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ZÁLEŽITOSTI ČLENSTVÍ

VÍTÁME NOVÉHO ŘÁDNÉHO ČLENA !

Stala se jím společnost MAXITRANS s.r.o.

MAXITRANS s.r.o. ● Trnkova ulice 657/90  620 00 Brno – Líšeň  ● ředitel pan Michal Růžička ● IČO 27683656 ● DIČ CZ276836565 ● e-mail:maxitrans@maxitrans.cz ● www.maxitrans.cz ● tel. 511 115 186 ● činnost společnosti: zasílatelství. 

AKTUÁLNĚ  Z  EVROPSKÉ UNIE

DOPRAVNÍ POLITIKA

JÍZDNÍ ŘÁD BELGICKÉHO PREZIDENSTVÍ PRO 2. POLOLETÍ 

Za hlavní jednací témata považuje předsedající země EU návrh novely směrnice EU o nákladech dopravní cesty, debatu o Bílé knize dopravní politiky 2011 až 2020 a dokončení podrobností kolem drážní liberalizace. Některé záležitosti dědí Belgičané od svých španělských předchůdců. Patří sem městská doprava a logistika, řízení letového prostoru a bezpečnosti jakož i kritické přepracování akčního plánu logistiky z roku 2007.  Půjde rovněž o třetí balík směrnic k mořské bezpečnosti (Erika III). 

Při neformálním zasedání rady ministrů dopravy v Antverpách 15. a 16. září dojde ke stanoviskům ke krátké námořní plavbě a ke zlepšení propojení námořní a pozemní dopravy.  25. a 26 října má dojít velkému jednání o letecké dopravě EU na vysoké úrovni  v Brugách a naváže na ně koloquium o řízení letišť. Oficiální jednání rady ministrů mají proběhnout 15. října a 2. prosince. Na prosinec plánují Belgičané politické sjednocení ve věci směrnice o nákladech dopravní cesty. 

Belgický europoslanec a zpravodaj ve věci eurovignety Said El Khadraoui  doufá, že „hospodářská krize a nový propočet relativně nízkých vícenákladů  mohou urychlit rozhodnutí ministrů dopravy ohledně zápočtu externích nákladů“.  K usnadnění věci se chce obrátit na oponující členské státy. Malou finanční bombu v domě mají Belgičané nedobrovolně s programem Galileo.  Ukazuje se tu prý dodatečná potřeba 1,5 miliardy EUR, kterou Komise ohlásí ještě před koncem tohoto roku.       

EP CHCE PRO DOPRAVU  MĚŘITELNÉ CÍLE

Do roku  2020 má být v každém členským státě  o 40 procent více odstavných ploch  pro nákladní automobily.  Požaduje to Evropský parlament (EP) ve zprávě k dopravní politice do roku 2020, kterou schvalovalo jeho plénum  před polovinou července. EP tak chce zlepšit dopravní bezpečnost a zajistit, aby řidiči z povolání dodržovali doby řízení a odpočinku.  Dále platí,  že se má posílit finanční podpora multimodálním napojením (platformám) vnitrozemské plavby,  vnitrozemských přístavů a železniční dopravy  zvýšit jejich počet o 20 procent.  Dále si europoslanci přejí, aby vnitrozemská plavba,  vnitrozemské přístavy a multimodální napojení námořních přístavů na vnitrozemí  a zejména železniční doprava  hrály významnější roli v evropské dopravní politice. 

V letecké dopravě  se požaduje snížit emisi CO2 v celém letovém prostoru EU do roku 2020 o 30 procent. Po tomto období musí být  podle EP každý nárůst v letecké dopravě  z hlediska C02 neutrální. Pro výstavbu evropské dopravní infrastruktury má EU zřídit dopravní fond, jehož součástí by byly  dosavadní příspěvky z strukturního a kohesního fondu.  Požadavky EP budou součástí plánované Bílé knihy k dopravní politice Evropské unie do roku 2020.  

LOGISTICI ŠPANĚLSKA ZKLAMÁNI PŘEDSEDNICTVÍM SVÉ ZEMĚ V EU  

Dopravní a logistický sektor je zklamán španělským předsednictvím, které k 1. 7. t.r. skončilo. Španělská hospodářská a finanční krize a nezájem USA na Evropě  silně narušily agendu španělské vlády.  Že odpadlo vrcholové jednání s USA připisují noviny  nezájmu amerického prezidenta Baracka Obamy  o setkání.  Navíc konflikt  o území Gaza  na blízkém východě  vedl k tomu, že důležitá konference o Středomoří, konaná počátkem června, nepřinesla žádný výsledek.  Španělé mohli tak dosáhnout pro branži jen toho,  že se středomořský koridor stal známějším  a že na vrcholovém jednání ministrů dopravy o infrastrukturní koncepci TEN, konaném v Saragosse, byly v té souvislosti stanoveny určité síle.  Šéfce společnosti JIT Pharma, Sonie Júarezové, to nestačí: „V průběhu plynulých šesti měsíců jsme měli hodně příležitostí pokročit s problematikou středomořského prostoru a našeho napojení na sever“.    

