Geografie dopravy
prednaska ¢. 7

Evropska dopravni politika

Doprava je klicCovym faktorem modernich ekonomik. Dilezitym aspektem z tohoto hlediska

je vzrustajici rozpor mezi:

— spolecnosti na jedné stran€, kterd vyzaduje stale vice mobility,

— verejmym minénim na druhé strang, které je stale méné tolerantni vici stalym zpozdenim a
Spatné kvalité dopravnich sluzeb.

Na rostouci poptavku po mobilité (doprave) nemize Evropské SpoleCenstvi (ES) reagovat
pouze vystavbou nové infrastruktury a otevienim dopravniho trhu. Dopravni systém by mél
totiZ byt optimalizovan tak, aby zdaroveit vyhovél.

— oCekdvanim spojenym s rozsirenim EU,

— podminkdm trvalé udrZitelnosti (ekonomické / socialni / environmentalni hledisko).

VYVOJ POJETi SPOLECNE EVROPSKE DOPRAVNi POLITIKY

Rimsk4 smlouva

Po velmi dlouhou dobu nebylo ES schopné / nechtélo vytvorit a provadét spolecnou dopravni
politiku, byt zminka o ni byla sou¢asti Rimské smlouvy. Rada ministrti (Rada EU) nebyla po
zhruba tficetileté obdobi schopna prevést navrhy Evropské komise do reality.

Maastrichtska smlouva
Maastrichtska smlouva posilila politické, institucionalni a rozpoctové zaklady dopravni
politiky. Disledkem uvedenych zmén byl v roce 1992 vznik dokumentu White Paper on the
Future Development of the Common Transport Policy. Hlavnim cilem tohoto dokumentu
bylo zejména ofevi‘eni dopravniho trhu. V nasledujicim obdobi se tohoto cile v podstaté
podarilo dosdhnout, jedinou vyjimku predstavuje zeleznini doprava:
— v silnicni dopravé uz nejsou nakladni pfepravci nuceni vracet se prazdnymi auty
z mezinarodnich pfeprav, kabotaz se v silnicni dopravy tedy jiz stala realitou;
— leteckd doprava se také oteviela konkurenci, coz vedlo k rychlému rastu letecké dopravy
v Evropé, bez ujmy v urovni bezpecnosti (rist letecké dopravy byl v ES vyssi nez tempo
rastu HDP).

Otevreni dopravniho trhu v dasledku uvedené politiky vedlo:

* Lk vyznamnému poklesu cen, vzestupu kvality sluzeb a rozsireni moznosti vybéru, coz
prispiva ke zméné zivotniho stylu a spotfebitelskych zvykia obyvatel ES (vzestup
prumérné denni osobni mobility ze 17 km v roce 1970 na 35 km v roce 1998),

» k prohloubeni interoperability v souvislosti s postupnym zavadénim modernich
technologii — k symbolickym zastupciim uvedeného trendu lze tadit vznik trans-evropské
vysokorychlostni Zeleznicni sité a program satelitni navigace Galileo. Na Skodu pfitom je,
ze se soucasné nepovedlo zavést do praxe 1 metody moderniho managementu (zv1asté
v ptipadé velkych zelezni¢ni dopravcti).

Ptes nepochybné uspéchy spole¢né evropské dopravni politiky pretrvavaji i naddle nékteré

nepriznivé skutecnosti. Zminit 1ze predevsim:

»  Nerovnomeérny rust jednotlivych druhu dopravy —teze odrazi skuteCnost, ze nékteré
druhy dopravy se potrebdm moderni ekonomiky prizpiisobily Iépe neZ jiné. Neptiznivou
souvislosti v§ak je nezahrnuti externich nakladi do skutecné ceny dopravy a také




nerespektovani urcitych socialnich a bezpe¢nostnich natfizeni — posledni informace plati
zvlasteé pro silni¢ni dopravu.

ES — rozdéleni trhu ndkladni dopravy - silni¢ni doprava (44 %),
- kabotdzni namoini doprava (41 %),
- 7elezni¢ni doprava (8 %),
- vnitrozemska vodni doprava (4 %).

ES — rozdéleni trhu osobni dopravy - silni¢ni doprava (79 %),
- 7elezni¢ni doprava (6 %),
- letecka doprava (5 %).

