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1 Úvod

Dopravní politika patří k nejdůležitějším oblastem národního hospodářství každého státu. Bezprostředně totiž navazuje na produkci jednotlivých statků a služeb a její spolehlivé fungování je nutné pro chod celé ekonomiky.
Při tak velkém významu dopravní politiky není divu, že se i zde objevila myšlenka nadnárodní spolupráce. Je třeba si uvědomit, že bez plynulého fungování dopravního sektoru si prohlubování evropské integrace nelze vůbec představit. Rozšíření obchodu mezi zeměmi lze totiž jen stěží zajistit bez co nejefektivnějšího využití všech dopravních odvětví. Právě její klíčové postavení v hospodářském sektoru však nejspíš vedlo k tomu, že se státy nechtěly vzdát svého vlivu na tuto oblast a prováděly naopak určitý protekcionismus v dopravní politice. Panovala zde obava z otevřeného trhu, zahraniční konkurence a zvýšení nezaměstna-nosti. Všechny tyto důvody vedly k tomu, že se během prvních třiceti let evropské integrace nepodařilo splnit dopravně politické cíle stanovené Římskou smlouvou.
Dopravní politiku řadíme mezi tzv. společné politiky, stejně jako politiku zemědělskou, obchodní a měnovou. Pod výrazem společná politika rozumíme tu oblast spolupráce, na které se podílejí jak samotné členské státy na národní úrovni, tak také nadnárodní autorita, v našem případě instituce Evropského hospodářského společenství (EHS).

Když se podíváme do historie evropské integrace, tedy  50. a 60. let, zjistíme, že doprav-ní politika se nacházela již ve Smlouvě o založení Evropského společenství uhlí a oceli (ESUO), avšak jen v souvislosti s dopravou uhlí a oceli. Poprvé pak byla upravena v komunitárním právu až ve Smlouvě o založení EHS z roku 1957.

Společná dopravní politika patřila k citlivým odvětvím hospodářství, a proto se státy nechtěly tak lehce vzdát svého vlivu v této oblasti. Pokud už se přesto odhodlaly započít určitou spolupráci, jejich odlišné dopravní režimy a představy v dopravní politice zapříčinily jen pozvolné budování společných pravidel a téměř do 80. let tak zůstala tato oblast na počátku svého vývoje. K vytvoření společné dopravní politiky v prvních desetiletích evropské integrace, jak to předpokládala Římská smlouva, tedy nedošlo. Situace došla nakonec tak daleko, že se Evropský parlament rozhodl podat na Radu EHS žalobu na nečinnost.

Společná dopravní politika nepatří mezi příliš frekventovaná témata ve výzkumu evropské integrace, alespoň co se týká dopravní politiky v počátku její existence. Autoři, kteří se přece jen této oblasti věnovali, se snažili zjistit a analyzovat důvody, které vedly k tomu, že společná dopravní politika nezaznamenala takový úspěch jako např. politika zemědělská.
Právě srovnáním vývoje těchto dvou politik se zabývali dva přední představitelé neofunkcionalismu Lindberg a Scheingold
. Mezi další autory, kteří se zaměřili na tuto problematiku, patří H. Stevens, D. Collinson
 nebo hlavní představitel neofunkcionalismu E. Haas
. Tito autoři se více či méně shodují v tom, že společná dopravní politika zaznamenala problémy především kvůli odlišným dopravním režimům jednotlivých států, přístupům k liberalizaci nebo odlišným technickým a bezpečnostním normám. Důležitou roli zde hráli i domácí dopravci, kteří se obávali konkurence plynoucí z otevřeného trhu.

Cílem práce je tedy analyzovat vývoj společné dopravní politiky se zaměřením na komparaci postojů, zájmů a priorit členských zemí, stejně jako porovnání národních dopravních systémů s poukázáním na příčiny pomalého vývoje společné dopravní politiky.

V diplomové práci se zaměřím na země, které stály u zrodu novodobé evropské integrace, tedy Francii, Německo Itálii a země Beneluxu. I přesto, že ve zkoumaném období přistoupily do Společenství další státy, společná dopravní politika měla být budována ve stejných etapách jako vnitřní trh. Měla být tedy vytvořena do konce přechodného období, kdy mezi členy EHS patřila jen původní šestice zakladatelů. Srovnávat budu především postoje k celkové liberalizaci, daňovým sazbám a kapacitním kontrolám v dopravě, které hrály, dle mého názoru, v celém procesu nejdůležitější roli.

Vlastní část práce člením do pěti kapitol. V první části se zabývám charakteristikou a cíli dopravní politiky. Druhá kapitola byla zaměřena na neofunkcionalistickou teorii v souvislosti se společnou dopravní politikou. Následuje část pojednávající o historickém vývoji společné dopravní politiky od počátku 50. let po rok 1985, kdy Soudní dvůr rozhodl ve prospěch Evropského parlamentu v žalobě na Radu za nečinnost v oblasti dopravní politiky. Čtvrtá kapitola je zaměřena na komparaci vnitrostátních dopravních režimů zakladatelských zemí EHS a závěrečná kapitola je věnována samotné analýze a příčinám stagnace společné dopravní politiky v prvních desetiletích integrace. 

Co se týká teoreticko-metodologického zakotvení diplomové práce, rozhodla jsem se pro aplikaci neofunkcionalistické teorie, podle níž mělo dojít k prosazení společné dopravní politiky na základě principu spillover spolu s rozvojem společného trhu, jehož je předpo-kladem. Jak ale víme, neofunkcionalistická teorie byla, i přes zdánlivé počáteční úspěchy, kvůli krizi ve Společenství a postupným prosazováním mezivládního principu nakonec překonána. Při zpracování využívám jak chronologickou metodu, tak také již výše zmíněnou metodu komparace, analýzy a syntézy.
Z věcného hlediska se jedná o shrnutí vývoje společné dopravní politiky s poukázáním na odlišnosti dopravních struktur členských států. Zkoumány budou jen tři druhy dopravy, a sice doprava silniční, železniční a vnitrozemská vodní, neboť dopravně hospodářská spoluprá-ce letecké a námořní dopravy byla zavedena až v 80. letech. Z geografického hlediska se jedná o území původní šestice států, tedy Francie, Německa, Itálie a zemí Beneluxu.

Čeští autoři se společnou dopravní politikou zabývají jen okrajově, proto jsem byla nucena v hojné míře využívat zahraničních zdrojů, ať už internetových databází nebo monografií. Z hlavních zdrojů musím zmínit hlavně práci Ernsta B. Haase (The Uniting of Europe, 2004), ve které se autor zabývá obdobím let 1950 – 1957, v němž sleduje proces formování evropské spolupráce a její konfrontaci s tradičními národními zájmy. Handley Stevens (Transport Policy in the European Union, 2004) se zabývá komplexním vývojem společné dopravní politiky se zaměřením na problematické body, které bránily plynulejšímu rozvoji spolupráce. Z databází je třeba zmínit European Navigator (The authoritative multimedia reference on the history of Europe)
, Archive of European integration (University of Pittsburgh)
 a JSTOR
. Mezi další zdroje patří sekundární legislativa z databáze Eurlex nebo judikatura Soudního dvora.

Společná dopravní politika je velmi širokým tématem a tato práce se zabývá jen velmi úzkou oblastí. Zcela jistě existují další pohledy, ze kterých by se dala tato problematika zkoumat, stejně jako další důvody, kvůli kterým se společná dopravní politika v prvních letech integrace nevyvinula. Pokud najdeme v českých zdrojích zmínku o evropské dopravní politice, jedná se většinou jen o její současný vývoj nebo o souhrn nejdůležitějších faktů a základních informací. Proto jakékoliv další hlubší zpracování problematiky bude velkým přínosem, ať už se bude jednat o období prvních desetiletí nebo nejnovější integrační vývoj.