SILNIČNÍ DOPRAVA

EP: SAMOSTATNÍ ŘIDIČI PODLÉHAJÍ SMĚRNICI EU O PRACOVNÍ DOBĚ

Evropský parlament  zamítl v červnu návrh Evropské komise, aby samostatní řidiči z povolání byli vyňati z rozsahu platnosti směrnice EU o pracovní době 2002/15.  S 368 hlasy proti 301  zamítli poslanci zprávu konzervativní zpravodajky Edity Bauerové (EVP).  Slovenská zpravodajka se vyslovila pro, aby začlenění  samostatných  řidičů, platné od 23. března 2009, bylo zrušeno.  Komise v té souvislosti oznámila, že ověří další postup. Může přijít s novým návrhem zákona, ale také jej stáhnout.  Pokud se tak nestane, může komise zahájit řízení proti státům, pokud směrnici do svého národního práva nezapracovaly. Dosud tak učinila pouze Francie. 

Jelikož se Rada ministrů dopravy a Evropský parlament dosud nedokázaly o společné linii dohodnout, musejí všechny členské země od 23. března 2009 kontrolovat, zda nejen řidiči v pracovním poměru, ale  i samostatní řidiči  nepřekračují během čtyř měsíců v průměru týdenní pracovní dobu 48 hodin. Protože dodržování směrnice je možné ověřovat jen při podnikových kontrolách,  dala by Rada přednost tomu, aby se ponechalo na rozhodnutí členských států, zda samostatní řidiči musí směrnici o pracovní době respektovat či nikoliv.

„Pod  záminkou dopravní bezpečnosti  budou podniky ve své jednací schopnosti omezeny“ kritizoval kupř. europoslanec za německou CDU Dieter – Lebrecht Kock.  Začlenění  vyvolá   náklady  a  zvýší drasticky výdaje na správu,  přičemž kontroly nebudou  jednoduché.  Důležitou úlohou členských států bude ale bojovat proti  zdánlivé samostatnosti  řidičů. Pro německou poslankyni SPD  Juttu Steinruckovou  je zamítnutí jasným signálem proti zdánlivé samostatnosti: „Dnes jsme zabránili, aby se stále více zaměstnaných řidičů tlačilo  do zdánlivé samostatnosti   a jezdili přitom pro stejného zaměstnavatele jako předtím“.      

IRU KRITIZUJE ROZHODNUTÍ O PRACOVNÍ DOBĚ

Evropská komise by měla předložit nový návrh na vyloučení samostatných řidičů ze směrnice EU o pracovní době. Požaduje to Mezinárodní unie silniční dopravy IRU v souvislosti s výše uvedeným rozhodnutím Evropského parlamentu.  Alexander Sakkers, prezident výboru pro nákladní dopravu IRU,  k tomu řekl: „V hlasování EP  zvítězil dogmatizmus  nad pragmatizmem“.  Rozhodnutí europoslanců  ohrožuje pracovní místa  a vede k oslabování konkurence v silniční  nákladní dopravě.  Stejný postoj zaujímá evropský dopravní svaz UETR: opatření zvyšuje administrativní náročnost, aniž by se zvýšila  dopravní bezpečnost a sociální ochrana řidičů. IRU namítá, že s negativním hlasováním byla odmítnuta lepší kritéria pro boj s jen  zdánlivou samostatností řidičů.    

KAMPAŇ PROTI NEHODOVOSTI NA ÚROVŇOVÝCH PŘEJEZDECH  

Evropská komise podporuje vůbec první mezinárodní kampaň, zaměřenou na snížení smrtelných nehod na úrovňových přejezdech.  Každým rokem zahynou na těchto přejezdech v Evropě stovky lidí, což představuje  třetinu všech smrtelných nehod na železnici a dvě procenta mrtvých na silnicích.  Organizace v silniční a železniční dopravě  provádějí společně akce ve více než 45 zemích na pěti kontinentech,  aby zdůraznily první Den ILCAD –  Mezinárodní den bezpečnosti na úrovňových přejezdech, který je zaměřen na výchovu ke  snižování nehod na nich a připadá na 22. června.     

