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Stanovisko Evropského hospodiiského a socidlniho vyboru k tématu Budouci pfistupnost Evropy
namofni cestou: vyvoj a jak jej predvidat

(2005/C 157/25)

Dne 1. Cervence 2004 se Evropskd hospodéisky a socidlni vybor v souladu s ¢lankem 29, odst. 2 jednaciho
fddu rozhodl vypracovat stanovisko k: Budouci pfistupnost Evropy ndmoini cestou:vyvoj a jak jej pred-

Specializovand sekce ,Doprava, energie, infrastruktura a informac¢ni spole¢nost, kterd byla povéfena
piipravou podkladi pro Vybor k tomuto tématu, pfijala toto stanovisko dne 24. listopadu 2004. Zpravo-

Na svém 413. plendrnim zaseddni ve dnech 15. a 16. prosince 2004 (jedndni dne 16. prosince 2004),
piijal Evropsky hospodafsky a socialni vybor nasledujici stanovisko 124 hlasy pro a 2 ¢lenové se zdrzeli

28.6.2005
vidat.
dajem byl pan SIMONS.
hlasovéni.

1. Uvod

1.1  Némof#ni pteprava do zemi Evropské unie, z téchto zemi
do tfetich statG i mezi stity Evropské unie navzdjem md
zdsadni dalezitost. Kazdym rokem pfesahuje import a export
z vice nez tisice pfistavii Evropské unie 3 500 miliont tun
ndkladu. Ddle se kazdy rok plavi trajekty nebo okruznimi plav-
bami okolo 350 milionti cestujicich.

1.2 Vice nez 90 % evropského obchodu se zbytkem svéta
prochazi piistavy Evropy. Kromé toho se po mofi ptepravuje i
40 % zbozi dopravovaného uvnitf Evropy. Z hlediska energe-
tické ndrocnosti a Zivotniho prostiedi je ndmoini doprava
vysoce cenéna. Ve srovndni se silni¢ni dopravou muze byt
tiindctkrat Cist$i z hlediska emisi CO, a emisi pevnych castic
a dokonce devatendctkrét ¢istsi z hlediska emisi CHx (').

1.3V piistavech Evropy a v piimo souvisejicim sektoru
sluzeb je zaméstndno na 250 000 lidi. Cely ndmoini sektor
dévd prdci asi 2,5 milionu lidi v Evropé a vytvai{ pfiblizné 111
miliard EUR pfidané hodnoty. Vyznam ndmoini dopravy pro
Evropu by tedy mél byt zfejmy.

1.4 Objem ndmoini dopravy do Evropy, z Evropy i po
Evropé kazdoro¢né nartstd. Z toho vyplyvd velikd dulezitost
pozorného sledovani tohoto ndrtstu Evropskou unii, kterd
musi podporovat — a v pfipadé nutnosti sama provadét — odpo-
vidajici opatfeni s pfedstihem, aby mohla fidit tento rust.

1.5  Namoini doprava mtize byt rozdélena do rtiznych typi
a kategorii — podle Géelu plavby (zdbava nebo komercni Gcely),

(") Zdroj: brozura EURpean Sea Ports Organisation: Ports creating
opportunities by connecting people; products and business — by
connecting EURpe

podle organizace (trampovd doprava nebo doprava podle
plavebntho fadu), podle pusobnosti (zaocednskd nebo
piibfezni) a prepravovaného ndkladu (osobni nebo ndkladni
doprava). Obchodni doprava a vySe uvedené Ctyfi kategorie
maji zvldstni vyznam pro jednotny trh a jsou predmétem
tohoto stanoviska.

1.6V osobni dopravé je nejvyraznéjsi rozdil mezi okruznimi
plavbami a trajekty s pfimym ndjezdem vozidel. Ndmoini
pieprava zbozi se mtize dale délit podle typu ndkladu:

— Sypky objemovy naklad. Sypkd hmota se piepravuje ve
zvlastnich lodich pro tyto materidly, napf. rudy, uhli, obili.

— Kapalny objemovy nédklad. Pfepravuje se v tankerech, napt.
surova ropa, ropné produkty a chemikalie.

— SmiSeny ndklad. Rozdéluje se na ndklad v najetych vozi-
dlech, jiny smiSeny ndklad a kontejnery.