*  Kongesce (preplnéni) hlavnich silni¢nich a zelezniCnich tras, dopravni zacpy ve méstech,
zahlcena letisté.

V prubéhu 90. let 20. stoleti Evropa byla Evropa zasazena kongescemi v urcitych iizemich a na
urcitych dopravnich trasdach. Problém je tak zavazny, ze ohroZuje ekonomickou
konkurenceschopnost ES - je totiz urCitym paradoxem, ze kongesce v centrech posiluji izolaci
odlehlych regionu prostfednictvim oslabeni jejich spojeni s hlavnimi trhy. Dochazi tak vlastné
k naruseni regiondini soudrznosti / koheze ES. Dopravni tahy totiz miizeme chapat jako nutny
predpoklad jednotného trhu, jejich selhani tudiz vede ke ztrat€¢ ekonomickych prilezitosti,
omezeni tvorby novych pracovnich mist a k poklesu potencidlu dan¢ho izemi.

Prestoze kongesce postihuji hlavné mésta a méstské regiony, 1ze se s nimi snadno setkat i

v ptipadé trans-evropskych dopravnich siti:

— cca 7 500 km silnic (10 % sité) je denn¢ postizeno dopravnimi zacpami;

— asi 16 000 km Zeleznic (20 % sité) je klasifikovano jako problémova / uzkd mista;

— mna 16 nejvétsich letistich zemi ES je u vice nez 30 % leti zaznamenano zpozdéni vetsi nez
¢tvrt hodiny;

— dohromady vSechna tato zpozdéni zvySuji energetickou narocnost dopravy, hovoti se o
zvySeni spotieby o cca 1,9 mld. litr paliva roné (cca 6 % celkové ro¢ni spotieby).

Odhaduje se, Ze externi naklady kongesci v silni¢ni dopraveé piedstavuji asi 0,5 % HDP ES, a
pokud nedojde ke zméng trendu, dosahne tato suma v roce 2010 pfiblizné 1 % HDP ES (80 mld.
EUR).

Pomineme-li nedostateCnou troven internalizace externalit (nezahrnuti nakladu spojenych

s nehodami, kongescemi, Skodami na zivotnim prostiedi apod. do realné ceny dopravy) patii

k zdkladnim prfic¢indm rostoucich kongesci zejména zpoZdeéni vystavby transevropskych
dopravnich siti. Ze ctrndcti prioritnich projektii piijatych v roce 1994 byla dosud dokoncena
pouze pétina (letist¢ Malpensa v Milan¢, vysokorychlostni trat’ Brusel — Marseille, most a tunel
pres Qresund), zbyvajici projekty jsou bud’ rozestavény anebo pouze zatim pripravovany.
Vyznamnou piekazku pii realizaci té€chto projektu predstavuje nedostatek financnich
prostiedkd.

*  Nepriznivé vlivy dopravy na (zivotni) prostiedi, zdravi, vysoky pocet silni¢nich nehod atd.

Vzhledem k tomuto vlivu dopravy je mysilenka trvalé udrZitelnosti novym imperativem spole¢né
dopravni politiky. K jejimu uplatnéni by mél piispét cil dosaZeni rovnovdzného rozvoje
Jjednotlivych druhii dopravy, ktery je vyznamnou soucasti nové evropské dopravni politiky.

I v budoucnu lze ocekavat dalsi vyznamny riist poptdavky po dopravé — priciny:

»  ekonomicky rust v podstaté automaticky generuje vétsi potfebu mobility,

* rozsifeni EU zvysi intenzitu dopravy v novych ¢lenskych statech, zvlasté v prihrani¢nich
regionech.



V dusledku toho je nutné ocekdvat poptavku po masivnich investicich do dopravni
infrastruktury. Z toho diivodu byla v EU vypracovana nova evropska dopravni politika,
ktera se snazi reagovat na naznacené trendy. Celkem je specifikovano asi 60 opatreni, ktera
lze s ur€itym zjednoduSenim rozdélit do nasledujicich okruhii:

1.

