravdového společného nebe vstupuje do zásadní fáze. Musíme uvést do pohybu konkrétní mechanizmy, které umožní, aby se  celý balík  SES zavedl včas.  Musíme zachovat úroveň těch ambicí, které formulovaly evropské instituce při přípravě dlouhodobého rámce udržitelnosti pro management letového provozu. To bude nejen podnětem pro průmysl; rovněž to zlevní lety a sníží dopad na životní prostředí. Náš závazek pracovat rychle a konstruktivně určí konečný úspěch Společného evropského nebe“.   

Konference  se soustředila na identifikaci konkrétních opatření k završení realizace Společného evropského nebe.  Podstatné přínosy  se očekávají od spolupráce   mezi evropskými  složkami, zapojenými  do řízení leteckého provozu  stejně jako z rozšíření SES na neelejské státy EU.  Ustavení „funkčních bloků letového prostoru“ (functional airspace blocks – nebo FABs), jimiž členské státy  přemodelují a zracionalizují své letové prostory, aby lépe odpovídaly   potřebám aerolinek,  ukončí  drobení letových prostorů a umožní významné úspory.   Dále zahrnutí všech fází letů, z letiště na letiště  v globálním přístupu k řízení letového provozu ( t.zv. přístup „gate-to-gate), centralizace provozních funkcí, řízených na evropské úrovni a využití nových technologií rovněž přinesou významnou přidanou hodnotu k SES. 

Konkrétní opatření, vycházející z konference, jsou  shrnuta a podrobně pojata v „Budapešťské chartě“, která bude součástí zaváděcího programu  a bude se používat k monitorování jeho realizace.  Na konferenci byly uvedeny tři hlavní kroky směrem k dosažení SES:    

· poprvé došlo k časové koordinaci mezi  Komisí a všemi partnery, zapojenými do poskytování leteckých navigačních služeb  v předvídání  dopadu zpoždění v leteckém provozu, očekávanými letos v létě.  Konferenci byly navrženy krátkodobé akce  na příštích šest měsíců, jako  opatření  ke zvýšení mobility kontrolorů provozu  nebo zvýšení  řízené kapacity  letového prostoru.

· Evropská unie a Eurocontrol ohlásily  své záměry využít možnou úmluvu na vysoké úrovni o spolupráci  k upevnění  reformního procesu Eurocontrolu  jakož i pro zásadní podporu poskytovanou Eurocontrolem k realizaci SES, jmenovitě v jeho roli  orgánu, ověřujícího  činnost v této oblasti  a síťového manažera  pro Evropskou unii.

·  Evropská unie a Spojené Státy podepsaly důležité „Memorandum o spolupráci“  na poli výzkumu a rozvoje  v civilním letectví, jakož i první přílohu, postihující  činnosti ve spolupráci  a dále aspekty interoperability v rámci jejich programů modernizace letecké přepravy: SESAR a NextGen.      

KOMISE  VÍTÁ PODPORU OD „AVIATION PLATFORM“¨

A sice především pokud jde o dlouhodobou strategii pro výzkum a inovace v letectví. AP – Letecká platforma – se sešla podruhé v Bruselu 10 března. Byla ustavena, aby poskytovala strategické poradenství Komisi a jmenovitě jejímu vice-prezidentovi Kallasovi  za účelem vytvoření základny pro udržitelnou budoucnost v letecké dopravě a konkurenční budoucnost pro evropský letecký průmysl. Členy platformy jsou  vysoce postavené osobnosti z leteckého sektoru, zastupující aerolinky, letiště, odbory,  řízení leteckého provozu  a letecký průmysl.   Vice-prezident Komise a eurokomisař pro dopravu  Kallas zvlášť  ocenil oborovou snahu o čisté letectví, integraci letecké dopravy do dopravních řetězců a posilování evropské pozice ve světovém obchodě. Řekl: „Letectví potřebuje nové zelené technologie a biopaliva ke snížení dopadu na životní prostředí. Dobré služby musí dělat cestování letadlem efektivním a spolehlivým  také v nepředvídatelných situacích. Letecké a pozemní služby musí být propojeny, aby lidé dosáhli svých míst určení   se společnou jízdenku  a bez hádek se zavazadlovými či bezpečnostními kontrolami.  Tato „vize“  nám včas řekne v čem vidí obor své priority při plnění Strategie EU 2020. 