2. Pfehled situace na trhu pro jednotlivé kategorie

2.1  Okruzni plavby a trajekty pro piimy néjezd vozidel jsou
dva radikilné odlisné typy osobni dopravy. Okruzni plavby
jsou svym zptsobem lodni turistikou. Na druhé strané trajekty
umoziuji pfepravu z mista A do mista B a formou sluzeb roll-
on/roll-off (ndjezdu vozidel) se mohou vyuzit k piepravé zbozi.
V Evropské unii se po mofi prepravuje okolo 350 miliond
cestujicich, v¢etné zhruba 4 miliont cestujicich na okruznich
plavbach.
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2.2 Hlavnimi evropskymi pfistavy pro okruzni plavby jsou
Barcelona (832 000 cestujicich), Palma de Majorca (665 000),
Bendtky (634 000), Neapol (534 000), Southampton (533 000)
a Civitavecchia (520 000). Nejvétsi zdjezdni lodi je Queen Mary
2, spusténd letos na vodu. Je dlouhd 345 metrd, 41 metrd
Sirokd a md ponor 10,3 metru.

Queen Mary 2 je zhruba stejné dlouhd jako nejvétsi lodé na
pfepravu sypkych hmot nebo kontejnerti. Lodé pro okruzni
plavby vSak maji mensi ponor nez kontejnerové a nakladni
lodé. Veétsi pristavy obvykle nemaji s poskytovanim Zzddné
potiZe, protoZe se jednd o mensi pocet plavidel.

2.3 Trajekty obvykle umoziiuji také piimy nédjezd naklad-
nich vozidel a kombinuji tak osobni i ndkladni dopravu. V EU
trajekty spojuji evropskou pevninskou ¢ast s UK, Irskem, Skan-
dindvii, pobaltskymi stity a Kandrskymi ostrovy. Zejména stte-
domoii md rozsdhlou sit trajektd vcetné destinaci mimo EU.
Nejvétsimi plavidly s ndjezdem vozidel jsou sesterské lodi Pride
of Rotterdam a Pride of Hull flotily P&O North Sea Ferries.
Tyto lodi jsou 215 metrG dlouhé a 32 metra Siroké, ale jejich
ponor je pouze 6,3 metru.

2.4 Kromé obcasnych a mistnich potizi, neni fyzicky p¥istup
této kategorie plavidel do evropskych piistavi diavodem
k dalsim strukturdlnim opatfenim na evropské trovni. Tyto
kategorie maji tedy zajistény budouci piistup do Evropy, coz
zdrovent umoznuje dalsi rist v tomto sektoru.

2.5 Pro zdsobovani evropského pramyslu maji velky
vyznam lod¢ na pfepravu sypkych a kapalnych hmot. Pfeprava
sypkych a kapalnych hmot prosla zejména v Sedesdtych
a sedmdesatych letech v Evropé obdobim neoby¢ejného rustu
z hlediska pfepravovanych objemt i velikosti lodi.

2.6 V piipadé hromadné pfepravovaného kapalného
nakladu mélo uzavieni Suezského priplavu po Sestidenni valce
a neustdly rast poptavky po ropé za ndsledek rist maximaélni
velikosti lodi z 85 000 DWT () (hrubd nosnost lodi v tundch)
v roce 1968 na 560 000 DWT v roce 1976. Rada evropskych
piistavll pfijala opatfeni, aby tyto lodé mohly zajet do doku.
Kdyz v roce 1973 vypukla prvni ropnd krize, tyto lodé pfestaly
byt ziskové a nakonec byly sesrotoviny. Nové postavené
tankery z 80. a 90. let nepokracovaly v trendu stdle vétsich
lodi. Velikost velkych tankerd se wustdlila pfiblizné na

() DWT= Deadweight Tonnage, hrubd nosnost lodi (nosnost nakladu
véetné pohonnych hmot, vody, vystroje a zdsob v tunich) U kontej-
nerovych lodi se jako méfitko kapacity udavd pocet TEU (jednotek
ekvivalentnich dvaceti stopdm) To znamend maximdalni pocet
kontejnerd méfeny v TEU, ktery lod mize pfepravit. Protoze
Erézdn)'/ kontejner zaujimd stejny prostor jako plny, nepouzivd se u

ontejnerovych lodi DWT.

300 000 DWT. Teprve od roku 2002 bylo postaveno nékolik
Ultra Large Crude Carriers (ULCC), lodi pro piepravu ropy
o kapacité 400 000 DWT; kapacita pfistavi je vSak pro jejich
obsluhu stéle jesté dostate¢nd.