Revitalizace Zeleznic
Zelezni¢ni doprava predstavuje kli¢ovy sektor, bez néhoz nebude mozné dosahnout
ptiznivejsiho rozdéleni dopravniho trhu (modal split). Cesta k revitalizaci zeleznic vede
pies:
— otevreni trhu a zvySeni konkurence mezi zelezni¢nimi dopravci,
— vznik sité zelezni¢nich trati uréenych prevazné osobni dopraveé (HST),
— vznik sité zelezni¢nich trati uréenych prevazné nakladni dopraveé (freigt freeways)
— zarucCeni interoperability a bezpecnosti.

2

ZvySeni kvality v silni¢ni dopravé
Ptes uspesnost silni¢ni dopravy diky jeji nedostizitelné flexibilité a nizkym cenam Ize
hovofit o jeji nepfili§ silné ekonomické pozici — pfi€inou je priliSna fragmentace a silny
konkurencni boj mezi dopravci stlacujici ceny pfili§ nizko (— obchazeni pravidel a nefér
konkurence). Cile:

— upravy legislativy k ochrané dopravcu,

— zpfisnéni kontrolnich mechanismi.

Podpora vodni dopravy (namoini doprava, vnitrozemska vodni doprava)
Obé formy vodni dopravy maji kapacitu piekonat kongesce v silni¢ni doprave a
nedostatky zelezni¢ni dopravy — opatient:
— zfizeni ,sea motorways* v ramci transevropskych dopravnich siti (napt. objezd
Alp, Pyreneji apod.),
— zpfisnéni bezpecnostnich standardu, socialnich pravidel, systém fizeni namotini
dopravy, ...

DosaZeni rovnovahy mezi ristem letecké dopravy a ochranou prostiedi

V dobé spole¢ného trhu a jednotné mény v EU stéle neexistuje ,,jednotné nebe* (prilisna
fragmentace systému fizeni letového provozu), coz zplisobuje zpozdéni, vede k plytvani
energii apod. Cilem je téz zvySeni letistnich kapacit.

Podpora intermodality
Dosazeni intermodality je nezbytnou podminkou vytvofeni alternativy k silni¢ni dopraveé
— cilem je zabezpeceni G¢inné integrace druhti dopravy nabizejicich vyznamny potencial
prepravni kapacity — prostfedky:

— technicka harmonizace,

— program ‘Marco Polo” (— podpora inovacnich iniciativ).

Vystavba trans-evropskych dopravnich siti (TEN)
Viz podrobné;ji dale.

ZvySeni bezpecnosti silni¢ni dopravy

Dopravu miizeme obecn€ vnimat jako potencialni nebezpeci — nejvice obéti ma pritom na
svédomi silni¢ni doprava (v EU ro¢né na silnicich umira asi 41 tisic osob!, kazdy den
umira zhruba stejné mnozstvi osob jako v pfipadé zficeni stfedné velkého letadla,
ptipocist lze 1 Skody na zdravi, majetku, ...). Cile:



10.

11.

12.

13.

— snizeni poCtu obéti silni€nich nehod do roku 2010 na polovinu (vyména zkuSenosti
mezi Clenskymi staty),

— harmonizace znacCeni nebezpecnych tisekil a kontrolnich mechanismu (tyka se
pouze silnic zarfazenych do TEN).

Prijeti politiky efektivniho zpoplatnéni dopravy”
Cilem je sjednoceni zpoplatnéni naklada vyvolavanych dopravou ve vSech Clenskych
statech:
— harmonizace zdanéni paliv,
— stanoveni principu zpoplatnéni vyuziti infrastruktury (zahrnuti externich nakladu),
moznost prevedeni piijmu na vystavbu infrastruktury environmenmtalné
ptiznivejsiho druhu dopravy.

Stanoveni prav a povinnosti uZivateli

Pravo pfistupu ke kvalitnim dopravnim sluzbam:
— Charta prav (informace, kompenzace za poskytnuti Spatné sluzby),
— povinnosti (bezpecnostni predpisy, ...).

Rozvoj kvalitni méstské dopravy
Dopravni kongesce ve méstech — vyména zkuSenosti s cilem zlepSeni vyuziti vefejné
dopravy a existujici infrastruktury.