Po potvrzení Leteckou platformou S. Kallas  a někteří její členové předloží „Vizi 2050“ na Aeronautických dnech 2011 v Madridu na konci března.  Evropské letectví čelí mnoha výzvám včetně posunů v ekonomické síle, vzniku nových konkurentů a snižování dopadů na životní prostředí.  Bezpečnost zůstává vysokou prioritou  a letecká doprava potřebuje lepší napojení na ostatní dopravní obory. 

Letecká platforma EU rovněž navazuje na „Budapešťskou chartu“, kterou se završila konference o managementu leteckého provozu počátkem března v Budapešti. Tato charta se týká krátkodobých a dlouhodobých akcí  pro realizaci Společného evropského nebe, přidělených Evropské komisi, členským státům a různým leteckým subjektům.       

NÁMOŘNÍ DOPRAVA

EKOLOGICKÉ SMĚRNICE  EU PRO PŘÍSTAVY

Evropská komise  zveřejnila směrnice pro uplatňování evropského zákonodárství na ochranu životního prostředí.  Jako právně nezávazný nástroj  mají směrnice za cíl jednotné uplatňování  evropských právních předpisů.  Přístavní úřady se mají při praktické realizaci orientovat podle evropských  ekologických standardů. Ústřední svaz německých námořních přístavů  ZDS uvítal zveřejnění směrnice jako první krok  k odstranění právní nejistoty v oblasti životního prostředí a  různé interpretace  evropského práva při projektech výstavby evropských přístavů. 

Svaz však uvádí, že klíčový  problém, který spatřuje ve velkém počtu neurčitých právních pojmů v evropském zákonodárství  o životním prostředí, nové směrnice neřeší.  Aby se v přístavním a k přistavnímu hospodářství  vztaženém plánování  dosáhlo větší předvídatelnosti, právní jistoty a urychleného řízení  bylo by podle ZDS zapotřebí vypracování definice právně závazných standardů k interpretaci dosud neurčitých právních pojmů.      

RŮZNÉ

DRUŽICOVÁ NAVIGACE EGNOS A GALILEO

Dne 31. března Rada EU opětovně potvrdila význam, jenž Evropa přikládá vývoji a financování svých programů družicové navigace (EGNOS a Galileo), a vyzvala Komisi, aby dále zvážila, jakým způsobem lze v budoucnu předejít přečerpání nákladů. Rada k takovýmto závěrům dospěla v návaznosti na analýzu střednědobého přezkumu obou programů provedeného Komisí, z něhož mimo jiné vyplývá, že pro účely dokončení infrastruktury programu Galileo může být v období 2014–2020 zapotřebí dalších 1,9 miliardy EUR. Podle odhadů uvedených v přezkumu mohou provozní náklady programů Galileo a EGNOS (evropská služba pro pokrytí geostacionární navigací, předchůdce Galilea) dohromady dosáhnout částky přibližně 800 milionů EUR ročně. Tato čísla jsou však pouze předběžná, přičemž o konečných částkách bude rozhodnuto podle víceletého finančního rámce (rámec pro plánované výdaje EU), s přihlédnutím k úsilí, které členské státy vyvíjejí v zájmu dosažení udržitelnější úrovně schodku a zadlužení. Během období 2007–2013 bude na programy věnováno 3,4 miliard EUR z rozpočtu EU.

Ministři 27 členských států EU souhlasí s tím, že programy Galileo a EGNOS by měly být financovány ze strany EU, a to s ohledem na jejich značný rozsah a zvláštní povahu a rovněž v důsledku skutečnosti, že tyto programy budou poskytovat veřejné služby, jejichž náklady nebudou vzniklými přímými příjmy kompenzovány. Uvedené programy umožní EU, aby se úspěšně účastnila hospodářské soutěže na trhu s globálními vesmírnými technologiemi, a poskytnou příležitosti k vytváření pracovních míst a k rozvíjení mnoha hospodářských činností, jež jsou pramenem inovací a zdrojem bohatství. Odhaduje se, že na družicové navigaci v současné době závisí 6–7 % HDP západních zemí, což v EU činí 800 miliard EUR. Trhy související s globální družicovou navigací se rychle rozvíjejí a podle odhadů dosáhne jejich celosvětový roční obrat do roku 2020 přibližné výše 240 miliard EUR.  Díky uvedeným programům bude rovněž zajištěna nezávislost EU na ostatních systémech GNSS (globální systémy družicové navigace). Rada vyzvala Komisi, pokračovala v analýze nákladů a rizik a přezkoumala možnosti úspor.