2.7 K podobnému vyvoji doslo od konce 60. let u dopravy
volné lozeného suchého ndkladu. Lodé v této kategorii co do
velikosti rostly a vrcholu dosdhly u Berge Stahl s kapacitou
365 000 DWT, kterd v poslednich osmnécti letech pfepravo-
vala Zeleznou rudu z Brazilie do Rotterdamu a kterd se svym
ponorem 23 metrt (76 stop) nemd piistup nikde jinde na svété.
Od 80. let vsak méla velkd vétsina novych lodi prepravujicich
volné lozeny ndklad kapacitu mezi 150 000 a 175 000 DWT.
Dopravni operace tykajici se volné lozeného suchého
a kapalného ndkladu se tedy staly plné rozvinutymi trhy
a evropské mofské piistavy, které jsou vyuzivany, se jiz pfizpt-
sobily — dokonce i nejvétsi lodi na svété prepravujici volné
lozeny suchy ndklad. V soucasné dobé nelze ocekdvat zddny
vyznamny riist objemu ndkladu nebo velikosti lodi. Tyto kate-
gorie tedy jiz rovnéZ zajistily budouci dostupnost Evropy.

2.8 SmiSeny ndklad se pfepravuje lodémi pro prepravu
obecného nékladu a vicet¢elovymi lodémi. Od nastupu kontej-
neru trh se smiSenym nékladem prudce poklesl a je omezen na
vedlejsi trhy jako Afrika a chladirenské lodé ve specializovaném
obchodu s ovocem. Kapacita lodi se omezuje piiblizné na
40 000 DWT a velikost lodi se nezvétsuje.

2.9 Na druhé strané kontejnerovd doprava prochazi
v soucasné dobé obdobim nebyvalého strukturdlniho ristu, a to
co do objemu i velikosti lodi. V roce 1966 byla Fairland prvni
lodi pro piepravu interkontinentalnich kontejnerti z USA do
Evropy. Fairland — sou¢dst flotily Sea-Land — byla s to pfevazet
266 kontejnert o velikosti 35 stop. Nyni je nejvétsi kontejne-
rovou lodf na svété CSCL EURpe s kapacitou 8 500 TEU (ekvi-
valentni jednotka 20 stop), ackoli se jiz stavéji lodé s kapacitou
9200 TEU. CSCL EURpe je dlouhd 334 metrd, Sirokd
42,8 metrti a md maximalni ponor 14,5 metru.

Nize uvedeny graf ukazuje nejvétsi kontejnerovou lod posta-
venou v daném roce. Pozoruhodny rist — zejména od
roku 1995 — je ohromujici. Nyni byly zaddny objedndvky na
156 lodi s kapacitou vice nez 7 000 TEU.
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2.10 Brzy se ocekdvaji objedndvky lodénic na lodé
s kapacitou 10 000 TEU a dokonce 12 000 TEU, které budou
stale potfebovat jen jeden motor. Dokonce byly provedeny
vypolty (%), pokud jde o potencidlni horni mez. Kvuli skalnim
ttvarim v Malacké Gziné — dulezité ¢asti obchodni cesty do
Asie — se dospélo k ¢&islu 18 000 TEU, ackoli doty¢nd plavidla
by méla dva motory, coz by vyznamné zvysilo cenu dopravy
za kontejner. Preprava kontejnerovymi lodémi mezi kontinenty aZ na
technickou a geografickou hranici neroste automaticky. I vyvoj zpét k
ponékud mensim velikostem lodi, jak probihal u lodi pro interkonti-
nentdlni piepravu velkého mnoZstvi sypkého a kapalného ndkladu
v poslednich desetiletich, je myslitelny. Divodem pro takovy vyvoj
miiZe byt celkové cenové vwhodngjsi prepravni fetézec. MiiZe k nému
dojit, jestliZe md interkontinentdlni pfeprava kontejnerii mozZnost nalo-
déni a vylodéni ve vice pfistavech .

2.11  Zvlast rychle v poslednich nékolika letech rostla
pfeprava interkontinentdlnich kontejnertt z/do evropskych
piistavi. Jednim z dasledkd rostouci globalizace a souvisejiciho
néstupu Ciny jako producentské zemé je to, Ze severozdpadni
evropské kontejnerové piistavy mezi Hamburgem — Le Havrem
zazily v poslednich nékolika letech strukturalni rast o vice nez
10 % ro¢né. Rovnéz stiedomotské piistavy velmi rychle expan-
dovaly.