Podpora vyzkumu a vyvoje technologii ve sluzbé cisté a efektivni dopravy
Dlouhodoby cil ES — novy vyzkumny ramec (telematika a systémy fizeni dopravy,
podpora intermodality,

Rizeni dopadii globalizace

Cilem je posileni pozice Spolecenstvi na irovni mezinarodnich dopravnich organizaci
(zvlasté jde o International Maritime Organisation, International Civil Aviation
Organisation, Danube Commission), jejichz prostfednictvim by mohla snaze chranit
zajmy Evropy na svétové urovni (namisto 25 hlast jeden silny).

Rozvoj stiednédobych a dlouhodobych cilit vedoucich ke vzniku trvale udritelného
dopravniho systému

Vytvofteni trvale udrzitelného dopravniho systému je dlouhodobym procesem, cilem je
prozatim vznik dlouhodobé strategie.



TRANS-EVROPSKE DOPRAVNI SiTE (TEN)

Projekt trans-evropskych dopravnich siti predstavuje velmi ambiciozni program vystavby,
modernizace a propojeni evropskych hlavnich dopravnich infrastruktur. Celkovy rozsah /
cilovy stav TEN v roce 2010 pfiblizuji nasledujici udaje:

— 75200 km silnic,

— 78 000 km zeleznic,

— 330 letist,

— 270 mezinarodnich namofnich pfistav,

— 210 vnitrozemskych pfistavi,

— systémy fizeni provozu, navigacni sluzby, informacni systémy.

TEN — ptedpokladané ndklady a zpiisob financovdni (ptispevky ze strany Spolecenstvi):

— celkové odhadované naklady: 400 mld. € (odhad 1996)

— prispévek z rozpoctu TEN 4,2 mld. € (obdobi 2000-006)
— Kohezni fond 9 mld. € (obdobi 2000-06)

— strukturalni fondy 4 — 6 mld. € (obdobi 2000-06)
— pujcky Evropské investi¢ni banky 6,6 mld. € (rok 2000)

Velky rozsah pozadovanych investic vedl ke koncentraci usili na nékolik klicovych projektu,
které by mély byt dokonceny v roce 2070 — jejich piehled viz v obr. 1.

Obr. 1: Trans-evropské dopravni sité a Vybrane prioritni projekty

Pramen: European Commission. 2002. Trans-European Transport Network: TEN-T priority projects. Office for
Official Publications of the European Communities.



Historie TEN, prehled prioritnich projektu

Zaklad k vytvotenti sit€ TEN byly polozeny Maastrichtskou smlouvou. V roce 1993 prevzala
v této veéci aktivitu Evropska komise, ktera na zakladé dokumentu ,, White Paper on Growth:
Competitiveness and Employment vidéla v TEN dilezity instrument.

Koncepce dopravni sité vychazi z ndarodnich infrastrukturnich planii, z nichz byla postupné
vybrana sit’ prioritnich projektii, jejichz realizace je v eminentnim zajmu celého Spolecenstvi.
Soustava prioritnich projektt byla pfijata na zasedani Evropské rady v Essenu v roce 1996
(odtud nékdy pouzivany nazev té€chto projektt — Essensky seznam).

Essensky seznam - jedna se celkem o /4 ndsledujicich projekti:

Tuto cast prednasky prevzit primo z publikace Trans-European Transport Network: TEN-T
priority projects (European Commission. 2002.) —
— lexty,
— obrazky.
Informace jsou dostupné na internetu:
—  http://europa.eu.int/comm/dgs/energy _transport/publication/transport_policy en.htm

V soucasné dobé je vak jiz zjevné, ze vystavba TEN probiha velmi pomalu, do leto$niho
roku (v€etné) bude zcela dokonceno pouze pét nasledujicich projektt (ze znacné Casti jde o
staty s moznosti Cerpat z Kohezniho fondu):

= projekt & 7, Dalnice v Recku — Pathe a Via Egnatia“,

= projekt & 8  Multimodalni spojeni Portugalsko — Spanélsko — stiedni Evropa“,

» projekt ¢. 9, Konvenéni zeleznice Cork — Dublin — Belfast — Larne — Stranraer®,

* projekt ¢. 10 ,Letist€ Malpensa (Milan)*,

= projekt & 11 ,,Zelezniéni a silniéni spojeni Danska a Svédska (@resund)<.