CENA EVROPSKÉHO TÝDNE MOBILITY 2010

Portugalské město Almada získalo cenu Evropského týdne mobility za rok 2010. Almada se během Evropského týdne mobility 2010 nejvíce zasloužila o propagaci alternativních dopravních prostředků a zvýraznění jejich pozitivních dopadů.  

KDO  JE  KDO
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JR GROUP  – Skupina japonských železnic

„ The Japan Railways Group“ – Skupinu   japonských železnic – více známou jako JR Group,  tvoří sedm podniků, fungujících na základě vytváření zisku, když převzaly prostředky a provoz od státem vlastněné Japonské státní dráhy Japanese National Railways 1. dubna 1987. 

JR Group  je základem  japonské železniční dopravy, zajišťuje velkou část meziměstských spojení (včetně vysokorychlostní  služby Šinkanzen). Stále se dělá značný rozdíl mezi JR a ostatními soukromými drahami.   

Podniky

Skupina  jak řečeno sestává ze sedmi provozních podniků a dvou dalších podniků, jež železniční dopravu neprovádějí.  Provozní podniky jsou organizovány v šesti drahách osobní dopravy a v jedné celonárodní dráze nákladní dopravy. Na rozdíl od jiných podnikových seskupení JR Group tvoří nezávislé společnosti, není tu vedení skupiny či holdingové uspořádání ke stanovení  celkové obchodní politiky. 

Šest drah osobní dopravy v JR Group je odděleno podle regiónů. Téměř všechny jejich služby se poskytují ve stanovené zeměpisné oblasti. Nicméně některé služby na dlouhou vzdálenost přecházejí hranice regionů.  Tak například vlaková služba Shirasagi  mezi městy Nagoya a Mainada  uživá dopravní techniku JR West, avšak úsek kolejí mezi oběma místy patří JR Central, jejíž pracovníci na něm vodí vlaky. 

Podnik nákladní dopravy Japan Freight Railway Company provádí veškeré služby kolem  dopravy zboží na síti, kterou  dříve  vlastnila  JNR. 

Dva podniky, neprovozující dopravu, jsou Technický drážní výzkumný institut (Railway Technical Research  Institute) a Drážní informační systém (Railway Information System Co.,Ltd).  

Přehled drážních podníků v JRG:

· Hokkaido Railway Company (JR  Hokkaido)

· East Japan Railaway Company ( JR East) – včetně Šinkanzen na 5ti úsecích  

· Central Japan Railway Company (JR Central) – včetně Šinkanzen na 2 úsecích 

· West Japan Railway Company (JR West) – včetně Šinkanzen na 2 úsecích 

· Shikoku Railway Company (JR Shikoku)

· Kyushu Railway Copany (JR Kyushu) – včetně Šinkanzen na 1 úseku

· Japan Freight Railway Copany (JR Freight).

Šestka prvně jmenovaných podniků  osobní dopravy disponuje 18.800 kilometry tratí –většinou o rozchodu 1.067 milimetrů.  Kolem 25 procent tratí je dvou- a vícekolejných, zbytek jsou trati jednokolejné.  V jejich lokomotivním parku  je kolem tisícovky strojů na naftový pohon, ostatní na elektrický.  Společnost nákladní dopravy JR Freight vlastní lokomotivy (295 dieselových, 569 elektrických), dále vagony a stanice, infrastrukturu – koleje  si však pronajímá   od šesti podniků osobní dopravy.  Provozuje sice méně nákladních vlaků a má nižší tunokilometrický výkon než předchozí státní  JNR, zvýšila však své tržby a produktivitu. 

V případě vysokorychlostního systému Šinkanzen (většinou 300 km/hod.) byla původně jeho vlastníkem majetková organizace  Šinkanzen Properte Corporation (SPC), která pronajímala drážní zařízení včetně 2.100 kilometrů trati podnikům osobní dopravy.  V roce 1991 byla SPC reorganizována do drážního rozvojového fondu (Railway Development Fund) a tři operátoři si koupili tratě na základě úvěru na 60 let. 