Závěrem patří mé poděkování vedoucímu práce doc. PhDr. Vlastimilu Fialovi, CSc. za praktickou pomoc a čas, které mi během naší spolupráce věnoval.
2 Obecná charakteristika a cíle společné dopravní politiky
Dopravní politika patří k nejdůležitějším politikám národního hospodářství. Její dobré fungování je totiž potřebné pro chod celé ekonomiky. Doprava je podmínkou rozvoje obchodu a byla tedy důležitá pro rozvoj vnitřního trhu, kde napomáhala volnému pohybu zboží a osob.
Právě velký význam tohoto odvětví byl, dle mého názoru, příčinou rozpačitého prohlubování spolupráce v této oblasti. Státy si odvětví dopravy pečlivě střežily a jakýkoliv nežádoucí zásah zvenčí byl hluboce zvažován a mnohdy se setkával s odporem členských zemí. Pokud však evropská spolupráce chtěla pokračovat v budování společného trhu, bylo nutné stanovit společná pravidla i v tomto citlivém odvětví. 

Původní a vlastně do současné doby platné zařazení dopravy do kategorie společných politik mělo na počátku integrace několik důvodů:

· kontrola monopolů (zpravidla železnic) a nadměrná konkurence v silniční dopravě

· řízení externalit (vliv na znečištění životního prostředí, bezpečnost a přehlcová-ní dopravních systémů)

· problém veřejných zájmů, zajištění infrastruktury, koordinace služeb

· zajištění dopravní obsluhy pro odlehlé lokality, nemluvě o rozvoji dopravy jako podmínce industrializace zaostalých regionů a rozvoje ekonomiky vůbec

· nutnost makroekonomické regulace cen dopravních služeb, pokud by se stávaly zdrojem inflačních tlaků
· dopravní sektor pohlcoval cca 40 % veřejných investic v EHS.

Všechny výše uvedené faktory v různé míře naléhavosti vedly k rozhodnutí sledovat od počátku integračních procesů společnou politiku v dopravě. Zajištění dopravní obslužnosti pro odlehlé regiony znamená zajištění jejich hospodářského rozvoje. Doprava má rovněž významný dopad na životní prostředí, spotřebu energie apod. Nezanedbatelná byla i skutečnost, že odvětví dopravy přispívalo v členských zemích nemalým dílem k tvorbě HDP, což v případě EHS činilo 7 – 8 %.
 Odstranění monopolů by navíc mělo pozitivní vliv na zkvalitnění služeb, cenu a celkovou efektivnost dopravy. Doporučení z hlediska bezpečnosti nebo ochrany životního prostředí mohla hrát roli při stanovení vysoké míry standardů.
 Vzhledem k tak velkému významu dopravního sektoru není výrazný zájem států na dobře fungujícím dopravním sektoru nijak překvapující.

„Společná dopravní politika neměla vytýčený primární strategický cíl, jako například celní unie u zahraničně obchodní politiky, ale rozvoj dopravy se měl stát nástrojem k dosažení obecnějších cílů evropského integračního procesu, tzn. napomoci zabezpečit fungování a rozvoj celní unie a společného trhu.“
 To mohlo mít, dle mého názoru, negativní vliv na celý integrační vliv v dopravě. Tím, že společná dopravní politika měla být jen jakýmsi, ač důležitým, nástrojem pro vytvoření společného trhu a neměla tak stanoveny konkrétní cíle a závazky do budoucna, mohlo hrát důležitou roli v celém procesu. Nebojím se dokonce tvrdit, že ministři dopravy členských zemí trochu očekávali, že se společná dopravní politika vyvine samovolně spolu se zvyšujícími se nároky ze strany vnitřního trhu.

Integrace ale měla za úkol stanovit společná pravidla platná pro všechny obory mezi-národní dopravy a odstranit překážky, které brání jejímu rozvoji.
 „Mezi základní cíle obecně patřily udržitelnost rozvoje dopravního systému, rozšiřování dopravní infrastruktury, zvýšení reálných bezpečnostních standardů a koordinace dopravních odvětví. Odtud rovněž vycházejí základní principy realizace společné dopravní politiky, jimiž jsou:

· princip jednoty pravidel podpory dopravního sektoru

· princip veřejných služeb pro potencionální státní podporu - finanční participace státu a investic do dopravy je vyloučena v případě, že by se nejednalo o posílení veřejného sektoru

· princip minimalizace nákladů dopravních služeb, což má vést k zabránění du-plicity při investičním rozhodování a k posílení celkové efektivnosti dopravních služeb

· princip zachování konkurenčního prostředí v dopravě jako další faktor efektiv-nosti.“

Dopravní politika zahrnovala i opatření na zlepšení dopravní infrastruktury, včetně problematiky jejího financování. „Byla prosazována zejména těmito základními opatřeními:

· antidiskriminačními opatřeními mezi jednotlivými státy a jednotlivými druhy dopravy

· liberalizačními opatřeními, jejichž cílem je vytvořit stejné podmínky pro nabídku dopravních služeb podnikatelskými subjekty v rámci EHS bez ohledu na jejich příslušnost k určitému členskému státu

· harmonizačními opatření, jejichž cílem je sjednocení dopravních norem, podmínek provozování dopravy, daní a poplatků, norem zatěžování kvótního prostředí dopravou, bezpečnosti přepravy a práce v dopravě a některých dalších norem regulujících dopravu.“

Antidiskriminační opatření obecně znamenalo, že dopravci z jiné země Společenství měli mít stejná práva a mělo s nimi být zacházeno stejně jako s dopravci domácími. Jinými slovy, měl být tedy praktikován zákaz diskriminace na základě zemí původu. Co se týká antidiskriminačních opatření mezi jednotlivými druhy dopravy, představíme si zákaz jakéhokoliv zvýhodňování určitého druhu dopravy. V této souvislosti nás jistě napadne železniční doprava, která měla v zemích EHS charakter monopolu a zároveň byla součástí veřejného sektoru a mohla se tak spoléhat na dotace státu. Narozdíl od dopravy silniční tak mohla nabízet své služby za nižší ceny a zároveň se nemusela obávat konkurence. To mohlo být považováno za diskriminaci vůči dopravě silniční. 

Pod liberalizačními opatřeními si představíme volný pohyb dopravních služeb v rámci EHS, tedy to, že jakýkoliv dopravce může volně nabízet své služby v jiné členské zemi, popř. že může začít provozovat dopravní služby v jiné než domovské zemi. 
Největší problém však, dle mého názoru, nastal při snaze o harmonizaci dopravních opatření. Musíme si uvědomit, že dopravní normy, daňové předpisy, poplatky nebo bezpečnostní předpisy se stát od státu lišily a jejich sjednocení si žádalo výrazný zásah do vnitrostátních dopravních předpisů a zákonů.

Z výše uvedeného vyplývá obrovský význam dopravního odvětví jak na vnitrostátní, tak také na mezinárodní úrovni. Nalezení kompromisu nebylo zcela jednoduché, ale i přes výrazné rozdíly v dopravních přístupech a předpisech si členské státy uvědomovaly nutnost zavedení společných pravidel pro další rozvoj společného trhu.
3 Neofunkcionalismus
3.1. Obecná charakteristika neofunkcionalismu

Během novodobého integračního procesu se setkáváme s celou řadou integračních teorií, které se snaží co nejlépe vysvětlit a pochopit jednotlivé kroky a důvody, které vedly integraci tím či jiným způsobem. V podstatě se setkáváme se dvěma základními druhy těchto teorií, a sice s teoriemi mezivládními a nadnárodními neboli supranacionálními.