2.12 Velké kontejnerové lodé, napf. z Délného vychodu,
zastavuji pouze v omezeném poctu evropskych piistavi. Je
tomu tak jednak proto, Ze pro mnoho piistavi jsou piilis velké,
a také proto, Ze tyto lodé jsou tak drahé, Ze nechtéji v piistavu
ztracet piilis mnoho Casu. V Evropé zastavuji nejvétsi lodé
obvykle ve dvou nebo tiech stfedomoiskych pfistavech
a piiblizné ve Ctyfech piistavech na severozdpadé kontinentu.
Kontejnery jsou pak z téchto velkych kontejnerovych piistavii
expedovany po celé Evropé — po mofi, s vyuzitim rozsdhlé sité
sbérnych sluzeb, nebo po sousi, ve stile vétsi mife po Zeleznici
nebo vnitrozemskych vodnich cestach.

(*) Niko Wijnolst et al..: Malacca Max, The Ultimate Container Carrier,
Technickd univerzita Delft, 1999

2.13  V hlavnich evropskych kontejnerovych pfistavech () se
v kazdém piipadé problémem stdle vice stdvd pfetiZeni pfi
odbavovéni rostoucich tokd kontejnerti v piistavnich terminé-
lech a pfi ndsledném tranzitu. Kromé opatieni tykajicich se
termindlti, kterd maji napravit situaci v samotném piistavu
(v€etné expanze), jsou zapotiebi rovnéz efektivni postupy pred
dopravou a po ni, a to jak na mofi, tak i na sousi.

2.14  Pro kontejnerové piistavy znamenaji velkou potiz
rovnéz nové bezpecnostni pozadavky, co se tyce udrzeni pokud
mozno hladkého procesu preklidky a dopravy, a to navzdory
vy$simu poctu kontrol.

2.15  Vzhledem k réistu velikosti popsanému v bodech 2.9
a 2.10 vySe, toky zdmofskych kontejnert se nebudou nutné
rozsifovat do ostatnich evropskych pfistavii prostrednictvim
lodniho dopravniho trhu. Je tomu tak pfevdzné z davodu fyzic-
kych charakteristik jako nedostate¢ny ponor, neodpovidajici
zafizeni, nadmérné doby jizdy a nedostate¢ny naklad, aby byla
dodate¢nd zastdvka v pristavu ekonomicky schidnd (°). To vsak
neni trvalym stavem v této zdleZitosti, protoze hospodafskd
dynamika mizZe dat mensim pistavim impuls k vetsi aktivité.

3. Spojeni s pobfezim a vnitrozemim

3.1  Vétsina kontejnera zasilanych do evropskych pristavi
z nich musi byt opét odvezena k dal§i pfepravé. Nékteré jsou
piepravovany do jinych pfistavii po mofi na malych plavidlech.
Vétsina z nich se dostdvd do evropského vnitrozemi po silnici,

(*) Pokud jde o tabulku a mapu hlavnich evropskych kontejnerovych
piistavi, viz dodatek.

() To jsou napiiklad divody, pro¢ nejvétsi kontejnerové lodé nezasta-
vuji v pristavech v severnim Jaderském mofi, na severu Spojeného
kralovstvi, v Irsku a v Baltském mofi. Ndklad z téchto obfastf se
témito lodémi pFepravuje prostiednictvim sbérmé sluzby z/do
piistavi, které je mohou obsluhovat.
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vnitrozemskymi vodnimi cestami nebo po Zeleznici. To
znamend, Ze kapacita spojeni s vnitrozemim musi drZet krok
s rustem kontejnerové dopravy. I kdyZ se v ptipadé potieby
nevylucuje silni¢ni doprava, je tieba v souladu s politikou EU
ucinit v8e, co je mozné, aby se podnécovalo vyuzivani vnitro-
zemskych vodnich cest, Zeleznice a lodi pro dopravu na kratké
vzdalenosti/sbérnych lodi.

