Nová politika transevropské dopravní sítě (TEN-T) – základní informace
Čím je nová politika TEN-T definována? 

· Právní rámec nové politiky TEN-T bude definován v nařízení Evropského parlamentu a Rady o hlavních směrech Unie pro rozvoj transevropské dopravní sítě (dále jen nařízení TEN-T), které vstoupí v účinnost 1. 1. 2014.
· Tímto nařízením se ruší rozhodnutí Evropského parlamentu a Rady č. 661/2010/EU o hlavních směrech Unie pro rozvoj transevropské dopravní sítě, které představovalo dosavadní právní rámec politiky TEN-T.  
Jaké jsou základní charakteristiky nové politiky TEN-T a v čem se tato nová politika zásadně liší od dosavadní politiky TEN-T? 
· Síť TEN-T je nově definována jako dvouvrstvá síť:

· globální síť (comprehensive network) – zajišťuje multimodální propojení všech evropských regionů na úrovni NUTS 2. Jejím základem je současná síť TEN-T, přičemž ve státech EU-15 došlo k mírné redukci a naopak ve státech EU-12 k mírnému zvýšení rozsahu. Podle nařízení TEN-T by globální síť měla být dokončena do roku 2050; 

· hlavní síť (core network) – představuje podmnožinu globální sítě a obsahuje nejdůležitější transevropské tahy (multimodálně). Hlavní síť byla stanovena na základě jednotné evropské metodiky vypracované EK. Podle nařízení TEN-T by měla být dokončena do roku 2030.  

Na základě jakého postupu (metodiky) byla definována hlavní a globální síť TEN-T?

· V případě hlavní sítě TEN-T bylo ambicí Komise definovat ji bez politického vměšování ze strany členských států odborným postupem dle jednotné evropské metodiky. Ta obsahuje následující kroky:
· stanovení tzv. primárních uzlů, kam patří:
· městské uzly:
· hlavní města členských států
· aglomerace nad 1 mil. obyvatel (v případě ČR se jedná o Ostravu
) 
· vstupní brány do EU:
· velké námořní přístavy a letiště 
· důležité hraniční přechody do sousedních států EU
· propojení vždy sousedních primárních uzlů pokud možno všemi druhy dopravní infrastruktury (sousední uzly by měly zpravidla ležet v témže státě nebo ve státech sousedních);
· v případě souběhu (vedou-li dva tahy do geograficky blízkých uzlů) by měly být souběžné tahy spojeny;
· v případě železnic byla samostatně definována síť pro osobní a nákladní dopravu; 
· v případě říčních přístavů bylo možné v rámci jednoho regionu NUTS II zařadit do hlavní sítě TEN-T vždy jen jeden přístav, který přitom musel splňovat požadavek na multimodální napojení na hlavní síť pro nákladní železniční dopravu (Pozn.: To byl důvod, proč Evropská komise nevyhověla požadavku ČR zařadit do hlavní sítě TEN-T přístav Lovosice); 
· v případě letišť byla v rámci hlavní sítě identifikována podskupina letišť s ročním objemem přepravy cestujících nad 1,7 milionů, u nichž by do roku 2050 mělo být vybudováno napojení na železniční dopravu. 
· Globální síť TEN-T byla sice do značné míry definována na základě požadavků členských států, i zde však byla Evropskou komisí stanovena určitá omezení:
· každý projekt zařazený do sítě TEN-T musel být podroben strategickému posouzení vlivu na životní prostředí (proces SEA);
· každý projekt přeshraničního charakteru navrhovaný určitým členským státem do sítě TEN-T musel mít souhlas všech dotčených zemí (Pozn.: Tento požadavek přímo vyplývá z Lisabonské smlouvy)
;
· nesmí existovat úsek, který končí na hranici jednoho členského státu a nemá pokračování na území státu sousedního. Jde o tzv. mrtvé úseky – musí se buď zajistit pokračování na území sousedního státu, nebo takový úsek vyjmout z TEN-T. V ČR byly následující příklady:
· silniční tah R35 na hranici CZ/PL u Hrádku nad Nisou – podařilo se dojednat prodloužení do Německa i přes původní odpor Polska (jeho území se týkal cca 2 km úsek),
· D-O-L, oderská větev. Úsek musel být vypuštěn, neboť se do sítě TEN-T Polsku nepodařilo prosadit ani zbylou část Odry,
· silnice I/10 u Harrachova – ČR nesouhlasilo s propojením tahu z Jelení Hory v Polsku ve směru do Turnova, neboť by tah procházel citlivým územím, projekt by byl příliš komplikovaný a zejména by odvedl významnou část intenzit z trasy R11 přes Trutnov. Tím by oba posuzované projekty vykazovaly nízké intenzity a připravované projekty by oba nesplnily podmínku ekonomické efektivity.