EP: DELŠÍ LHŮTY PRO EKO – TRANSPORTERY

Dopravní výbor Evropského parlamentu se v polovině června vyslovil pro realističtější úkoly ve snižování emisí CO2  v případě malých užitkových vozidel do 3,5 tuny. Podle toho by se měl termín pro limit 135 g CO2/km, plánovaný  na rok 2020, prodloužit na rok 2022. Mezní hodnota 175 g CO2/km se může progresivně zavádět od roku 2014, ale v plném rozsahu k ní má dojít teprve po roce  2017. Příliš krátké zaváděcí doby by mohly vést m.j. ku zdražení malých vozidel až o 10 procent – jak argumentoval zpravodaj dopravního výboru Oldřich Vlasák (ECR). „Malé podniky a řemesla si už nebudou moci tato vozidla pořizovat“  obával se německý europoslanec Marcus Ferber (EPV-CSU), jenž byl pro delší lhůty. „Tyto firmy  budou nuceny využívat své staré autoparky s nevýhodnější spotřebou a emisemi „až do mrtě““.  Výbor se vyslovil proti jinému Vlasákovu návrhu a odsouhlasil, aby od roku 2018 byly transportery upraveny na maximální rychlost 120 km/hod.  Od tohoto opatření si slibují zelení a sociální demokraté snížení emisí a zvýšení dopravní bezpečnosti. Stanovisko dopravního výboru se postupuje výboru EP pro životní prostředí, jenž je v této věci hlavní odpovědný a který na podzim příjme konečnou zprávu.    

DIGI-TACHO MAJÍ BÝT BEZPEČNĚJŠÍ

Dobrých pět let po zavedení stojí evropské zákonodárství o digitálních tachografech před první velkou revizí.  Evropská komise tak chce postupně do roku 2012  zavést nová pravidla, aby byly přístroje především lépe chráněny před manipulacemi.   Bylo to oznámeno na workshopu výrobce tachografů  Continental/VDO v německém Villingen.  Vedle toho se mají stát tachografy přátelštějšími vůči řidičům a majitelům autoparků.  Kromě toho očekává dopravní obor první náznaky , zda  a jak se budou v budoucnu tachografy propojovat s dalekosahajícími řešeními v telematice a řízení vozových parků.  Aby se digitální tachografy mohly lépe chránit  vůči pokusům o manipulaci, nezávislá expertní skupina navrhla zabudování nového měřiče rychlosti.  Ten by měl automaticky hlásit zjištěnou manipulaci s tachografem. Kromě toho má tachograf v budoucnu nezávisle od primárního měřiče rychlosti umět registrovat pohyby vozidla.  Má se tím zabránit, že přístroj registruje stání vozidla, i když toto je v pohybu.  Konečně chce Evropská komise  rozšířit kompetence a rozsah úkolů dílen, aby se  dalo podvodům kolem digitálních tachografů snáze zabránit. Pro zástupce Mezinárodní unie silniční dopravy IRU  je zásadní, aby při přepracování předpisů bylo zajištěno,  že velké dopravní podniky budou moci i v budoucnu používat vlastní dílny.        

SVAZ „ARGE ALP“  ŽÁDÁ ZÁKAZ   VELMI DLOUHÝCH NÁKLAD. VOZIDEL

EU má trvat na dodržování rozměrů užitkových vozidel a nepřipustit do mezinárodní dopravy nákladní vozidla o délce  25 metrů. Národní vlády by měly dokonce tak dlouhá vozidla vůbec zakázat.  Do společenstva  Arge Alp, založeného v roce 1972, patří deset spolkových zemí, provincií, regionů a kantonů z Rakouska, Německa, Itálie a Švýcarska. 

ŽELEZNIČNÍ DOPRAVA

PRÁVNÍ KROKY  EU PROTI 13. ČLENSKÝM STÁTŮM

Evropská komise podniká právní kroky proti třinácti členským státům  za to, že nezavedly plně do národního práva tak zvaný  „první balíček drážních předpisů EU“.  Evropskému soudnímu dvoru  se předkládá tato záležitost, jež se týká základní legislativy o otevření drážního trhu EU konkurenci  (Směrnice 91/440/EEC a 2001/14/EC). Důležité záležitosti v souvislosti s otevřením drážního trhu konkurenci je třeba řešit  v České republice, Francii, Irsku, Itálii, Lucembursku, Maďarsku, Německu, Polsku, Portugalsku, Rakousku, Slovensku, Španělsku a Řecku. Členské státy měly uplatnit směrnice k 15. březnu 2003.  Ignorováním toho byli drážní dopravci zbaveni možnosti nabízet své služby v jiných členských státech a zákazníci o možnost většího výběru  konkurenčních drážních služeb.    