3.2 Zejména proto se vnitroevropské namoini dopravé na
kratké vzdalenosti dostavd silné podpory z EU. Jako soucdst
novych transevropskych dopravnich siti to zahrnuje rovnéz
program dalnice na mofi, kterému je vSak jest¢ tieba dat
konkrétni podobu. zejména podle novych navrhd (16/07/
2004) ma rozpocet TEN-T vzrist na 20,35 mld EUR, program
Marco Polo II ma zahrnout ddlnice na mofi a opatieni
k zamezeni nelegdlntho obchodu. Jeho rozpocet dosdhne az
740 mil. EUR.

3.3 Koncept ,mofskych ddlnic* rozvinula Evropskd komise
jako doplnék jinych modalit, které jsou podporovany v rdmci
programu transevropskych siti. Moiské ddlnice v Evropé
predstavuji silnou alternativu silni¢ni dopravé, a to na stejném
zdkladé a s vylouCenim zbytecnych postupt, umoziujici efek-
tivni intermodélni spojeni. Program se zaméfuje na omezeni
zatiZeni na evropskych tranzitnich trasch a na spojeni se vzda-
lenymi regiony a ostrovnimi staty.

3.4 K prosazeni ndmoini dopravy na kratké vzdalenosti lze
provést zlepSeni v piistavech i pii spoluprdci mezi pfistavy.
Klicem k tspéchu je vysoka Cetnost sluzeb, a tedy velky objem.
Pro realizovatelnost spojeni pro ndmoini dopravu na kratké
vzdalenosti je proto dalezity potencidl trhu a komer¢ni
prozkoumadni.

3.5 Velkou pozornost zasluhuje rovnéZ vnitini doprava
v ramci EU. To je zfejmé z evropské dopravni politiky, kterd
v této souvislosti zahrnuje rovnéz piislusnou infrastrukturu,
jelikoz se snazi posilit G¢innost a efektivnost vytvofenim -
v ramci ur¢itych parametrd — volného trhu, ktery odrdzi také
dalsi socidlni hodnoty jako udrzitelnost.

3.6 Aby toho bylo dosazeno, v silniéni dopravé
a vnitrozemské vodni dopravé jiz existuji a uplatiuji se
patficnd pravidla, a nyni se kone¢né tento proces zacind
rozbihat v celé evropské Zelezni¢ni siti. Byl by vitdn rychlejsi
proces na tomto poli, nejen vzhledem k vySe popsanym
trendiim v oblasti kontejnerové dopravy.

4. Kategorie pristavii

4.1  V rozhodovacim procesu EU (°) se rozliSuji pouze tfi
kategorie ptistavii TEN:

a: mezindrodni morské pfistavy s ro¢nim objemem preklddky
nejméné 1,5 miliont tun nebo 200 000 cestujicich;

b: moiské piistavy s roénim objemem pieklddky nejméné
0,5 milionu tun nebo 100 000 az 199 000 cestujicich se
zaf{zenim pro ndmofni dopravu na krdtké vzdélenosti;

c: regiondlni moiské piistavy, které nesplauji kritéria A a B
a které se nachdzeji na ostrovech nebo v okrajovych regio-
nech.

4.2 Az dosud toto rozliSovani nevedlo k piijeti vyznamné
odlisnych piistupli. Pfepracovany seznam dopravnich priorit
TEN se o piistavech nezminuje, a to ani v souvislosti s prioritou
v oblasti mofskych dalnic. Az na nékteré vyjimky dosud organy
ani odvétvi nepodporovaly pouziti podrobngjsich kritérii pfi
vybéru pfistavi pro specifické spolufinancovani EU v piipadé
vysokych investic, které vyzaduji kontejnerové pristavy pro
zamotskou dopravu — z velké ¢dsti kvali tranzitnimu ndkladu,
ktery ptiddvd samotnym pfistaviim jen malou hodnotu.

EHSV podporuje neddavné vyzvy Konference okrajovych ndmot-
nich regiont Evropy (20/7/2004) k vyvazeni postupu v oblasti
moiskych dalnic a dostupnosti, kterd by v tomto procesu brala
v Givahu i mensi a stfedni pfistavy.

4.3 Ve svétle vyse uvedeného EHSV naléhavé zddd Komisi
o analyzu problémd pfetizenosti pfistavd EU a hleddni
moznych cest feSeni.