· R6 u Chebu se podařilo prodloužit na německé území,
· železniční trasu do České Kubice se podařilo prodloužit na německé území jako spojnice Prahy s Mnichovem (primární uzly TEN-T);
· v případě letišť byla limitujícím požadavkem vzdálenost 100 km od jiného letiště v síti TEN-T (Pozn.: tato skutečnost zamezila zařazení letiště Karlovy Vary do TEN-T, přestože o to ČR velmi usilovala). V případě, že je plánována vysokorychlostní železnice, by sousední letiště v síti TEN-T nemělo být blíže než 200 km.  
· pro zařazení nákladních terminálů/logistických center bylo třeba splnit určité limity ve vztahu k roční přepravě zboží
. Pokud v regionu NUTS 2 žádný takový nákladní terminál/logistické centrum danou podmínku nesplňovalo, mohl být do sítě TEN-T zařazen jeden hlavní nákladní terminál/logistické centrum a to dle volby dotčeného členského státu. 
Jaké jsou hlavní cíle nové politiky TEN-T?

· Nařízení TEN-T (čl. 4) definuje čtyři obecné kategorie cílů politiky TEN-T a pro každý z nich pak stanoví výčet specifických cílů:

· posílení hospodářské soudržnosti mezi jednotlivými evropskými zeměmi a regiony 
· zajištění dostupnosti a propojenosti všech regionů Unie,
· snižování rozdílů v kvalitě infrastruktury mezi členskými státy
· propojení mezi dopravní infrastrukturou pro dálkovou dopravu na jedné straně a regionální a místní dopravou na straně druhé
· zlepšení účinnosti dopravy 

· odstranění úzkých míst, doplnění chybějících spojení v dopravních infrastrukturách v rámci členských států i mezi nimi 
· zajištění interoperability vnitrostátních dopravních sítí 

· podpora ekonomicky efektivní účinné a vysoce kvalitní dopravy
· optimální integrace a propojení všech druhů dopravy 
· efektivní uplatnění inovačních technologických 
· zlepšení udržitelnosti dopravy 

· příspěvek k dosažení cílů čisté dopravy, bezpečnosti zásobování pohonnými hmotami a snížení externích nákladů 
· podpora dopravy s nízkými emisemi uhlíku s cílem výrazně snížit do roku 2050 emise CO2
· zvýšení přínosů pro uživatele dopravy 

· naplnění potřeb jejích uživatelů v oblasti mobility a dopravy v rámci Unie a ve vztazích se třetími zeměmi;
· zajištění standardů bezpečnosti, ochrany a vysoké kvality pro osobní i nákladní dopravu;
· podpora mobility i v případě přírodních nebo člověkem způsobených katastrof, a zajištění dostupnosti pohotovostních a záchranných služeb
Jak chce nová politika TEN-T stanovených cílů dosáhnout? 

· K efektivnější realizaci politiky TEN-T a naplňování jejích cílů stanoví nové nařízení TEN-T zejména následující opatření:

· jsou stanoveny aktivity, kterým by se měly členské státy při realizaci politiky TEN-T přednostně věnovat (tzv. priority politiky TEN-T); 

· jsou stanoveny specifické požadavky na infrastrukturu pro jednotlivé druhy dopravy; 

· jsou definovány tzv. koridory hlavní sítě, od nichž si Evropská komise slibuje zejména snazší realizaci přeshraničních projektů na hlavní síti TEN-T;
· Za účelem zvýšení objemu finančních prostředků EU na realizaci politiky TEN-T je pro období 2014-2020 zřízen nový evropský finanční nástroj pro rozvoj nejen dopravní ale i energetické a telekomunikační infrastruktury s názvem „Nástroj pro propojení Evropy“ (tzv. fond CEF).   
Jaké jsou obecné priority politiky TEN-T a jaké projekty v jednotlivých druzích infrastruktury by měly být realizovány přednostně? 