Nadnárodní paradigma se odvíjí od myšlenky založení politického centra, v jehož prospěch odevzdávají všechny zúčastněné země jistou část své suverenity.
 Rozhodnutí přija-tá touto autoritou jsou pak pro integrované subjekty závazná.

Oproti tomu pro mezivládní paradigma a jeho zastánce zůstává stát základním aktérem mezinárodních vztahů. Předpokládá nedotknutelnost suverénního postavení národních států a jejich vlád. Evropská integrace by tedy podle nich měla mít formu úzké spolupráce (zejména ekonomické) vedené striktně na mezivládním základě, všechna moc by byla v rukou předsta-vitelů daných států a jakékoli rozhodnutí o spolupráci by podléhalo souhlasu všech členů.
 

U obou paradigmat nacházíme různá teoretická uchopení evropského integračního procesu. Ten v sobě totiž zahrnuje celou řadu specifik, která nedokázala být vysvětlena jen jedním modelem. Během historického vývoje tedy sledujeme střídání různých teorií, ať už nadnárodních nebo mezivládních.

Mezi nejdůležitější směry, které spadají pod nadnárodní paradigma a které se snaží vysvětlit proces evropské integrace, patří neofunkcionalistická teorie. Právě podle této teorie se měla společná dopravní politika v 60. letech paralelně rozvíjet společně s ostatními politikami. Jeho zahrnutí mezi koncepce supranacionalismu ale není zcela jednotné. Někteří autoři staví tuto teorii na hranici mezi nadnárodním a mezivládním paradigmatem. Příkladem zřetelně odlišné představy o integraci, než s jakou se lze setkat u federalistických koncepcí, je neofunkcionalistický pohled na odevzdání částí státní suverenity na společnou evropskou rovinu. „Podle neofunkcionalistů totiž musí být ztráta suverenity pro integrované subjekty zcela přijatelná a především musí být funkční, tzn., že nemůže být motivována pouze ideovými nároky nebo zájmy vyššího celku.“

Zajímavá a výstižná je rovněž definice, podle které povede neofunkcionalismus v „důsledku provázanosti ekonomických vztahů při řešení jednoho problému k obdobnému řešení v navazujících oblastech, a že nadstátní instituce budou rozšiřovat pole působnosti, což postupně vyústí v omezení nezávislosti národních států.“

Někteří politologové konstatují, že přístup k integraci z aspektu jednotlivých oblastí je nedostatečný, protože ustavičně jde o pokus integrovat jen jednu část komplexního celku.
 Jiní zastávají názor, že zájmy jedné části se nedají prosazovat izolovaně od jiných ekonomic-kých segmentů a to bylo příčinou, proč se po necelých šesti letech členské státy dohodly na širší ekonomické spolupráci v rámci EHS.

Významnou součást neofunkcionalistické teorie představuje koncept spillover (přelévání), podle kterého probíhající integrací v jedné oblasti automaticky dochází k tlaku na integraci v oblasti příbuzné.
 Neofunkcionalisté se domnívali, že integrace postupuje sektor od sektoru na základě neofunkcionalistické dynamiky.

Princip spillover můžeme rozdělit na  funkční, politický a geografický. Funkční spillover se projevuje při integraci určité oblasti, při které si stanovíme konkrétní cíle. Aby ovšem bylo dosaženo těchto cílů, je nutná integrace i v dalších oblastech, které jsou úzce spojeny s původní koncepcí. Spolupráce v jedné oblasti se tak samovolně „přelije“ do dalších oblastí. Podle tohoto principu se tedy předpokládalo, že integrace bude pokračovat téměř automaticky, jak se budou vyvíjet požadavky po intenzivnějších službách, které se ústředním orgánům nedaří plnit.
 Proces bývá někdy také označován jako „efekt sněhové koule“.

Politický spillover považuje za klíčový prvek sjednocení a zprostředkovatele integrace nadnárodní instituce, které pak spolu se zájmovými skupinami v členských státech vyvíjejí tlak na další integraci a rovněž ulehčují rozhodovací proces mezi jednotlivými státy.

Geografický spillover zase předpokládá, že spolupráce určité skupiny států může ovlivnit i ostatní státy, které se připojí ke stávající skupině a mohou tak ovlivnit proces integrace.

Z počátku se zdálo, že tato teorie skutečně dokáže odpovědět na většinu otázek spoje-ných s vývojem integrace. V roce 1957 byly podepsány Římské smlouvy, což podporovalo předpoklad funkčního spilloveru, geografický spillover se zdál být potvrzen na počátku 60. let, kdy se o členství ve Společenství začaly ucházet další státy.

S pokračující integrací však došlo ke zvratu, který neofunkcionalismus nedokázal vysvětlit. Tzv. krize prázdných křesel a následný Lucemburský kompromis, po nichž došlo k posílení mezivládních prvků ve Společenství nebo veta francouzského prezidenta Charlese de Gaulla k rozšíření EHS zcela odporovalo neofunkcionalistické teorii integrace a bylo zřejmé, že národní suverenita hraje a ještě bude hrát zásadní roli.

3.2. Neofunkcionalismus a společná dopravní politika

Neofunkcionalistickou teorii jsem se rozhodla aplikovat také na vývoj společné do-pravní politiky, která je pro tuto teorii typickým příkladem. V souvislosti s vytvořením jed-notného vnitřního trhu zde měl být aplikován funkční spillover, kdy k integraci jedné oblasti je třeba spolupráce v oblasti jiné. V souladu s neofunkcionalistickou teorií uvádí i Římská smlouva nutnost zavedení společných pravidel tohoto hospodářského sektoru. Jen stěží si lze představit dobře fungující volný obchod s odlišnými dopravními technickými nebo sociálními předpisy a normami v jednotlivých členských státech. Svým způsobem by to znamenalo omezení volného pohybu zboží a osob, na kterých je vnitřní trh založen. 

Jak jsme uvedli v úvodu, společná dopravní politika nezaznamenala v prvních deseti-letích evropské integrace příliš významný pokrok. To, jaké faktory měly největší vliv na stag-naci vývoje tohoto odvětví, se snažili odhalit někteří významní představitelé neofunkcionalis-tické teorie. Dopravní problematikou se zabýval např. její hlavní představitel Ernst Haas. Ve své knize „The Uniting of Europe“ se mimo jiné věnoval dopravně hospodářské spolupráci před založením EHS.
 Společná pravidla v dopravě se tehdy měla týkat jen dopravy uhlí a oceli. Upozorňuje zde především na neshody ohledně sbližování daňových sazeb, daňových limitů a volného trhu bez omezení.
 Obavy plynuly z otevřené konkurence, zákazu diskrimi-nace, zrušení dovozních cel stejně jako z protestů zájmových skupin.

Společnou dopravní politikou a její souvislostí s teorií neofunkcionalismu se zabývali také jeho další přední představitelé Lindberg a Scheingold. Ve své práci porovnávali rozpačitý vývoj společné dopravní politiky s úspěchy politiky zemědělské. Různorodé výsledky se podle nich dají vysvětlit některými zásadními okolnostmi, a sice rozdíly v poptávce a podpoře společné politiky.