EP CHCE ÚPLNÉ OTEVŔENÍ DRÁŽNÍHO TRHU
Až  po úplné otevření drážního trhu má být  v EU uplatněna zásada vzájemnosti (reciprocity). Podle ní se mohou drážní podniky účastnit  výběrových řízení v cizině jen pokud  byl jejich domácí trh otevřen konkurenci.  Požaduje to Evropský parlament v rezoluci k zavedení prvního drážního balíčku předpisů, která byla koncem června schválena velkou většinou. Europoslanci se netajili tím, že tento požadavek byl hlavně směrován na Francii. Evropská komise byla požádána, aby nejpozději do září předložila připravovanou revizi prvního balíčku.  Kromě toho má do konce roku informovat, které členské státy postupují při jeho realizaci  nedostatečně. – Europoslanci chtějí dosáhnout, aby byly zveřejněny podrobnosti o nezávislosti infrastrukturních podniků a národních regulačních úřadů. Dále  chtějí vědět,  státy dodržují přepisy o realizaci systému cen za trasy.  Proti nedůsledným členským státům mají být uplatněny právní kroky.  Komisař EU pro dopravu S. Kallas poslance informoval, že bude brát jejich požadavky v úvahu.  

KO-MODALITA  DLE EU VYVOLÁVÁ OBAVY DRAH  

Změna strategie v evropské dopravní politice – pryč od dosud sledovaného cíle převodu zboží na železnici k tak zvané „ko-modalitě“ -  tedy podpoře jednotlivých dopravních oborů podle jejich předností, působí u železnic v Evropě zneklidnění. Obávají se značných hospodářských  znevýhodnění. Změnu již může přinést  Bílá kniha  k dopravní politice EU do r. 2020, očekávaná ke konci roku. Tak pro program Marco Polo nemusí být rozhodující převod ze silnice na dráhu a nebo vodu, ale postačí, že doprava bude  vcelku efektivnější. Změny by se také dotkly kofinancování projektů transevropských sítí. 

Evropské drážní svazy jako CER (dráhy), Unife (průmysl) a EIM (nezávislí provozovatelé infrastruktur) nechtějí nechat změnu strategie bez protestů. Připomínají hlavně  cíle EU v oblasti ochrany klimatu. Se změnou podmínek by mohly dráhy přijít  při výstavbě infrastruktur o miliony EUR. 

Evropský parlament však míní, že „rozvoj osobní a nákladní dopravy odvisí zásadně od efektivního využití různých dopravních modalit a proto má mít evropská dopravní politika za cíl efektivní ko-modalitu. Jen tak může fungovat udržitelný a konkurenceschopný dopravní sektor“. EP se nadále drží cíle, že je třeba silně finančně podpořit multimodální napojení pro vnitrozemskou plavbu a železnici a jejich počet zvýšit do roku 2020 o 20 procent. Dále má klesnout energetická spotřeba drážních vozidel ve srovnání s rokem 2010 o 20 procent a spotřeba nafty o 40 procent cestou elektrifikace.   

KALLASOVY VÝHRADY VŮČI NÁRODNÍM DRAHÁM

61 letý estonský komisař EU  pro dopravu S. Kallas  nešetřil  před německými médii kritikou holdingovou strukturu Německé dráhy DB, protože není zárukou nezávislosti provozovatele sítě DB Netz AG  ve vztahu k dceřiným podnikům holdingu, což požaduje směrnice EU o železnici: „S  politováním musíme přitom konstatovat, že v rámci holdingu DB dochází k výraznému překrývání zájmů  mezi sítí a provozem. Není vyloučeno, že DB Netz zvýhodňuje operativní podniky DB“.  Pokud jde o otevření drážního trhu hovořil o „licoměrnosti“ národních drah a stavěl na pranýř  především (bývalé) státní dráhy: „Je nezbytné, aby se národní dráhy rozloučily s historicky získanými privilegii“.  Dráhy by měly chápat,  že z velké části mají v rukou konkurenceschopnost tohoto sektoru. Je licoměrné hlásit se veřejně k otevření trhu a v praxi konkurenci torpédovat.  Namísto házení kamenů do cesty konkurentům by  národní dráhy raději měly zvyšovat svou výkonnost.        

KAMPAŇ EVROPSKÉ KOMISE  O PRÁVECH  CESTUJÍCÍCH  

Cestující budou mít možnost snazšího přístupu k informacím o svých právech když budou cestovat vlaky a letadly díky celoevropské kampani, kterou zahájila Evropská komise ve 23 jazycích.  I když Komise v posledních letech zavedla v rámci Evropské unie legislativu, aby se cestujícím ve vlacích a v letadlech  dostávalo stejné úrovně resp. standardu zacházení  ve všech členských zemích,  dosud si všichni cestující nejsou vědomi nač mají nárok. K připomenutí lidem  jejich práv se vyvěšují na počátku období dovolených  na nádražích a letištích  ve všech členských státech EU informační plakáty.  Cestující budou mít rovněž k dispozici bezplatně letáky  a speciálně navržené webové stránky  ve všech  oficiálních jazycích Evropské unie.  Komise rovněž nechala vyrobit krátkou video informaci, kterou mají k dispozici televizní stanice.  Dále  se Komise v letech 2010 a 2011 účastní řady veletrhů cestovního ruchu, aby informovala občany o jejich právech.  