Pomaly postup vystavby TEN je mozné vysvétlit riznymi faktory — hovorit 1ze napt. o
mistnich protestech (opozici) vici vystavbé nové dopravni infrastruktury, nedostatecné
integrovaného pfistupu zejména v ptipadé preshranic¢nich projektu a také o problémech

s financovanim projektti (obecny pokles investic sméfujicich do dopravy z 1,5 % HDP v roce
1970 na zhruba 1 % v roce 1995).

Presto je jasné, ze podpora vystavby TEN ze strany EU bude zachovana, protoze dopravni
infrastruktura je vnimana jako dilezity prvek konkurenceschopnosti EU. Presto jsou
pfipravovany dvé upravy ramcu TEN:

* rok 2001 — v tomto prvnim kroku byla uc¢inéna pouze omezend iprava existujicich
pravidel, vysledkem je posileni koncentrace na problémova mista dopravni sité (tzn.
zejména Alpy, Pyreneje a tahy sméfujici k nové pfistupujicim statiim). Z uvedenych
divodu a také diky postupnému (byt pomalému) dokoncovani jednotlivych prioritnich
projektti TEN, byl Essensky seznam rozsiren o nékolik novych projektii (viz dale);

* rok 2004 — v tomto roce byla planovana rozsdhlejsi revize siti TEN, a to zejména
v souvislosti s rozsifenim EU o 10 novych ¢lenskych stata ve stiedni Evropé. Nove se
pocita se zavedenim konceptu ‘motorways of the sea’, rozvojem letistni kapacity a
podporou rozvoje pan-evropskych multimoddlnich koridori vymezenych v izemi nové
pfistupujicich stata (viz dale).



Prehled sesti novych prioritnich projektu a dvou rozsireni stavajicich projektu

Tuto cast prednasky prevzit primo z publikace Trans-European Transport Network: TEN-T
riority projects (European Commission. 2002.) —
— lexty,
— obrazky.
Informace jsou dostupné na internetu:
—  http://europa.eu.int/comm/dgs/energy transport/publication/transport_policy en.htm

PANEVROPSKE MULTIMODALNI KORIDORY

(celd pasaz podle http://www1.oecd.org/cem/topics/paneurop/corridors.htm)

The Trans-European networks initially proposed for western Europe in 1992 and officially
agreed in 1996 were extended as a result of decisions reached on the occasion of the pan-
European Conference of Transport Ministers in Crete (1994) and in Helsinki (1997) to include
10 multimodal corridors connecting up to the infrastructure of those central and eastern
European countries in line for accession to the EU.

|Corridor I: Via Baltica (road): 445 km; Rail Baltica: 550 km; road-rail

|
|He|sinki ||Fin|and |
|Ta||inn ||Estonia |
Riga |Latvia |
|Kaunas, Klaipeda ||Lithuania |
|Warsaw, Gdansk ||Po|and |
|Ka|iningrad ||Russia |

|Corridor II: Road; rail. Total length: 1.830 km running in parallel

|
|Ber|in ||Germany |
|Poznan, Warsaw ||Po|and |
|Brest, Minsk ||Be|arus |
|Smo|ensk, Moscow, Nijni Novgorod ||Russia |

|Corridor III: Road; Rail. Total length 1.640 km running in parallel

|
|Ber|in, Dresden ||Germany |
|Wroclaw, Katovice, Cracow ||Po|and |
|Lvov, Kiev ||Ukraine |

Corridor IV: Link EU-South-eastern Europe; Road; rail; Danube ferry link;
airports; ports ; combined transport. Total length: 3.258 km

|Ber|in, Dresden, Nuremberg

||Germany

|Pratur, Brno

||Czech Republic

|

|
|Vienna (rail) ||Austria |
|Bratislava ||Slovak Republic |
|Gy<'5r, Budapest ||Hungary |
|Arad, Drakova, Bucharest, Constantza ||Romania |
|Sofia, Pflovdiv ||Bu|garia |
|Thessa|oniki ||Greece |