V zemědělství panoval mezi vládními návrhy všeobecný konsensus, národní zeměděl-ská politika nebyla úspěšná a nadnárodní spolupráce se zdála výhodná i pro zájmové skupiny v zemědělství.
 Společná zemědělská politika měla rovněž podporu vedení ve většině člens-kých zemí.
 Představitelé států si velmi dobře uvědomovali, jak důležité je zajištění potravi-nové soběstačnosti, protože členské země nebyly v tomto období schopné vyprodukovat dostatečné množství potravin pro svou potřebu, a tak byly závislé na dovozu ze třetích zemí. Skutečnost, že Společenství potřebovalo v 50. letech zajistit svou potravinovou soběstačnost a současně zvládnout případné sociální důsledky pohybu pracovních sil působících na venkově, se odrazila na vytváření společné zemědělské politiky a projevila se mimo jiné vyšší mírou asistence ze strany centrálních orgánů Společenství.

Na vytvoření společné dopravní politiky mělo zájem především Nizozemí. Nicméně právě tato země stála ostře proti návrhům Komise v této oblasti a ta tak nemohla vykonávat tvůrčí vedení.
 Zde si musíme uvědomit především tu skutečnost, že i když společná dopravní politika získala podporu zejména v Nizozemí, tato země si stála striktně za svými prioritami a požadovala liberalizaci trhu s dopravou. Návrhy Komise však obsahovaly také určitá omezení ve formě sazební regulace nebo licenčních kvót. Odtud plynuly hlavní nesho-dy Nizozemí a ostatních států, prosazujících omezenou liberalizaci. Komise podle nich také selhala při předkládání obecných směrů společné dopravní politiky stejně jako při definování budoucího dlouhodobého výnosu, který měl vykompenzovat krátkodobé individuální ztráty.

Collinson zase upozorňuje na to, že analýza profesorů Lindberga a Scheingolda nedo-ceňuje technické rozdíly obou odvětví a zmiňuje intermodální konkurenci
, neúplnou regu-lační jurisdikci a neefektivnost sazební regulace bez regulace objemu.
 
Dle mého názoru ale technické a sociální rozdíly hrály až druhotnou roli. Než se začnou sjednocovat technické parametry nebo sociální předpisy, je třeba zjistit, zda vůbec existuje zájem a ochota k otevření společného trhu v dopravě a zda zde tedy nepanují obavy ze zahraniční konkurence. Nejprve je rovněž potřeba vyřešit otázku licenčních kvót a celko-vých podmínek vstupu na trh jiných členských států. Až pak je možné začít sjednocovat další dopravní předpisy. 

Ačkoliv nebyly zájmy jednotlivých skupin zemědělců (mlékařů, zelinářů) zcela har-monické, málokdy byly v přímém a otevřeném konfliktu.
 Obecně chtěli farmáři podporovat vysoké produkční ceny a jejich nejčastějšími oponenty byli konzumenti a daňoví poplatníci, kteří musí platit vyšší ceny za potraviny nebo ve výsledku vyšší daně.

V dopravě se však většina konfliktů odvíjela od odlišných dopravních režimů. Klíčovým problémem bylo postavení železniční dopravy. Ta nechtěla těžit z otevřeného trhu, nýbrž byla omezená v trhu národním. Tyto typy železnic ve Francii a Německu se tak dostaly do přímé opozice s Nizozemím, které podporovalo liberalizaci na silnicích a vnitro-zemských vodních cestách.
 

Druhým základním problémem, o kterém se Collinson zmiňoval, byla nedostatečná jurisdikce ve společné dopravní politice. Zatímco v zemědělství bylo možné izolovat chráně-ný trh před světovým trhem dovozními poplatky ve formě variabilních dovozních přirážek,
 extrémně důležitý segment dopravního systému Společenství, tedy vnitrozemská vodní doprava na Rýnu, byla řízena na základě speciálního mezinárodního režimu, a tak byla jen částečně subjektem komunitární jurisdikce.
 Tento paralelní princip znamenal překážky při efektivní regulaci komunitárního režimu, který se tak přelil i do dalších režimů. Jak ukázal případ kontroly kapacit na Rýnu, Komise a členské státy byly rozděleny, pokud jde o autoritu mezi členskými státy, Společenstvím a Centrální komisí pro plavbu na Rýnu, uvnitř EHS mezi Komisí a Radou.
 To hrálo v neprospěch pokroku v důležitých otázkách. 

Když v zemědělství nadměrná nabídka snížila ceny pod stanovené minimum, začaly státy dotovat nákup, aby udržely požadovanou cenu. Potraviny tak zůstaly buď nahromaděné pro eventuální prodej nebo pro případ nedostatku nebo byly prodávány na světových trzích se ztrátou. Tak byla udržovaná požadovaná úroveň zemědělského výnosu.

Protože dopravní služby nemohly logicky nikdy zůstat nahromaděné, v mnoha případech prodej a systém podpory prodeje nemohly být aplikovány. Regulace sazeb bez regulace objemu by navíc byla nepochybně neefektivní. Sestavení politiky, která by byla kombinací sazební a kapacitní kontroly, bylo navíc technicky mnohem složitější než návrh takové politiky, která pomáhala jen při minimálních cenách.

Vývojem společné dopravní politiky se zabýval také Handley Stevens. Ten se již zaměřil na konkrétní události, jednání, nařízení a směrnice, o kterých se v průběhu integrace jednalo, nebo které byly přijaty. Zdůrazňuje zde především technická, sociální a jiná opatření, která se v jednotlivých státech lišila.

Jistě můžeme najít i další autory, kteří se dopravní problematikou zabývali. Nicméně není účelem této práce srovnávat všechna pojetí a názory jednotlivých autorů, nýbrž porovnat zaměření, priority a zájmy členských zemí. V tom, že byly odlišné, se shoduje většina teoretiků.

4 Vývoj společné dopravní politiky
Jak už název napovídá, ve své práci se zabývám vývojem společné dopravní politiky v letech 1951 – 1985. Zkoumané období jsem rozdělila do čtyř částí, přičemž první zachycuje dopravní problematiku v rámci ESUO, druhá část se věnuje vývoji po založení EHS do roku 1972 a třetí podkapitola začíná přijetím Akčního programu z roku 1973 a končí rokem 1985, kdy Soudní dvůr rozhodl ve prospěch Evropského parlamentu v žalobě na Radu EHS za nečinnost v oblasti společné dopravní politiky. Poslední podkapitolu věnuji samotné žalobě. Vzhledem k tomu, že dopravní politika měla být budována ve stejných etapách jako společný trh, na konci druhé etapy společného trhu měla být zrušena veškerá diskriminace při dopravě na základě skutečnosti, že její provozovatelé měli původ v odlišné zemi.
 Jelikož v tomto období patřila mezi členy EHS pouze původní „šestka“, zaměřím se v komparaci právě na tyto zakladatelské země. Největší pozornost bude rovněž věnována kapitole 4.2, tedy vývoji po založení EHS před vstupem Velké Británie, Dánska a Irska.
4.1. Dopravní politika před založením EHS

I když o společné dopravní politice hovoříme až od roku 1957, tedy od podepsání Smlouvy o EHS, otázka dopravy se poprvé objevila v rámci evropské integrace již ve znění Pařížské smlouvy z roku 1951. Nemůžeme zde ještě hovořit  o společné dopravní politice v dneš-ním slova smyslu, neboť bylo evidentní, že problematika vychází ze základního cíle a vůbec názvu Společenství. Pravidla, která ze Smlouvy vyplývala, se týkala striktně jen vymezeného sektoru, tedy společného trhu s uhlím a ocelí. Význam dopravy zde byl zcela evidentní. I su-roviny jako uhlí a ocel se musely nějak převážet, a tak i přesto, že dopravní politika ještě zatím nebyla samostatným odvětvím spolupráce, na jejím významu to neubralo. Vzhledem k tomu, že i zde se dají vysledovat určité směry a postavení jednotlivých států v dopravní po-litice, považovala jsem za vhodné zaměřit se i na tuto etapu vývoje evropské integrace.