LETECKÁ DOPRAVA

EU – USA: MALÝ POKROK v „OPEN SKIES“

Zástupci EU a USA podepsali koncem června na zasedání Rady ministrů dopravy v Luxemburgu dohodu o otevření trhu letecké dopravy v obou regionech. Tento druhý krok tak zvaných „Open Skies“ musí být ještě schválen americkým kongresem a Evropským parlamentem. I potom však bude otazné, zda opatření povedou k podstatným změnám. Protože některé náměty, které již byly formulovány v první dohodě, jsou stále otevřené.  Jejich řešení bylo odsunuto na příští  dohodu  o třetím stupni Open Skies. 

Tak evropští investoři  se opět nemohou podílet více než 24,9 procenty na amerických leteckých společnostech. USA zase nemohly prosadit, aby jejich aerolinky  byly vyňaty z emisního obchodu  od roku 2012.  Další body zůstaly neobjasněny – například letová práva pro aerolinky EU z letišť v USA do třetích zemí  a  uvolnění ze   zákazu nočních letů v EU.  Poslední studie ukazují, že obrat cestujících by mohl stoupnout až o čtvrtinu, když by vlivem deregulace poklesly náklady a tím i ceny aerolinek. Doprava leteckého zboží  by naproti tomu měla narůst pouze v rozsahu 1 nebo 2 procent. 

EMISE CO2: EVROPSKÁ KOMISE ODMÍTÁ  ŽÁDOST AEROLINEK

EK se vyslovila zdrženlivě k návrhu řady aerolinek posunout navržený referenční rok (2010) pro zapojení letecké dopravy do obchodu s emisemi. Generální sekretář  evropského  svazu aerolinek AEA Ulrich Schulte – Strathaus  argumentoval, že „použití r. 2010 jako výpočtového základu  by vedlo k podstatným deformacím  a znevýhodnilo by ty podniky, jež byly nespravedlivě postiženy uzávěrami letového prostoru“. Komise nevidí žádný důvod ke kompenzačním platbám leteckým společnostem. Dosud nejsou předloženy od členských států žádné požadavky.  

Bližší pohled na obchod s emisemi: Obchod, který začne v roce 2012,  může přijít aerolinky v EU  na dodatkové náklady od 1,8 do 2,9 miliard EUR – při ceně 25 až 40 EUR za tunu CO2.  Uvádí to Německé centrum pro vzdušné  a kosmické lety (DLR).  Podle toho budou v prvním roce vydána práva na vypuštění emisí  v rozsahu 177,8 milionu tun CO2.   Nicméně  pro rok 2012  se předpovídá emise 223,6 milionu tun. „Rozdíl musejí aerolinky přikoupit  nebo vyrovnat“ řekla dr Janina Scheelhaasová z DVR  na odborné akci v Hamburku.  Ze 177,8 milionu tun je pro aerolinky jen 85 procent zdarma.   Rozhodující pro rozdělení  certifikátů je směrná hodnota, odvislá  od přepraveného množství (tržby na tunokilometr). 15 procent – tedy práva na vypuštění 26,7 milionu tun – se bude dražit.  Spotřeba 3 tun kerosinu odpovídá cca 3 tunám CO2.  Oficiální čísla EU nejsou ještě k dispozici. „Budou se moci odchylovat o 4 až 7 procent, protože sotva budou k dispozici zcela přesné údaje“ dodala dr Scheelhaasová.  

KROKY VŮČI MALTĚ  OHLEDNĚ LETIŠTNÍCH SLUŽEB

Evropská komise se rozhodla požádat maltské úřady, aby řádně  aplikovaly směrnici o otevření trhu pozemního odbavení.  Evropská pravidla o tankování letadel se na letišti Luqa-Malta nedodržují.  Požadavek vůči Maltě má formu formální upomínky, když druhým stupněm  je po dvou měsících zapojení Evropského soudního dvora.  

NÁMOŘNÍ DOPRAVA

ÚLEVY PRO NÁMOŘNÍ DOPRAVU EU

Evropský parlament a rada ministrů dopravy se v prvním čtení shodly na zjednodušení nahlašovacích formalit  pro lodě, jež najíždějí přístavy členských států. Od 1. června 2015 mají mít všechna rejdařství možnost  sdělovat požadované údaje  přes jediný datový systém na různé instituce jako přístavní a celní úřady. Pro lodě, jež se pohybují výlučně mezi přístavy na celním  území EU, již nebude třeba uvádět data podle IMO/FAL.  Evropská komise ověří, zda bude možno toto zjednodušení uplatňovat i na lodě z třetích zemí.  Parlament neprosadil svůj požadavek,  aby angličtina byla zavedena jako evropský „námořní jazyk“ a aby ohlašovací formality vnitrozemské plavby byly přizpůsobeny  dopravě po moři.  Zástupce Evropské komise uvedl,  že obojí bude třeba  v budoucnu  harmonizovat.  Finální směrnici mělo schvalovat plénum EP koncem července.  
PROGRAM GALILEO