4.4 Trvale udrzitelny rist nicméné pfedstavuje pro vetsi
evropské kontejnerové piistavy () fadu konkrétnich vyzev,
které jsou rovnomérné rozloZeny v oblasti Stfedomoii a na
severozdpadé kontinentu. K nim patii skutecné velké a stiedni
piistavy, které z velké cdsti nejsou pouze kontejnerovymi
piistavy, ale Casto rovnéZz vyznamnymi pfistavy pro piekladku
volné lozeného a jiného smiSeného ndkladu. K témto vyzvam
patit:

— Jak rychle Ize vybudovat dodate¢nd zafizeni pro piekladku,
a to na mofi i na sousi, pfi dodrZeni soucasnych ptisnych
pfedpisti, co se tyce hluku, Zivotniho prostiedi a vnéjsi
bezpecnosti?

(°) Hlavni sméry TEN (rozhodnuti ¢. 1692/96), které zaclefuji do TEN
moiské piistavy, vnitrozemské pFistavy a intermodalni termindly.
() Viz dodatek zminény rovnéz v pozndmce pod carou €. 2.
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— Jak mohou pfistavy pfizptisobit svou dostupnost po mofi,
hloubku pfistavnich hrazi a velikost zaf{zeni pro prekladku,
aby se pfizptsobily nastavajicimu ristu kapacity lodi pfes
8.000 TEU?

— Jak lze zajistit, aby spojeni mezi piistavem a evropskym
vnitrozemim mélo dostateCnou kapacitu, aby bylo mozno
zvladnout rostouci tok kontejnerové dopravy?

— Jak lze s ohledem na rostouci bezpec¢nostni kontroly udrzet
logistické procesy v piistavech co nejpruznéjsi?

45 K udrzeni konkurenceschopnosti v celosvétovém
méfitku je v zdjmu Evropy, aby doty¢né pfistavy skute¢né
ucinily patficnd opatfeni k feSeni téchto vyzev. Evropskd unie
by se méla rovnéz snazit ovliviiovat tuto oblast, kdykoli to je
mozné.

4.6  Tyto piistavy jsou rovnéz vstupnimi branami do EU,
coz mé bezpecnostni dasledky, EHSV pfipomind svd difvéjsi
stanoviska, ve kterych vyzyval Evropskou komisi k vypracovani
celkové studie o nakladovych dopadech zabezpeceni piistavii

a k navrzeni postupti jeho financovani EU.

4.7 Zvlastni pozornost, kterd je vénovana velkym kontejne-
rovym pfistaviim, je v souladu s prosazovdnim ndmofni
dopravy na kratké vzddlenosti a konceptem motskych délnic.
Pravé vyznamné kontejnerové pristavy slouZici pro zdmorskou
dopravu jsou v mnoha piipadech rovnéz pfednimi pfistavy pro
dopravu na kratké vzddlenosti. Kromé toho tyto piistavy maji
k dispozici potiebny objem, infrastrukturu a zdzemi, aby mohly
zajistit dostate¢ny ndklad, a tak diky mofskym ddlnicim napo-
méhat rtstu ostatnich mofskych pfistavii pro dopravu na
kratké vzdalenosti.

5. Praktickd opatfeni EU

5.1  Je nutno pfijmout opatfeni, kterymi se zajisti, aby efek-
tivnost a optimdlni dopad vyznamnych investic, které nyni
uskuteciiuji — nebo které v brzké dobé uskute¢ni — vétsi kontej-
nerové pristavy k FeSeni problému nastinénych v bodé 4.3,
nebyly ohrozeny narudenim hospodafské soutéZe, nedosta-
tecnou infrastrukturou nebo nedostate¢nou dopravni politikou.
Vzhledem k tzké vazbé mezi kontejnerovymi piistavy
a ndmofni dopravou na kritké vzddlenosti prostfednictvim
sbérné sluzby, mofskych dilnic a spojeni s vnitrozemim ma
tento pristup dalekosahlé diisledky a ptindsi prospéch pro cely
dopravni trh.

5.2 Proto by EU méla pfedeviim zajistit, aby existovalo
zdravé prostiedi pro korektni hospodaiskou soutéz, coz se také
nékdy nazyva ,rovnymi podminkami“. Piistavy — ¢imZ mdme

na mysli zejména ekonomické hrace ptistavii — musi byt s to si
navzdjem konkurovat na spravedlivém zdkladé; to plati rovnéz
pro hospodéiskou soutéz v rdmci mofskych pfistavit i mezi
nimi.