|Omenio, Istanbul ||Turkey |

|Corridor V: Road; rail. Total length: 1.600 km

|
|Venice, Trieste ||Ita|y |
|Kopar, Ljubljiana, Maribor ||Slovenia |
|Budapest ||Hungary |
|U2horod, Lvov, Kiev ||Ukraine |
|Bratis|ava, Zilina, Kosice ||Slovak Republic |
|Rijeka, Zagreb, Osijek, Ploce ||Croatia |
|Sarajevo ||Bosnia—Herzegovina |

|Corridor VI: Road ; rail ; link corridor V; combined transport. Length: 1.800 km

|
|Gdansk, Torun, Poznan, Grudziadz, Warsaw, Zebrzydowice ||Po|and |
|Zi|ina ||Slovak Republic |
|Ostrava (corr IV) ||Czech Republic |

Corridor VII: Waterway route on the Danube from Germany to the Black Sea; connects
up with the North Sea via the Rhine and the Main

| ||Germany

| ||Austria

|Bratis|ava ||Slovak Republic

|Gy6r—G6ny'L'| ||Hungary

| ||Croatia

| ||Serbia

|Ruse, Lom ||Bu|garia

| ||Mo|dova

| ||Ukraine

|Constantza ||Romania

Corridor VIII: Road; rail; expansion of port of Durrés; combined transport in Bitola;
Length: 1.300 km

|Durrés, Tirana ||Albania |
|Skopje, Bitola ||FYR Macedonia |
|Sofia, Dimitrovgrad, Burgas, Varna ||Bu|garia |

Corridor IX: Road; rail ; port expansion; Total length: 6 500 km (The Council in Essen
(1994) declared the link Helsinki-St. Petersburg-Moscow as prioritary

|He|sinki ||Fin|and |
|Vy’1bory, St. Petersburg, Pskov, Moscow, Kaliningrad ||Russia |
|Kiev, Ljubasevka, Odessa ||Ukraine |
|Chisinau ||Mo|dova |
|Bucharest ||Romania |
|Vi|nius, Kaunas, Klaipeda ||Lithuania |
|Minsk ||Be|arus |

|

|Alexandroupolis ||Greece




|Dimitrovgrad, Ormenio ||Bu|garia

Corridor X: Road; rail ; Length: 2 360 km
Salzburg, Graz Austria
Zagreb Croatia
Belgrade, Nis

Veles, Thessaloniki

Gigola, Skopje FYR Macedonia
Ljubljiana, Maribor Slovenia
Budapest Hungary
Belgrade Serbie

Novi Sad

Nis

Sofia (Corr IV - Istanbul) Bulgaria

Veles

Florina, Via Egnatia
Pramen: http://www1.oecd.org/cem/topics/paneurop/corridors.htm

Viz mapky a obrazky:
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Pramen: www1.oecd.org/cem/topics/paneurop/corridors.htm
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Pramen: www1.oecd.org/cem/topics/paneurop/corridors.htm



SIT TINA

(cela pasaz podle http://www tinasecretariat.at/)

The Transport Infrastructure Needs Assessment (TINA) process is designated to initiate the
development of a multi-modal transport network within the territory of the candidate
countries for accession: Estonia, Latvia, Lithuania, Czech Republic, Slovakia, Hungary,
Poland, Slovenia, Romania, Bulgaria, and Cyprus.

The first structured dialogue between the Transport Council and the Transport Ministers of
the associated countries, in September 1995, recommended inter alia undertaking a Transport
Infrastructure Needs Assessment for the candidate countries for accession. This TINA
process has as a goal, based on elements of the transport network of the candidate countries,
defining the future Trans-European Transport Network in the enlarged European Union. To
advance and to monitor the TINA process, the Commission established a Group of Senior
Officials (The Group) from all Member States and the candidate countries.

The TINA process was supported by the TINA SECRETARIAT, which has been set up in

May 1997 as a technical support unit in Vienna, using funds from the PHARE Multi-Country

Transport programme. Amongst the tasks of the TINA Secretariat were:

» supporting the TINA Senior Officials Group in identifying the network elements for a
future TEN-Tr in the candidate countries (also called the TINA network)

» the elaboration of a methodology for common assessment of this network and the required
projects to realise it

* the development of a Geographical Information System (GIS) for the TINA network and
the technical support of subgroups.

* monitoring progress in the network development

* The TINA Secretariat finished its activity in November 1999.
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