PLÁN EU K JEHO INDUSTRIÁLNÍMU VYUŽITÍ

Univerzita v německém Magdeburgu odstartovala řadu pokusů kolem přesných logistických  stanovení poloh  při použití evropského satelitního navigačního systému Galileo.  Tato iniciativa představuje podle Evropské komise chvályhodný, lež jen jednotlivý případ. Přes enormní investice ze strany EU si nechává průmysl při vývoji aplikací hodně na čas.  Komise proto schválila 14. června akční plán, dotovaný 38 miliony EUR, který má uspíšit vývoj koncových zařízení a aplikací v silniční dopravě, integrovaných dopravních systémech, letecké a lodní dopravě.  Touto cestou tak  dojde k ustavení mezinárodního fóra, jakožto koordinačního a informačního místa, aby se zabránilo duplicitám ve vývoji. Odezva na tuto iniciativu Bruselu je vcelku příznivá. Chybí prý však podrobné údaje o časovém horizontu a o nákladech pro poskytovatele služeb a jejich konečné zákazníky. 

KDO  JE  KDO
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OSŽD  - ORGANIZACE PRO SPOLUPRÁCI ŽELEZNIC

OSŽD – The Organistion for Co-operation between Railways - OSJD nebo OSShD) -  rusky Организация Сотрудничества Железных Дорог (ОСЖД) byla založena jakožto  mezivládní mezinárodní organizace 28. června  1956 v bulharské Sofii.  V době studené války byla hlavní organizací spolupráce drah tzv. východního bloku.  Svou koordinační funkci si zachovala po politických změnách koncem 80. let a po rozpadu Sovětského svazu.  Pracovními jazyky jsou čínština a ruština, při mezinárodních aktivitách je možno používat angličtinu a němčinu.  

ČLENOVÉ

Členy OSŽD jsou ministerstva dopravy a orgány, řídící železniční dopravu  v těchto státech: Albánie, Ázerbájdžán,  Bělorusko, Bulharsko, Česká republika, Čína, Estonsko, Gruzie, Kazachstán, Kuba, Kyrgyzstán, Litevsko, Lotyšsko, Maďarsko, Moldávie, Polsko, Rumunsko, Rusko,  Slovensko,  Tádžikistán, Turkmenistán, Ukrajina, Uzbekistán, Vietnam, Írán.   

POZOROVATELÉ A PŘIDRUŽENÉ PODNIKY

V roce 1993 byly schváleny další formy účasti na činnosti OSŽD – pozorovatelé ( pro ministerstva nebo dráhy) a firmy nebo organizace, jejichž činnost bezprostředně souvisí  s činností železnic. 

Statut pozorovatelů mají  Německé železnice, Francouzské železnice, Řecké železnice, Finské železnice a Jugoslávské železnice.   Přidružených podniků je 33.

SEKRETARIÁT A KONTAKT   

Sídlí v Polsku na adrese  ul. Hoža 63/65, PL 00-681 Varšava – tel. +48 22 657 36 00 – fax +48 22 621 94 17 – e-mail: osjd@osjd.pl 

HLAVNÍ ČINNOSTI

· Rozvoj a zlepšování mezinárodní železniční dopravy především mezi Evropou a Asií se zahrnutím dopravy kombinované 

· Tvorba  odsouhlasené dopravní politiky na úseku mezinárodní železniční přepravy, vypracování strategie činností OSŽD  pro tento úsek

· Zlepšování mezinárodního dopravního práva, administrace 

Úmluvy o mezinárodní přepravě osob po železnici (SMPS)

Úmluvy o mezinárodní přepravě zboží  po železnici (SMGS)

a ostatních právních dokumentů, týkajících se mezinárodní železniční přepravy 

      -   Spolupráce na řešení problémů, spojených s hospodářskými, informačními, vědeckými,     

            technickými a ekologickými aspekty železniční dopravy

· Vývoj opatření ke zvýšení konkurenční schopnosti železniční dopravy ve srovnání s 

ostatními druhy dopravy 

· Spolupráce na poli drážního provozu a technických záležitostí, spojených s dalším   

rozvojem  mezinárodní železniční dopravy

      -     Spolupráce s ostatními mezinárodními organizacemi na úseku železniční dopravy    

            včetně dopravy kombinované 

ŘÍDÍCÍ ORGÁNY

Ministerská konference OSŽD je nejvyšším řídícím orgánem. Konference  přijímá rozhodnutí na vládní úrovni ve všech věcech, týkajících se činnosti OSŽD a bere přitom v úvahu návrhy Konference generálních ředitelů drah  OSŽD. V roce  2009 se konala 37. Ministerská konference v kazachstanské Astaně.   