5.3 Na zakladé zkuSenosti s ostatnimi odvétvimi pfepravy
zbozi, které jiz ucinily kroky v tomto sméru, by byl urcity
stupeti liberalizace na trhu mofskych pistavi prospésny a byla
by to dobrd cesta, jak co nejlépe vyuzit dostupné moznosti. Na
samém konci svého funkéntho obdobi odstupujici Komise na
zéakladé névrhu komisatky pro dopravu pani de Palacio pfedlo-
zila Radé novou smérnici o pfistupu na trh piistavnich sluzeb.
To opét (!) poskytne vyboru pfileZitost vydat podrobné stano-
visko k liberalizaci. Proto se nyngjsi stanovisko touto otdzkou
nezabyva.

5.4 Musi byt mnohem jasnéjsi, co je a co neni piipustné, ze-
jména v oblasti stitni podpory. Napiiklad v jakém rozsahu
mohou orgdny dotovat pfistavni infrastrukturu, kterd pfimo
souvisi s rustem velikosti lodi? Ndrodni vlidy a manaZefi
piistavit musi védét, jakd je situace. Naléhavé potiebujeme jasné
hlavni sméry v oblasti statni podpory. EHSV bere na védomi
zamér Komise navrhnout sméry stitni pomoci piistaviim
a naléhavé ji zadd, aby tak ucinila co nejdfive bez ohledu na
piijeti nové smérnice o piistavech.

5.5 Bedlivou pozornost vyzaduje rovnéz prosazovani
a provedeni predpistl. Existuje velky prostor pro vyklad pfi
provadéni pravnich ptedpist EU do vnitrostitniho prava. EU
by méla byt mnohem peclivéjsi, aby se zajistilo jednotné prove-
deni pfedpist EU. To lze pozorovat rovnéZ u prosazovani
stavajicich pravidel a nafizeni EU, které je rtznorodé
a nedasledné. Existuji zjevné rozdily ve vykladu mezi ¢lenskymi
staty, pokud jde o pravni ptedpisy v oblasti Zivotniho prostiedi,
piirody a bezpecnosti. Hospodaiskd soutéz mezi piistavy
v téchto zdsadnich oblastech neni zadouci.

5.6  Aby se vrhlo vice svétla na to, jak jsou moiské piistavy
financovany, musi byt jejich Géetnictvi transparentni, zejména
pokud jde o penéini toky smérem od jednotlivych vlad
a naopak (mistni, regiondlni a narodni vlady). EU musi rozvijet
také efektivni nastroje, kterymi se toto zajistl. Ve svém stano-
visku z roku 2001 (°) vybor vyjadiil pevné presvédéeni, ze ve
spojeni s ¢lanky Smlouvy o hospodaiské soutézi a stdtni
podpofe a piislusnym precedenénim pravem Evropského
soudniho dvora je uplatilovani smérnice o ,transparentnosti‘ na
vSechny piistavy TEN dostate¢né, aby Komisi poskytlo efektivni
prostiedky intervence. Dosud na toto prohldseni nebyla zddnd
praktickd navaznost.

(®) Vybor vydal stanovisko k ndvrhu tykajicimu se pfistupu na trh
s pristavnimu sluzbami, ktery byl pfedloZen pocdtkem roku 2001
a ktery Evropsky dparlament nyni jako spoluzdkonoddrce zamitl,
TEN 075, zpravodaj: pan Retureau (Uf. vést. C 48, 21.2.2002,
s. 122).

(°) Odkaz: viz pozndmka pod ¢arou ¢. 8
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6. Shrnuti a zdvéry

6.1  Objem ndmoini dopravy v Evropé a z/do Evropy kazdy
rok i naddle roste. Vzhledem k zdsadnimu vyznamu tohoto
odvétvi dopravy pro EU by Unie méla pozorné sledovat rast
téchto tokdt ndmofni dopravy a podnécovat nebo piipadné
sama pfijimat patficnd opatfeni v rané fazi, aby bylo mozno
tento rtst zvladnout.

6.2 Namoini dopravu lze rozdélit do rtznych druht
a kategorii v zdvislosti na ucelu cesty (rekreani nebo
obchodni), zda se jednd o zdmoiskou dopravu nebo dopravu
na kratké vzdilenosti a druhu ndkladu (osobni nebo ndkladni
doprava). Tyto kategorie a obchodni doprava maji konkrétni
dopad na jednotny trh a jsou tématem tohoto stanoviska.