Dále je třeba si uvědomit, že dopravní spolupráce na nadnárodní úrovni nebyla v 50. letech žádnou novinkou. Mezinárodní organizace v této hospodářské oblasti existovaly již dávno předtím, než otcové Evropských společenství prosadili myšlenku vytvoření ESUO. Počátky spolupráce nalezneme již v 19. století, kdy po průmyslové revoluci sledujeme mar-kantní hospodářský rozvoj. Existovalo několik dvoustranných nebo vícestranných tarifních sdružení v evropské železniční dopravě, oficiální i neoficiální dohody v silniční dopravě a několik mezinárodních říčních režimů.
 Fungovala zde např. Mezinárodní organizace pro civilní letectví (1944)
, Mezinárodní námořní organizace (1959)
, Mezinárodní železniční unie (1922) nebo Mezinárodní organizace pro spolupráci železnic (1956)
. V této situaci se dopravně hospodářská spolupráce jevila jako problematická, neboť právě velké množství me-zinárodních organizací bylo, dle mého názoru, příčinou roztříštěnosti práce, kompetenčních sporů nebo časové náročnosti. 

K dalším výrazným problematickým bodům patřil výrazný vliv vlád na vnitrostátní dopravní sektor. Musíme si uvědomit, že Evropa se vzpamatovávala ze 2. světové války a do-mácí vlády se tak soustředily především na obnovu, rozvoj a růst národního hospodářství. V poválečné Evropě navíc pokračoval trend zestátňování dopravních odvětví.
 Z toho také vyplývají různé formy zvýhodňování domácích přepravců pomocí tarifů nebo poplatků.
 Jako příklad můžeme uvést rozdílné německé tarify pro vyvážené a dovážené uhlí, tedy jasné zvýhodnění domácích přepravců, kdy pro dovážené uhlí byly tyto tarify vyšší.
 

Ekonomický cíl nadnárodní dopravní politiky na společném trhu byl spojen především se zásadou minimálního využití produktivních sil a tohoto cíle mělo být dosaženo tím, že zúčastněné vlády převedou některé pravomoci na evropské orgány.
 Evropská dopravní politika dále předpokládala, že v budoucnu nebude narušena hospodářská soutěž mezi národ-ními podniky na základě měnových, daňových a jiných hospodářsko politických opatřeních, že bude garantována svoboda volby dopravních prostředků pro její uživatele a doprava nebude ovlivněna zásahy státu.
 V tomto smyslu upravuje dopravní problematiku i samotná Smlouva, když uvádí zákaz diskriminace v cenách a dopravních podmínkách motivovaných zemí původu nebo určením výrobků, do čehož zahrnuje především uplatňování stejných daňových sazeb, cen a tarifních předpisů při přepravě do nebo z některého členského státu anebo procházející přes území jednoho nebo několika členských států.
 

Prosazování výše uvedených záměrů a cílů nebylo zcela jednoduché a státy při jednáních narážely na mnohé sporné body. Vysoký úřad připravil podrobný plán harmoni-zace, který předložil Radě k implementaci. Konkrétně bylo požadováno např., aby v přípa-dech, kdy Smlouva jasně vyžaduje rovné postavení všech spotřebitelů uhlí a oceli, bez ohledu na národnost, byly uplatňovány jednotné snížené sazby bez ohledu na hranice. „Tato myšlenka byla všeobecně podporována Francií, Belgií a Lucemburskem, které podporovaly zahájení sbližování systému daňových sazeb. Proti tomuto návrhu se ale stavěla Itálie, která oponovala především tím, že tyto sazby nejsou vyžadovány Smlouvou, škodí italskému průmyslu s uhlím a ocelí a stejně tak jsou ztrátové pro státní železnice. Nizozemští odborníci podotkli, že zpráva ignoruje dopady na dopravce a železnice a neupřesnila přesnou strukturu sazeb. Nato rovněž prudce reagovali němečtí odborníci v tom smyslu, že tyto sazby jsou úplně zbytečné a ubližují regionálním a hospodářským zájmům. I když se podařilo jednotné sazby nakonec schválit, předcházela tomu složitá vyjednávání a i tak muselo být vyhověno německým a italským výhradám, které zpočátku znamenaly omezení vzdálenosti podléhající společným pravidlům a umožnily dočasnou ochranu některých oblastí před konkurencí.“
 
Dalším sporným bodem jednání se stala vnitrozemská vodní doprava. Musíme si uvědomit, že liberalizace vnitrozemské vodní dopravy na Rýnu sahá už do období 19.století, když byla na základě Mannheimské úmluvy stanovena všeobecná liberalizace pro plavbu na Rýnu. Tato otázka byla nejcitlivější pro Nizozemí, jehož provozovatelé vlastnili největší loďstvo na Rýnu a byli aktivní i na ostatních vodních cestách v západní Evropě. Jejich ná-klady byly nejnižší v Evropě, a proto mohli nabízet své služby za nižší ceny než ostatní zahraniční konkurenti.
 Tento nepoměr byl považován za diskriminaci, která je porušením Smlouvy. Proto se objevily snahy o vyrovnání tohoto nepoměru, přičemž proti se postavili exportéři, přístavy a představitelé nizozemské obchodní komory, kteří požadovali evropské řešení problému vodních cest na mezinárodních linkách, zákaz národních dotací, stanovení zásady svobodné volby uživatele a nekontrolování sazeb.

„Proti integraci a rozšiřování pravomocí ESUO k Rýnu a připojeným kanálům bojo-valy také nezávislé francouzské námořní firmy, které požadovaly, aby správa systému byla ponechána na dobrovolné mezinárodní dohodě mezi dopravci pod dohledem mezivládních orgánů jako je Centrální komise na Rýnu.

Přechodné období a italská dovozní cla se snažila prodloužit především italská sdružení ocelářů, která bojovala proti sbližování železničních sazeb a principu vyrovnávání cen pro ocel jako usnadnění přístupu belgických dovozců na italský trh. V Německu protesto-vali němečtí úředníci a ministr dopravy proti omezení míry diskriminace pro dopravce uhlí na řece Loiře, protože tím bylo celé jižní Německo ohroženo konkurencí. Němečtí oceláři vyjá-dřili vážné výhrady ke sbližování železničních sazeb ve Společenství s obavou ztráty doprav-ních výhod na jihoněmeckém trhu a prosazovali mezivládně zaměřené vyjednávání o výdajích na akce Vysokého úřadu. Teprve v roce 1954 byla v Radě dosažena shoda ve zrušení sazební diskriminace stejně jako zavádění systému sbližování sazeb.“
 
Vyjednávání Vysokého úřadu s vládami Švýcarska a Rakouska vyústila ve stejné zásady zákazu diskriminace aplikovaného pro železniční zásilky uhlí a oceli mezi zeměmi ESUO přes Švýcarsko a Rakousko.
 Tento bod považuji za zvláště důležitý už proto, že v těchto zemích se nacházely strategické dopravní uzly. To mělo velký význam především pro Itálii, která tak mohla čerpat výhod nediskriminace v plném rozsahu jako ostatní členské státy.

Od poloviny 50. let se objevovaly snahy o zavedení obecných pravidel v dopravní politice, která by se netýkala jen trhu s uhlím a ocelí, nýbrž by byla aplikována také na dopravu ostatního zboží a služeb. Předělem byla konference ministrů zahraničních věcí ESUO v Bruselu v roce 1956, ze které pak také vznikla tzv. Spaakova zpráva, podle níž měla být vy-pracována společná dopravní politika, která měla být přizpůsobena zájmům společného trhu.
 