Konference generálních ředitelů (schválených zástupců) drah OSŽD je jejím nejvyšším řídícím orgánem na úrovni drah a drážních podniků. Konference organizuje práci a přijímá rozhodnutí ve věcech, týkajících se oblasti činnosti OSŽD v rámci aktivit drah a drážních podiků.  V roce 2009 se Konference konala v Moskvě. 

Ministerská konference a konference generálních ředitelů přijímají rozhodnutí v rámci jejich kompetence v následujících věcech

· ustavování pracovních a jiných orgánů jakož i určení jejich počtu, struktury, pracovních programů, povinností a pracovních postupů

· jmenování řídících funkcionářů výborů a rozdělení funkcí předsedů a specialistů v komisích a výborech mezi členy OSŽD.  

VÝKONNÝ ORGÁN

Je jím Výbor OSŽD.  Vykonává kontrolu nad činností organizace v období mezi zasedáními Ministerské konference a Konference generálních ředitelů.  Výbor funguje jako depozitář dohod a smluv, uzavřených v rámci OSŽD.  Členy výboru jsou experti, jmenovaní  členskými státy. Výbor tvoří předseda, dva místopředsedové a sekretář výboru. 

PRACOVNÍ ORGÁNY

Komise

Celkově pracuje 5. komisí:I. pro dopravní politiku a strategii rozvoje ● 2.pro dopravní právo ● 3.pro nákladní dopravu ● 4. pro osobní dopravu ● pro ifrastrukuru a mobilní techniku

Stálé pracovní skupiny 

pro informační technologie ● pro financ a účetnictví

Ad hoc pracovní skupiny

u I.. komise  pro technologická, programovací a informační témata ● u III. komise pro organizaci dopravy velkých kontejnerů  mezi Evropou a Ásií ● u III. komise pro novelu „Dohody o pravidlech používání vagónů v mezinárodní přepravě“ (PPV) ● u II. právní komise zejm. pro právní problematiku nebezpečného zboží ● u II. právní komise pro formulaci dodatku 14 k SMGS „Pravidla pro upevňování a jištění zboží ve vagónech a kontejnerech   

Společné pracovní skupiny s jinými mezinárodními organizacemi

Existuje pět pracovních skupin této orientace  například pro spolupráci s organizacemi  UNECE, OTIF, UIC a UNESCAP.

XXXVIII. MINISTERSKÁ KONFERENCE LETOS V PRAZE

Konala se v polovině června za účasti 23. členských států OSŽD,  Evropské komise EU, mezinárodní organizace OTIF a francouzských železnic. Zasedání zahájil a úvodní projev pronesl ministr dopravy Gustav Slamečka, který se m.j. věnoval významu členství v OSŽD pro Českou republiku.  Konference rovněž hodnotila činnost všech svých pracovních orgánů, zmíněných výše. Zejména aktuální je novela Dohody o organizačních a provozních aspektech kombinovaných přeprav v relaci Evropa – Asie.  Bylo vzpomenuto, že loni došlo k celé řadě mezinárodních přeprav z ČR za použití společného nákladního listu CIM/SMGS

POUČENÍ  Z CIZÍCH  MALÉRŮ

SPEDITÉŘI A BOJ PROTI KORUPCI – ZKUŠENOSTI Z USA

Korupce a úplatky bývají u nás v současnosti snad nejvíce skloňovanými slovy, a to v různých souvislostech. Bylo by nemístným svatouškovstvím se tvářit, že tato problematika jde zcela mimo dopravu a logistiku. Proto v dnešním a příštím Spedičním zpravodaji přineseme některé aktuální informace z této problematiky v zahraničí.   

Motivovat líné celníky menší finanční pobídkou může mít  někde pro speditéry velmi nepříjemné důsledky. Například v USA se vystavují riziku stíhání tamní justicí kvůli korupci. Avšak podniky se také mohou chránit. A to především,  když jsou aktivní v zemích, jež se nacházejí hluboko z hlediska tak  zvaného  indexu CPI – neboli „Corruption Perceptions Index“ ( Index vnímání korupce - viz níže celosvětový přehled).

Velmi draze musel zaplatit švýcarský logistický koncern Panalpina za urychlení celního řízení v Nigérii. Újma na výnosech více než 80 milionů EUR a odchod od lukrativní proclívací činnosti byly bezprostředními důsledky vyšetřování, jež  rozjelo americké ministerstvo spravedlnosti.   

Právním základem je zákon proti zahraničním korupčním praktikám (FCPA – Foreign Corrupt Praktice Act), který Američané uplatňují celosvětově. Očekává se, že také zahraniční podniky přijmou všechna nutná opatření, aby se korupce omezila.  Ty se ovšem nacházejí ve velkém dilema: neboť „v mnoha zemích se nedá bez podmazání projít ani pasovou kontrolou, natož uzavřít smlouvu“ uvedl jeden postižený speditér. Expert na FCPA James Tillen z právní kanceláře Miller Chevalier naznačuje porozumění: „O mnoha zemích je známo, že tam celníci inkasují všimné“.  