6.3  Osobni pfeprava po mofi v EU je velmi velkym odvé-
tvim s poctem cestujicich dosahujicim 350 miliont. EU si vsak
vzhledem k trendim riistu a velikosti lodi nemusi délat starosti
s infrastrukturou v tomto odvétvi. Hlavni pozornost je tieba
zaméfit na bezpecnost, zejména na rekrea¢nich lodich.

6.4  Doprava volné lozeného suchého a kapalného nédkladu
v Evropé zazila v 60. a 70. letech obdobi ohromného rtstu a v
té dobé byla pfijata patfi¢nd opatfeni k pfizptsobeni piistavii
na vétsi lodé. Tyto trhy jsou nyni plné rozvinuté. Tradi¢ni
smiSeny naklad je zjevné na dUstupu. Sluzby horizontalni
piekladky se nékdy poskytuji spolecné s trajekty a rovnéz
pfedstavuji vyznamny, plné rozvinuty trh.

6.5 Na druhé strané kontejnerovd doprava v soucasné dobé
zazivd nebyvaly strukturdlni rist, jak co do rozsahu, tak i
velikosti lodi.

6.6  Problémem se ve stile vétsi mife stdvd pretizeni, pokud
jde o odbavovani rostoucich tokt kontejnerové dopravy
v piistavnich termindlech a pfi ndsledném tranzitu. Kromé
opatfeni tykajicich se termindlt, kterd maji napravit situaci
v samotném piistavu (véetné rozsifeni), jsou zapotiebi rovnéz
efektivni postupy ptred dopravou a po ni, a to jak na mofi, tak i
na sousi.

V Bruselu dne 16. prosince 2004.

6.7  Vzhledem k riistu velikosti se toky zdmofskych kontej-
ner nebudou nutné rozsifovat do ostatnich evropskych
piistavil prostiednictvim dopravniho trhu. To vak neznamend,
ze hospodaiské okolnosti nepovedou k riistu mensich piistavi.

6.8  Z tohoto hlediska EHSV naléhavé zadd Komisi o analyzu
problému pfetizeni pfistavii EU, zejména piistavii kontejnero-
vych, a hleddni dalsich moznych zptisobt feseni kromé toho,
co se jiz d¢je v ramci TEN.

6.9  Poté, co toho bylo tspésné dosazeno v silni¢ni dopravé,
vnitrozemské vodni dopravé a ndamofnim zasilatelstvi, jsou nyni
konec¢né zahdjeny kroky k posileni G¢innosti a efektivnosti celé
evropské Zelezni¢ni sité. Rychlejsi proces na tomto poli by byl
velmi vitdn.

6.10 K udrzeni konkurenceschopnosti v celosvétovém
méfitku je v zdjmu Evropy, aby vétsi kontejnerové pristavy
skutecné prijaly patfi¢nd opatfeni k feSeni vyzev, kterym celi.
Evropska unie by se méla rovnéZz snazit ovliviiovat tuto oblast,
kdykoli to je mozné. V soucasné dobé v3ak nenf nutno vénovat
pozornost jinym mechanismtim finan¢ni podpory EU pro
piistavy neZ jsou ty, které jiz existuji. Ackoli takovéto ndvrhy
mohou byt teoreticky opravnéné, v této chvili se netési
podpote, jelikoz ani orgdny ani odvétvi si nepfeji, aby bylo
zavedeno dal$i rozliSovani evropskych pfistavii kromé toho,
které se jiz pouzivd v ramci TEN.

6.11  Tyto piistavy jsou rovnéz vstupnimi brdnami do EU,
coz ma bezpecnostni disledky. EHSV pfipomind svd dfivéjsi
stanoviska, kterd vyzyvaji Komisi k vypracovani studie
o celkovych ndkladovych dopadech zabezpeceni pfistavii
a navrzeni zpusobu jeho financovani EU.

6.12  Evropskd unie je s to vytvofit rovné podminky pro
korektni hospodéiskou soutéz, prosazovat urcity stupen libera-
lizace trhu ndmoini dopravy, vrhnout svétlo na otdzky statni
podpory poskytnutim jasnych hlavnich smért, vénovat veétsi
pozornost provedeni a prosazovani soucasnych predpist
a zajistit transparentnost penéznich tokd.

Predsedkyné
Evropského hospodaiského a socidlniho vyboru
Anne-Marie SIGMUND