· Podle nařízení TEN-T (čl. 10) mají při rozvoji globální sítě obecnou prioritu opatření, která vedou k:
· zajištění vyšší dostupnosti a propojení pro všechny regiony Unie; 
· zajištění optimální integrace různých druhů dopravy a jejich interoperability;
· doplnění chybějících spojení a odstranění míst s nedostatečnou propustností; 
· podpoře účinného a udržitelného využívání infrastruktury a případně zvýšení kapacity;
· zlepšování nebo zachování kvality infrastruktury z hlediska bezpečnosti, ochrany, účinnosti, odolnosti vůči změně klimatu a případně vůči katastrofám, vlivu na životní prostředí, sociálních podmínek, dostupnosti pro všechny uživatele, a kvality služeb a plynulosti dopravních toků;
· realizaci a zavádění telematických aplikací a podporu inovativního technologického rozvoje.
· Při podpoře projektů společného zájmu na globální síti TEN-T v oblasti železniční infrastruktury by dle nařízení TEN-T (čl. 14) měla být upřednostněna opatření, která vedou k:
· zavádění systému ERTMS;

· přechodu na jmenovitý rozchod kolejí 1 435 mm;
· zmírňování dopadu hluku a vibrací způsobených železniční dopravou;
· splnění požadavků na infrastrukturu a posílení interoperability;
· zvýšení bezpečnosti úrovňových křížení;
· propojení železniční dopravní infrastruktury s infrastrukturou vnitrozemských přístavů.
· Při podpoře projektů společného zájmu na globální síti TEN-T v oblasti infrastruktury vnitrozemských vodních cest by dle nařízení TEN-T (čl. 18) měla být upřednostněna opatření, která vedou k:
· k provádění opatření nezbytných pro dosažení norem pro třídu IV vnitrozemských vodních cest;

· zavedení telematických aplikací včetně RIS;

· propojení infrastruktury vnitrozemského přístavu s železniční nákladní a silniční dopravní infrastrukturou; 
· věnování zvláštní pozornosti volně tekoucím řekám, které jsou téměř v přirozeném stavu, a mohou tak podléhat zvláštním opatřením;
· podpoře udržitelné vnitrozemské vodní dopravy;
· modernizaci a rozšíření kapacity infrastruktury nutné pro dopravní činnosti uvnitř přístavní oblasti.
· Při podpoře projektů společného zájmu na globální síti TEN-T v oblasti silniční infrastruktury by dle nařízení TEN-T (čl. 23) měla být upřednostněna opatření, která vedou k:
· zlepšování a podpoře bezpečnosti silničního provozu;
· využívání ITS zejména pro informační systémy o různých druzích dopravy; systémy pro řízení provozu a integrované komunikační a platební systémy;

· zavádění nových technologií a inovací na podporu nízkouhlíkové dopravy;

· zajištění náležitého počtu parkovacích míst s příslušnou úrovní bezpečnosti a ochrany;
· zmírňování kongescí na stávajících silnicích.
· Při podpoře projektů společného zájmu na globální síti TEN-T v oblasti letecké infrastruktury by dle nařízení TEN-T (čl. 31) měla být upřednostněna opatření, která vedou k:
· zvyšování kapacity letišť;

· podpoře realizace jednotného evropského nebe a systémů uspořádání letového provozu, zejména těch, které zavádějí systém SESAR;

· zlepšování multimodálních propojení mezi letišti a infrastruktury pro další druhy dopravy;
· zlepšování udržitelnosti letectví a zmírňování jeho dopadů na životní prostředí.
Jaké požadavky musí infrastruktura TEN-T splňovat?   
· Nařízení TEN-T definuje základní požadavky (technické parametry), které by měla splňovat infrastruktura zařazená do globální sítě TEN-T. Pro infrastrukturu v hlavní síti TEN-T jsou vedle toho stanoveny určité dodatečné požadavky. 
· Železniční infrastruktura v globální síti by měla splňovat tyto požadavky (viz čl. 13 nařízení TEN-T): 