Z výše uvedeného vyplývá, že mezi sporné body patřily především tarifní politika a kabotáž
. Na jedné straně stálo liberalizačně laděné Nizozemí, na straně druhé proti jeho snahám vystupovaly některé členské státy, především Německo a Francie.
Otázka další podoby společné dopravní politiky zůstávala tedy stále otevřená. Nicméně vlády zemí ESUO si dobře uvědomovaly nutnost společné integrace této politiky. To se potvr-dilo i v dalším období, kdy společná dopravní politika získala všeobecný charakter.
4.2. Vývoj společné dopravní politiky v letech 1957 – 1973
4.2.1  Doprava ve Smlouvě o EHS

1.1. 1958 vstoupila v platnost Smlouva o EHS a spolupráce zemí Společenství se tak rozšířila i do dalších integračních oblastí. Od této chvíle mluvíme o tzv. společných politikách, ve kterých hrají svou roli jak národní státy, tak také nadnárodní orgány.
 Pravidla společné dopravní politiky se už tedy netýkala jen dopravy uhlí a oceli, nýbrž měla být obecně apli-kována při přepravě všeho zboží i osob v pozemní dopravě.
 V samotném textu Smlouvy lze najít zmínky o dopravní politice v čl. 3, ze kterého vyplývá, že jednou z činností EHS je společná politika v oblasti dopravy. Ta je pak přímo upravena v čl. 70–80 SES.
 Pravidla pro mezinárodní dopravu nebo pro vstup zahraničních přepravců na domácí trh měla být prováděna na základě legislativy, kterou schvalovala Rada.
 Nejpozději do konce druhé etapy měla dojít v dopravě uvnitř Společenství k odstra-nění veškeré diskriminace a dopravce musel uplatňovat při dopravě téhož zboží dopravova-ného za stejných podmínek a okolností stejné ceny a podmínky bez ohledu na zemi původu nebo určení dopravovaného zboží.
Je třeba podotknout, že ustanovení v této hlavě se týkala pouze silniční, železniční a vnitrozemské vodní dopravy, přičemž Rada mohla jednomyslně rozhodnout zda, do jaké míry a jakým způsobem, bude možno stanovit pravidla pro dopravu námořní a leteckou.
 Tento bod považuji za zvlášť zajímavý. Domnívám se, že letecká a námořní doprava nebyla pro spolupracující státy natolik důležitá jako zbývající odvětví dopravy. Vzhledem ke geografické poloze to však bylo pochopitelné. Námořní doprava přicházela více v úvahu až po připojení Velké Británie, Dánska a Irska, popř. Řecka a vzhledem k relativně malým vzdálenostem nebylo také využívání letecké dopravy bezpodmínečnou nutností. Toto odvětví navíc zapo-čalo významnější rozvoj až v 70. letech, a proto po připojení vzdálenějších států sledujeme rozmach spolupráce i v tomto odvětví. Vnitrozemská vodní doprava zaujímala obecně malé procento s ohledem na objem přepraveného nákladu.
 Přes území Společenství však protéká strategická řeka Rýn, díky níž se hlavně zájem Nizozemí orientoval na toto odvětví pozemní dopravy.
Ve srovnání se Smlouvou o ESUO zde vidíme pokrok především v tom, že doprava je upravena v samostatné Hlavě, jsou již vymezeny její obecné cíle a není tak záležitostí jen určitého sektoru, ale v podstatě je zaznamenán její velký význam v souvislosti se všemi dalšími důležitými oblastmi hospodářství a společného trhu.
4.2.2  Vývoj společné dopravní politiky v letech 1957 – 1973

Obecné cíle Smlouvy o EHS bylo třeba uskutečnit pomocí konkrétních nařízení a směrnic. Prvním významným Komisí předloženým dokumentem obsahujícím základní cíle společné dopravní politiky bylo tzv. Schausovo
 memorandum ze dne 10. dubna 1961.
 „Můžeme jej shrnout v těchto bodech:

· odstranění veškerých překážek, znemožňujících vznik volného trhu

· zajištění svobody pohybu dopravních služeb na území Společenství

· zajištění společné organizace dopravy v rámci Společenství.“

Při projednávání memoranda na zasedáních Rady probírali ministři zejména to, zda obecná působnost Smlouvy může být automaticky aplikovaná i v dopravním sektoru, nebo je doprava předmětem specifických opatření. S podporou většiny členských států a hlavně Nizozemí obhajovala Komise obecnou působnost, Francie s částečnou podporou Německa bojovala za druhý minimalistický názor.
 Zatímco memorandum respektovalo, že za výjimečných okolností
 by měly být vládní zásahy a kontroly sazeb a kapacit nezbytné, nizozemská vláda zastávala názor, že dopravní podniky by v zásadě mohly volně stanovovat ceny bez vládní kontroly a že udělení dopravní licence by mělo být podmíněno pouze objektivními kritérii jako jsou kvalifikace a solventnost.
 Nizozemská vláda se tedy držela zásady volné soutěže a volného pohybu dopravních služeb ve Společenství.

Při projednávání memoranda Radou na jejím zasedání 27. února 1962 byla Komise pověřena, aby vypracovala návrhy pro provedení společné dopravní politiky, a aby předložila dlouhodobý program s časovým plánem.
 

Komise tedy převedla cíle memoranda do svého Akčního programu, který už obsahoval konkrétní návrhy a časový plán. Do roku 1966 měla být odstraněna veškerá diskriminace v dopravě, v letech 1964 – 1969 mělo dojít k postupné transformaci dvoustranných kvót a k prosazení svobody usazování.

Caporaso charakterizoval období do předložení Akčního programu jako hledání všeo-becného rámce pro společnou dopravní politiku, přičemž byly stanoveny její obecné cíle. Předložení Akčního programu bral jako konec tohoto období, neboť tento program ohlašoval začátek snahy stanovit konkrétní návrhy a zabývat se jejich realizací.

 „V květnu 1963 předložila Komise Radě pět konkrétních návrhů na realizaci dopravních opatření:
· návrh rozhodnutí o standardizaci postupů pro vydávání licencí pro silniční přepravu zboží mezi členskými státy
· návrh rozhodnutí o provádění šetření pro stanovení nákladů na infrastrukturu v železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravě

· návrh rozhodnutí o harmonizaci předpisů, které se týkají hospodářské soutěže v oblasti železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravy

· návrh nařízení o zavedení rozpětí sazeb v nákladní železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravě

· návrh nařízení na zavedení kvót Společenství pro přepravu zboží v rámci Společenství a daného postupu.“

S těmito návrhy získala společná dopravní politika konečně konkrétní podobu. Nicméně další jednání ukázala, že jejich prosazení nebude zcela jednoduché. Problémy se týkaly především struktury sazeb
 a licenčních kvót pro mezinárodní silniční dopravu.

Systém sazeb měl být určen minimální a maximální částkou, která měla zabránit především zneužívání dominantního postavení na trhu (vyšší úroveň) a neúnosné hospodářské soutěži (dolní hranice).
 Regulaci tarifů v zásadě všechny členské státy podporovaly, ale vedla se diskuze ohledně horní a spodní hranice sazeb. Podle návrhu Komise by cenové rozpětí mohlo být určeno minimálně 10 % a zároveň maximálně 30 % ceny.
 Některé členské státy podporovaly menší rozsah rozpětí a zároveň se vedla diskuze o nejoptimálnějším stano-vení cen za dopravu.