Potrefen také Con–way

Panalpina nebyla jedinou spedicí, která se dostala do hledáčku bojovníků proti korupci. Společnost Con–way  udělala podobnou zkušenost. ( Con-way: podnik dopravy a logistiky se sídlem v San Mateo v Kalifornii. Zaměstnává kolem 30.000 osob. Do roku 2006 měl název CNF, Inc. Založil jej v roce 1929 jako malou autodopravu Leland James).  Podnik spolupracoval se spedicí Emery Transnational, sídlící v Manile.  Ta výrazně uplácela vysoké celní úředníky, aby se platné předpisy nemusely brát až tak vážně.  Kromě si měli  manažeři leteckého carga u 14ti aerolinek   dát říci, aby registrovali nižší než skutečné hmotnosti zásilek z důvodu snížení platby dopravného.  Con–way byl shledán vinným, i když byl jako příkazce vůči Emery Transnational  účasten nepřímo.    

Tak jako Con–way pracuje v zámoří mnoho speditérů a na jejich obchodní praktiky mají jen omezený vliv. Navíc si není množství takových partnerů ani vědomo, že dělají  něco nelegálního.  Jednají, jak je v místě obvyklé a nebývají ani v rozporu s domácím právem. 

Přísný pohled

Ministerstvo spravedlnosti USA a úřad   Security Exchange Commission  (SEC)  nyní zvlášť ostře pohlížejí na speditéry, dělající obchody ve státech, známých vysokou korupcí. Takto varuje washingtonský právník Carlos Rodriguez  (právní kancelář Rodriguez O´Donnel Ross Gonzales & Williams). Patří mezi ně jižní Korea, Filipíny, Indonésie, a řada afrických států, ale rovněž členové Společenstva nezávislých států SNS (řada zemí bývalého SSSR).

Co tedy dělat? Mezinárodně  operující speditéři by měli v každém případě ve své hlavní kanceláři v USA  zaměstnat manažera, respektujícího předpisy, jenž sleduje dodržování ustanovení FCPA – jak radí C. Rodriguez. 

Prostor pro interpretaci

Nejde o snadný job, protože americký zákon obsahuje formulace, ponechávající velký  hrací prostor pro interpretaci. . Například: FCPA „se nebude vztahovat na platby ohledně usnadnění či urychlení těm  zahraničním úředníkům, politickým stranám nebo představitelům stran,  jejichž posláním je vyřídit nebo zajistit výkon, jenž je rutinní  vládní akcí“. Naskýtá se otázka co je vlastně „rutinní vládní akce“. Na jednom příkladě  se to pokouší ozřejmit Joseph Warin, odborný právník z Washingtonu: „Kdo dá celníkovi peníze, aby se dostal ve frontě kamionů  rychleji k prohlídce, nejedná v rozporu s právem. Kdo však celníkovi zaplatí, aby ho při odbavení vynechal, porušuje zákon.  Ale najisto jde jenom ten,  kdo tyto platby nepraktikuje“. 

K tématu se vrátíme v příštím Spedičním zpravodaji.   

CPI - Rankings
Worldwide Corruption Perceptions ranking of countries
published by Transparency International
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 Singapore
9.2
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 Sweden
9.2
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 Switzerland
9.0
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8.4
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 Finland
8.9
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9.9
6
[image: image8.png]


 Netherlands
8.9
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 Australia
8.7
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 Canada
8.7
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8.5
8.4
8.7
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8.9
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 Iceland
8.7
8.9
9.2
9.6
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9.4
9.2
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 Norway
8.6
7.9
8.7
8.8
8.9
8.8
8.5
8.6
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 Hong Kong
8.2
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8.3
8.3
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8.2
7.9
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 Luxembourg
8.2
8.3
8.4
8.6
8.5
8.7
9.0
8.7
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 Germany
8.0
7.9
7.8
8.0
8.2
7.7
7.3
7.4
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 Ireland
8.0
7.7
7.5
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7.5
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 Austria
7.9
8.1
8.1
8.6
8.7
8.0
7.8
7.8
17
[image: image18.png]


 Japan
7.7
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7.1
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 United Kingdom
7.7
7.7
8.4
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8.3
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 United States
7.5
7.3
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7.7
7.6
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 Barbados
7.4
7.0
6.9
6.7
6.9
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 Belgium
7.1
7.3
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7.1
6.6
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 Qatar
7.0
6.5
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 Saint Lucia
7.0
7.1
6.8
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 France
6.9
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Výrok  Susane Neckerové (1737 – 1794), francouzské spisovatelky

na speditérský srpen:

„Odkládat bez nutnosti své povinnosti znamená stávat se  svým vlastním dlužníkem a podléhat dřív nebo později mravnímu bankrotu“.
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