· vybavení systémem ERTMS;
· plnění požadavků směrnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES
 o interoperabilitě železničního systému ve Společenství; 
· plnění požadavků TSI přijatých podle článku 6 směrnice 2008/57/ES;
· úplná elektrizace tratí; 
· plnění požadavků stanovených ve směrnici 2012/34/EU, pokud jde o přístup k nákladním terminálům;
· Železniční infrastruktura v hlavní síti (pouze tratě pro nákladní železniční dopravu) by vedle toho měla splňovat ještě požadavky (viz čl. 45 nařízení TEN-T): 

· hmotnost na nápravu nejméně 22,5 t, traťová rychlost 100 km/h a možnost provozovat vlaky o délce 740 m;
· Infrastruktura vnitrozemských vodních cest v globální síti by měla splňovat tyto požadavky (viz čl. 17 nařízení TEN-T): 

· řeky, kanály a jezera mají splňovat minimální požadavky na vodní cesty třídy IV stanovené v klasifikaci vnitrozemských vodních cest zavedených Evropskou konferencí ministrů dopravy (ECMT)
 a zajišťovaly stálou podjezdnou výškou mostů;
· řeky, kanály a jezera mají být vybaveny RIS.
· Infrastruktura vnitrozemských vodních cest v hlavní síti by vedle toho měla splňovat ještě následující požadavek (viz čl 39, odst 2, písm. b)
· dostupnost infrastruktury pro alternativní pohonné hmoty.
· Silniční infrastruktura v globální síti by měla splňovat tyto požadavky (viz čl. 22) nařízení TEN-T): 

· musí mít podobu buď dálnice
, rychlostní komunikace
 nebo standardní strategicky významné silnice 
;
· musí být zajištěna, sledována a podle potřeby zlepšována bezpečnost silniční infrastruktury v souladu s postupem stanoveným směrnicí Evropského parlamentu a Rady 2008/96/ES
;
· interoperabilita systémů pro výběr mýtného musí být zajištěna v souladu se směrnicí Evropského parlamentu a Rady 2004/52/ES a rozhodnutím Komise 2009/750/ES
;
· ITS na silniční infrastruktuře musí splňovat ustanovení směrnice Evropského parlamentu a Rady 2010/40/EU
;
· Silniční infrastruktura v hlavní síti TEN-T může mít charakter jen dálnice nebo rychlostní silnice a vedle toho musí splňovat tyto požadavky:  

· odpočívadla na dálnicích musí být přibližně každých 100 km; 
· musí být zajištěna dostupnost infrastruktury pro alternativní pohonné hmoty.
Jak budou fungovat koridory hlavní sítě? 

· Koridory hlavní sítě jsou nástrojem, který má usnadnit realizaci hlavní sítě. Mají být zaměřeny na: 

· koordinovaný rozvoj infrastruktury v přeshraničních úsecích a úzkých místech
· interoperabilitu 
· integraci jednotlivých druhů dopravy v rámci sítě TEN-T
· Vytyčení koridorů je stanoveno v Nařízení Evropského Parlamentu a Rady, kterým se zřizuje Nástroj pro propojení Evropy (nařízení CEF). Přes území ČR mají procházet tři koridory:
· Baltsko – jadranský koridor  (viz úsek Katowice – Ostrava – Brno – Wien)
· Východní a východostředomořský koridor (viz úsek Dresden – Ústí nad Labem – Mělník/Praha – Kolín – Pardubice – Brno – Vídeň)
· Rýnsko – dunajský koridor (viz větev München/Nürnberg – Praha – Ostrava/Přerov – Žilina – Košice – ukrajinská hranice) 
· Pro každý koridor hlavní sítě jmenuje Evropská komise tzv. evropského koordinátora, který má zejména za úkol 
· podporovat koordinovanou realizaci dotčeného koridoru hlavní sítě 
· vypracovat spolu s členskými státy pracovní plán koridoru a sledovat jeho plnění 
· vést konzultace s fórem pro koridor (poradní orgán)
· řídit činnost pracovních skupin pro jednotlivé aspekty koridorů (koordinace přeshraničních projektů, interoperabilita, integrace jednotlivých druhů dopravy)   
· Pracovní plán koridoru má být vypracován do roku od vstupu nařízení v platnost (tj. do konce roku 2014) a měl by zahrnovat: 
· popis koridoru (zejména přeshraničních úseků) a jeho cílů