V oblasti licenčních kvót navrhla Komise zrušení bilaterálních kvót a jejich současné nahrazení jednotnými kvótami. Vyzvala členské státy, aby do července 1964 provedly mezi sebou příslušné změny v kvótách, nebo v případech, kdy tyto kvóty nebyly zavedeny
, žádala jejich stanovení.
 Regulace kvót měla probíhat během následujících pěti let s tím, že každý rok dojde k jejich postupnému navýšení. Podle tohoto návrhu by po uplynutí uvedených pěti let došlo k volnému toku silniční dopravy, ne-li k její plné liberalizaci, která by držitelům licencí dovolovala provádění svého řemesla v celém Společenství. V následujících letech měl tedy postupně narůstat počet licencí a sice v prvním roce 750, druhým rokem na 1200, třetí rok 1650 a konečných 2100 v posledním roce.
 Nebylo však jasné, jakým poměrem mají být tyto licence mezi státy rozdělovány.
Při jednáních se ukázalo, že problematika je ožehavým tématem především pro Itálii a Nizozemí jakožto dva periferní státy. Pro italské dopravce byla důležitá otázka liberalizace tranzitní dopravy. Bez uvolnění dopravních os ve Švýcarsku a Rakousku se pro ni jakákoliv další liberalizace v EHS jevila jako zbytečná. Když vezmeme v potaz geografickou polohu Itálie, je logické, že liberalizace dopravních služeb např. do Nizozemí by byla k ničemu, kdyby dopravci nemohli využívat svobody podnikání ve Švýcarsku nebo Rakousku. Ministři Itálie a Nizozemí tedy prosazovali nařízení přiměřené poptávce bez aplikace národních kvót a další úspěšná jednání blokovala také Francie, jejíž podpora kvót byla podmíněna zavedením systému rozpětí sazeb.
 
Výhled na budoucí vývoj společné dopravní politiky tak nevypadal příliš pozitivně. Předpokládám, že francouzská podmínka, tedy přijetí pravidla o rozpětí sazeb a stanovených kvót, vyplývala opět z obavy o své dopravce. Je známo, že nizozemské firmy nabízely své služby za nižší ceny, které tak mohly zruinovat francouzské dopravce. Pevný systém struktury sazeb by tento problém vyřešil. Periferní státy jako Nizozemí a Itálie se tolik konkurence obávat nemusely, ba naopak.
Další z předložených návrhů Komise spočíval v harmonizaci daňových a sociálních předpisů. I toto opatření se týkalo především silniční nákladní dopravy. Vnitrostátní dopravní systémy i zde vykazovaly některé významné rozdíly. To platilo jak v oblastí daní a dávek, tak také v systému povinného ručení  a dalších sociálních předpisů.
 Situace, kdy se významně lišilo např. daňové zatížení u nákladních automobilů nebo ceny nafty, mohla vést k narušení hospodářské soutěže. Domnívám se, že Nizozemí bylo zastáncem liberalizace především proto, že jeho nízké ceny mohly snadno obstát v mezinárodní konkurenci. Ostatní státy však začaly volat po harmonizaci těchto předpisů a Komise je pak byla nucena zahrnout do svého Akčního programu. Měla tak probíhat souběžná harmonizace a liberalizační opatření.

Pokud bychom si chtěli shrnout dosavadní poznatky vývoje společné dopravní politiky, ještě v polovině 60. let bylo zřejmé, že navržené plány Komise, jak je uvedla v me-morandu a Akčním programu, selhaly. Rada zatím nerozhodla ani o společné kvótě Společenství, ani o konečném rozpětí sazeb.Vyřešena nebyla ani problematika sociální technické a daňové harmonizace. Podle plánů Komise měly už být minimálně společné kvóty a sazby v platnosti. Rozhodování v dopravní politice se tedy ukázalo jak nesmírně obtížný a zdlouhavý proces, který vyžadoval od všech účastníků maximální flexibilitu a ochotu ke kompromisu. Vyzdvihnout snad můžeme Nařízení 11/60 o odstranění diskriminace v oblasti přepravních sazeb a podmínek.
 Komise tak mohla zkoumat jednotlivé případy diskriminace, v případě porušení požadovat odstranění a pod dohledem Soudního dvora uložit sankce.

Jednání Rady v letech 1963 – 1964 ukázala lepší vyhlídky.
 Byla dosažena shoda v tranzitní záležitosti a v oblasti společné kvóty nebyla dosažena dohoda jen kvůli francouzs-kým výhradám proti rozdělení návrhů Komise. Ministři se také byli schopni dohodnout na výšce, šířce a délce používaných vozidel, a tak sporným bodem zůstala pouze otázka zatížení náprav (10 nebo 13 t na jednu nápravu).
 I když jednoznačně vidíme, že původní časový harmonogram Komise nebyl zdaleka splněn, situace ještě nebyla úplně beznadějná.

Rada rovněž přijala některá nařízení a směrnice, které byly známkou dalšího pokroku ve společné spolupráci. Zde můžeme zahrnout především Směrnici 65/269/EHS
 o sjednoce-ní některých pravidel týkajících se povolení pro silniční přepravu zboží mezi členskými státy. Od tohoto okamžiku tedy mohly příslušné orgány členských  států vydávat povolení pro pře-pravu do, z nebo přes jiný členský stát ES. Poprvé byl také užíván jednotný vzor formuláře. Do té doby bylo nutné požádat o licenci až na hraničním přechodu. Dle mého názoru toto nařízení minimalizovalo zpoždění při průjezdech hranicemi, které do té doby kvůli forma-litám a byrokracii muselo být podstatně delší.

Rozhodnutím Rady 64/389
 o provedení zjišťování o nákladech na infrastrukturu železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravy mohly být propočítány náklady na dopravu v jednotlivých členských státech.

Největší problém opět vznikal při jednáních o společném tarifu Společenství. To se projevilo především v souvislosti s politikou přímořských měst. Nizozemské a belgické pří-stavy razantně protestovaly proti jakékoli revizi Mannheimské úmluvy a německá města jako Hamburk a Brémy zase naopak proti jakýmkoli tarifním pravidlům, která by zároveň neplatila pro plavbu na Rýnu.

Na zasedání Rady 9. března 1965 se ministři konečně dohodli na zavedení společné kvóty Společenství, která však byla na žádost Německa spojena s vydáním jednotného balíčku rozhodnutí v dopravě, tedy včetně rozhodnutí o společném tarifu.
 Zároveň byl schválen návrh o harmonizaci hospodářské soutěže.
 I přes toto omezení však můžeme konstatovat další pokrok ve vývoji společné dopravní politiky.

I ve vysoce kontroverzní otázce rozměrů a hmotnosti vozidel si představitelé člen-ských států velmi dobře uvědomovali nutnost kompromisu, protože další prosazování svých maximálních požadavků by znamenalo zpoždění cílů Smlouvy a ohrožení vývoje vnitřního trhu. Podle konečného návrhu Komise se státům ponechala možnost nařídit 10 nebo 13 t hmotnosti na nápravu a bilaterálně by pak bylo dohodnuto, jaké zatížení, na jakou trasu a jakým způsobem dopravy z jaké země je přípustné.
 I zde se projevily některé důležité kompromisy, které ještě před rokem nepřipadaly v úvahu. I přesto, že rozhodnutí Rady bylo nakonec odloženo
, můžeme konstatovat, že vývoj společné dopravní politiky byl v tomto období charakterizován větší mírou kompromisů, což znamenalo větší šanci na úspěch.