Kolem 3.400 km tratí  provozují další soukromé dráhy , které jsou v zemi známy jako dráhy tzv. třetího sektoru;  jde o podniky, financové ze soukromých nebo místních prostředků, které především absorbovaly některé venkovské  linky původní státní JNR.  V zemi je 27 dalších drážních podniků  soukromého charakteru.  

Služby v regionech JR Group

JR udržuje celostátní drážní síť  stejně jako společný jízdenkový systém, jenž je dědictvím po JNR. Cestující mohou jezdit přes několik podniků JR beze změny vlaku a zakoupení samostatných jízdenek. Nicméně počet vlaků, přejíždějících hranice území jednotlivých podniků, se snižuje.  JR zachovává stejná jízdenková pravidla, založená na pravidlech JNR  a disponuje integrovaným reservačním systémem, známým jako  MARS. Některé typy jízdenek (pasů) jako Japan Rail Pass a Seishun 18 Ticket se vydávají jako „platné pro všechny tratě JR“ a jsou přijímány všemi společnosti JR pro osobní dopravu. 

Vlastnictví 

V roce 1987 japonská vláda podnikla  kroky k rozdělení a privatizaci JNR. Zatímco rozdělení  provozu začalo v dubnu téhož roku, privatizace nebyla okamžitá:  z počátku si vláda   vlastnictví podniků   ponechala.  Privatizace některých podniků začala  počátkem roku  devadesátých let.  Rokem 2006 kapitálové podíly na JR East, JR Central a JR West  byly nabídnuty na trhu a nyní jsou veřejně obchodovatelné. Naproti tomu podíly na JR Hokkaido, JR Kyushu a JR Freight stále vlastní dopravní a technická agentura Japan  Railway Construction, jež je nezávislou administrativní institucí státu.  

Dráhy a tramvaje

Z právního hlediska  jsou v Japonsku dva typy  systémů drážní dopravy: železnice a tramvaje. Každý veřejný drážní systém, podléhající vládní regulaci je klasifikován buď jako  železnice nebo jako tramvaj. V principu se pro tramvaje  kladou koleje na vozovku,  pro dráhy nikoliv;  ale výběr se může zdát spíše subjektivní. Například Osaka Municpal  Subway je tramvajový systém, zatímco metra v jiných městech jsou drahami.          

Několik historických dat 

  V roce 1872 byla otevřena první  železniční trať v Japonsku mezi  městy Tokio a Jokohama ● 1893 byla vyrobena v zemi první parní lokomotiva třídy 860 ● 1906 – 1907 znárodnění 17ti soukromých drah ● 1927 otevření metra v Tokiu, prvního na dálném východě ● 1945 – konec II. světové války: železnice byly velmi poničeny ● 1949 Založení JNR – Japanese National Railways – jako veřejné korporace ● 1964 otevření první tratě Šinkanzen mezi městy Tokio a Osaka ● 1987 Privatizace JNR – vytvoření Japan Railways Group. 

Společné rysy japonských drah 

Rozchody a elektrifikace

Drážní systém Japonska sestává z následujícího:

· 20.264 km o    rozchodu  1.067 mm  typu Cape, z toho 13.280 km elektrifikováno

· 3.204 km o standardním rozchodu 1.435 mm, celé elektrifikováno 

· 117 km o t.zv. Skotském rozchodu 1.372 mm, celé elektrifikováno

· 11 km úzkého rozchodu 762 mm, celé elektrifikováno. 

Národní drážní síť odstartovala a rozšiřovala se  s rozchodem 1.067 mm.   

POUČENÍ  Z CIZÍCH  MALÉRŮ

POKUTY  V SRN JSOU ČASTO NEPŘIMĚŘENÉ

Ze zkušeností tamních odborných právníků

Výše pokut v Německu je často nepřijatelná.  Zvláště když jsou dopravci často pokutováni kvůli formálním nedostatkům. Se zvyšováním dopravní bezpečnosti to nemá co dělat. 