· analýzu zavedení interoperabilních systémů řízení provozu
· analýzu plánu odstranění fyzických, technických, provozních a administrativních překážek mezi druhy dopravy i v jednotlivých druzích dopravy a posilování účinné multimodální dopravy a služeb 

· analýzu možných dopadů změny klimatu na infrastrukturu a opatření, která mají být přijata ke zmírnění emisí skleníkových plynů, hluku a případně dalších negativních dopadů na životní prostředí 

· analýzu investic, včetně seznamu projektů modernizace či rekonstrukce dopravní infrastruktury
Jak vypadají mapy sítě TEN-T na území ČR? 
1) Síť TEN-T pro nákladní železniční dopravu a nákladní terminály/přístavy  
[image: image1.emf]
2) Síť TEN-T pro osobní železniční dopravu a letiště 
[image: image2.emf]
3) Síť TEN-T pro silniční dopravu a nákladní terminály/přístavy  

[image: image3.emf]
3) Síť TEN-T pro vnitrozemskou vodní dopravu a říční přístavy  

[image: image4.emf]
� Zde byla rozhodující skutečnost, že ostravský uzel obsluhuje milion obyvatel, a to nejen z Ostravy, ale i z Havířova, Karviné, Frýdku-Místku a dalších velkých měst. 


� Viz čl. 172, pododstavec 2 Smlouvy o fungování EU, který stanoví: „Hlavní směry a projekty společného zájmu, které se týkají území členského státu, musí bát schváleny tímto členským státem.“     


� Podmínkou bylo, že roční objem překládky nákladu v daných terminálech přesahuje u baleného zboží 800 000 tun nebo u volně loženého nákladu 0,1 % odpovídajícího celkového ročního objemu nákladu odbaveného ve všech námořních přístavech Unie


� Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze dne 17. června 2008 o interoperabilitě železničního systému ve Společenství


� V případě minimálních požadavků na ponor (méně než 2,50 m) a na minimální podjezdnou výšku mostů �(méně než 5,25 m) může Evropská komise na žádost členského státu udělit výjimku. 


� Jde o „speciálně projektovanou silnici vybudovanou pro provoz motorových vozidel, která neslouží k obsluze přilehlých pozemků a která:


i) je s výjimkou jednotlivých míst nebo dočasného omezení vybavena samostatnými jízdními pásy �pro provoz v každém směru �oddělenými od sebe dělícím pásem, který není určen k provozu, nebo výjimečně jiným způsobem;


ii) se úrovňově nekříží s žádnou pozemní komunikací, železnicí ani tramvajovou tratí, cyklistickou stezkou ani stezkou pro pěší; a


iii) je označena speciální značkou coby dálnice“ (viz čl. 20, odst. 3, písmeno a)


� Jde o silnici, která je „projektovaná pro provoz motorových vozidel a přístupná především z mimoúrovňových křižovatek nebo křižovatek� se světelnou signalizací:  


i)  na které je zakázáno zastavit a parkovat v jízdním pruhu; a


ii) která se úrovňově nekříží s žádnou železnicí ani tramvajovou tratí“ (viz čl. 20, odst. 3, písmeno b) 


� Jde o silnici, která „není dálnicí ani rychlostní komunikací, ale která je stále silnicí vysoké kvality“ (viz čl. 20, odst. 3, písmeno c) 


� Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2008/96/ES ze dne 19. listopadu 2008 o řízení bezpečnosti silniční infrastruktury


� Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2004/52/ES ze dne 29. dubna 2004 o interoperabilitě elektronických systémů pro výběr mýtného ve Společenství/ Rozhodnutí Komise 2009/750/ES ze dne 6. října 2009 o definici evropské služby elektronického mýtného a jejích technických prvků


� Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2010/40/EU ze dne 7. července 2010 o rámci pro zavedení inteligentních dopravních systémů v oblasti silniční dopravy a pro rozhraní s jinými druhy dopravy
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