Od roku 2008 existuje katalog pokut a penále k právům jízdního personálu v rámci dohody spolkových zemí (LV 48). Byl vypracován  výborem zemí pro ochranu při práci  a bezpečnostní techniku ((Lasi). Spolková země Hessensko jej uplatňuje od 1.ledna 2010. Katalog má zabránit,  aby provinění proti sociálním předpisům nebyla správními úřady postihována různě.  Podle LV48 hrozí řidičům za provinění z nedodržení dob jízd a odpočinku pokuty do 5.000 EUR a podnikům do 15.000 EUR. Pokud se například denní doba řízení překročí o více než dvě hodiny, musí podnikatel počítat s pokutou 180 EUR za každou započatou půlhodinu. 

Podle katalogu pokut  musí podnikatelé, kteří  nepečují o to, aby tradiční  či digitální tachograf řádně fungoval, nebo byl řádně obsluhován, platit  pokutu. Za každých 24 hodin  přestupku se počítá 750 EUR. 

Ve stejném rozsahu se ale také udělují pokuty, když nejsou uvedeny údaje o dnech,  k nimž se nepřihlíží (paragraf 20 nařízení o jízdním personálu). Není-li možno předložit potvrzení včas nebo vůbec, hrozí za každých 24 hodin pokuta ve výši 750 EUR. Pokud se tento časový prostor zvětší na více dní, vede to rychle k takové částce, která může existenci malých dopravních firem ohrozit. 

Při výši pokut podle katalogu na straně jedné a uváděných provinění na straně druhé s nabízí otázka přiměřenosti. Podle paragrafu 17 odst. 3 přestupkového zákona je základem pro vyměřování pokut význam přestupku  a obvinění, jemuž  pachatel čelí.  Tato zásada však často neodpovídá. Jako příklad je možno uvést případ, když nebylo možno včas nebo vůbec  předložit potvrzení o   dnech, k nimž se nepřihlíží.   Zůstává především,  že se pouze jedná o „formální“ přestupek.  Oproti konkrétním přestupkům  z hlediska nedodržení dob jízdy a odpočinku, jež mohou znamenat opravdové ohrožení  jiných účastníků silničního provozu, jedná se zde o nedostatečný nebo zpožděný důkaz.  V tomto případě nejde  právě o ohrožení účastníků dopravy.     

Pití se  postihuje mírně.    

Pohled na jiné  dopravní delikty podle  katalogu pokut potvrzuje  v mnoha případech jejich nepřiměřenost.  Příklad: opilost za volantem. Při tomto trestném činu  jsou ostatní účastníci silničního provozu   značně ohroženi.  Nezřídka vede jízda pod vlivem alkoholu  k těžkým i smrtelným nehodám.  Podle toho, zda  šlo o již  dříve trestaný  podobný delikt,  pohybuje se pokuta viníkovi mezi 30 a 100 denními sazbami. Podle jeho příjmu se stanoví výše celkové pokuty.  

Pokud by  byl  průměrný čistý příjem 1.500 EUR, byla by denní sazba 50 EUR. I když je uloženo  řidiči 100 denních sazeb,   bude s ohledem  na závažnost provinění  postižen poměrně mírně. Víc musí zaplatit  dopravce, když nepředloží   vpředu zmíněné potvrzení týkající se sedmi dní. 

Jsou  ještě další příklady, které připouštějí pochybnost nad přiměřeností pokut ve srovnání s jinými  oblastmi, se kterými je dopravce konfrontován.  Patří k nim stále rostoucí ceny pohonných hmot jakož i zavedené a zvyšované poplatky mýtného.  To vše spolu s nepřiměřenými pokutami  může mít existenci ohrožující charakter. To si asi zákonodárce sotva přál.  Právě ve smyslu fungujícího exportního hospodářství  je třeba, aby dopravní a  spediční firmy reagovaly pružně a ukládaly se jim pokuty  v přiměřeném rámci. Pokud zákonodárce neprovede žádnou korekturu,  měly by soudy zvažovat tuto situaci při vynášení rozsudků.  Jsou  mimo pochybnost postihy za porušování předpisů z nařízení o jízdním personálu  z důvodu ochrany všech účastníků silničního provozu.  Avšak vždy musí být zajištěno, že k nim dochází v rámci přiměřenosti.    

                                                               X      X       X 

Ze zákonů kolem sociální péče

Bettermanův iluzorní zákon

Úředníci na úřadě sociální péče vědí vždy nejlépe, co je pro dítě nejlepší 

Bildchenovo upřesnění

I když mnozí z nich viděli dítě maximálně na obrázku

Gillamův povzech 

A někteří ani to ne.         
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