Výboru stálých zástupců se na březnovém zasedání podařilo vyjednat kompromisní návrh na rozpětí sazeb. Nicméně tento návrh měl značná omezení, způsobená vlnou kompro-misů. Systém sazeb měl totiž platit pouze pro přepravu po silnicích a železnicích. V dopravě na vnitrozemských vodních cestách měly být aplikovány referenční úrokové sazby
, což bylo bráno jako výrazný ústupek pro Nizozemí, které odmítalo stanovení závazných cen na Rýnu.
 Na oplátku mělo být zavedeno zveřejňování cen na přání Německa a Francie. Kompromis byl dosažen také v otázce zavádění nového systému, který tak měl být spouštěn do provozu během dvou etap, z nichž každá měla trvat tři roky. Během první fáze by se rozpětí sazeb týkalo pouze mezinárodní dopravy, v druhé fázi by horní a dolní hranice cen musela být aplikována i v rámci vnitrostátní dopravy.

Jednání dalšího zasedání ministrů dopravy v červnu 1965 se ukázalo na první pohled jako velmi pozitivní a někteří jeho účastníci dokonce o něm hovořili jako o významném přelomu ve vývoji společné dopravní politiky.
 Načasování dohody však nebylo zrovna nejvhodnější. Kvůli tzv. krizi prázdných křesel, kdy Francie odvolala své zástupce z Rady ES, byla jednání Rady přerušena a vývoj společné dopravní politiky tak uvízl v mrtvém bodě.

Dle mého názoru bychom mohli tuto etapu nazvat jako fázi intenzivního jednání s minimálním politickým výsledkem, na jejímž konci se však objevila nebývalá ochota ke kompromisům. To vše ale bylo zakončeno nešťastným počinem ze strany Francie.

Krize pokračovala do počátku roku 1966 a kompromis se podařilo nalézt až na zasedání v Lucemburku ve dnech 28.-29. ledna 1966, kdy ostatní členské státy Společenství přijaly francouzskou podmínku tykající se změn při hlasování a rozhodly se také projednávat financování zemědělství bez ohledu na otázku vlastních příjmů.

Očekávalo se, že se Rada vrátí k provedení rozhodnutí z minulého roku. Její jednání v červenci a říjnu 1966 ale zdaleka očekávání nesplnila.
 Návrhy Komise, která pracovala i přes probíhající krizi Společenství, totiž zdaleka neodpovídaly původním záměrům Rady před politikou „prázdných křesel“. Nové návrhy Komise byly brány velmi skepticky. Nizozemský zástupce např. vyjádřil silné znepokojení nad vnitrozemskou vodní dopravou, když prohlásil, že jeho vláda nebude akceptovat stanovení minimálních cen při plavbě na Rýnu. Návrh Komise totiž vypadal jinak než původní návrh Rady stálých zástupců, který chtěl svázat referenční sazby a spojit je s krytím nákladů. To byl ústupek Bruselu ve vztahu k Francii a Německu, které se vyslovily pro podobná pravidla ve prospěch svých vlastních lodních spo-lečností. Ty by jinak byly bezbranné ve vztahu k nizozemské konkurenci. Nizozemská vláda však návrh razantně odmítla s tím, že kompromis musel být realizován bez dalších omezení. Chovala se tak daleko méně ústupně než v loňském roce.
 Komise tak evidentně citlivost Nizozemí ve věci Rýna podcenila.

Zavedení kvót Společenství mohlo být opožděno, protože francouzský a německý ministr dopravy podpořili odložení tohoto rozhodnutí. Obě vlády se vždy obávaly konkurence pro jejich národní dopravce.

Názorové rozdíly se opět objevily u otázky provádění sazební regulace a dopadu tako-vého pravidla na hospodářskou soutěž. Shoda panovala jen v tom, že je třeba zabránit zneu-žívání dominantního postavení na trhu. Mezi sporné body patřila také francouzská „triáda“ opatření (harmonizace, stanovení sazeb, liberalizace trhu) a tento francouzský postoj podpořil i německý ministr dopravy Seeböhm.

V polovině 60. let sledujeme změnu priorit ve společné dopravní politice, což bylo důsledkem změn v dopravním sektoru a v dopravně-ekonomické situaci.
 Zaměření společné dopravní politiky změnila na základě usnesení z 20. října 1966 také Rada ES, kdy žádala Komisi, aby se zabývala nejdříve harmonizací podmínek hospodářské soutěže, rozdělováním nákladů na infrastrukturu, konkurenčním systémem a kapacitou silniční a vnitrozemské vodní dopravy.

V návaznosti na postoje členských států se Komise znovu zabývala programem spo-lečné dopravní politiky, který předložila Radě v podobě oznámení 10. února 1967.
 Důraz kladla na opatření v oblasti hospodářské soutěže, kapacitní pravidla, celní sazby, stejně jako na regulaci  přístupu na trh. Komise vzala v úvahu přání Rady a uznala, že cenová politika již není bezpodmínečně prioritou.

Nový dopravně politický program spočíval na třech pilířích:

· kontrole kapacity popř. jiných opatření předvídajících destruktivní konkurenci

· prostřednictvím harmonizace mezinárodních konkurenčních podmínek vyrov-nat rozdíl v sociálním zatížení železnic a rozdělením nákladů na infrastrukturu vyrovnat postavení dopravních firem na trhu

· prosazování cílů regionální a sociální politiky.

Stěžejním bodem nového programu Komise se stalo omezení kapacity. Zajímavé bylo, že problematika rozpětí sazeb byla odsunuta do pozadí, stejně tak nebylo jasné, jak má být začleněna do evropského dopravního systému doprava na Rýnu.

Stanovením nového dopravně-politického programu se však dopravní politika, dle mého názoru, dostala zpět na počátek. Jeden dopravní harmonogram byl již představen v memorandu a Akčním programu dopravní politiky z let 1961 a 1962. Cíle uvedené v těchto časových plánech ještě nebyly zdaleka splněny a Komise přichází s programem novým. Bylo zřejmé, že ani samotné orgány EHS si se samotným postupem při zavádění společné dopravní politiky nebyly zcela jisty.

Kritika přišla také ze strany samotného výboru stálých zástupců pro dopravu. Obecně kritizoval především to, že deset let po podpisu Smlouvy o EHS stojí společná dopravní poli-tika zpět na začátku.
 Kritika výboru pro dopravu byla určena hlavně Radě ministrů, kde jí byla vyčítána národní netečnost, nerozhodnost v evropských otázkách stejně jako nedostatek přezkoumání přetrvávajících problémů.

Ale zpět k novému harmonogramu Komise. „První pravidla měla být přijata do 30. června 1968. Zahrnovala:

· uplatňování pravidel hospodářské soutěže

· společná pravidla pro státní podpory (jako např.  sladění účtů)

· společná pravidla pro zamezení dvojího zdanění a bezcelní dovoz paliva v pali-vových nádržích

· vytvoření společných kvót Společenství

· stanovení technických komisí, zejména pro sledování trhu.“

Pod tlakem blížící se liberalizace vnitřního trhu (od 1. července 1968) připravila Rada na svém zasedání (29. a 30. dubna 1968) balíček konkrétních opatření a koncem července přijala první předpisy.
 Nicméně žádná z těchto opatření neznamenala kdovíjaký pokrok. Žádné nařízení nebo směrnice nebyly nové nebo inovativní. Spíše vyjadřovaly souhlas k návr-hům Komise, které existovaly v některých případech více než pět let.

Výrazné kompromisy způsobily, že téměř všechny předpisy zůstaly daleko za původními návrhy Komise. Zavedeny byly dlouho plánované kvóty Společenství. „Jako kom-promis mezi původním návrhem Komise a omezeným postojem Německa a Francie bylo dohodnuto 1200 povolení ročně. Tento počet nebyl dostačující pro to, aby mohl zasahovat do tvorby cen na vnitrostátních dopravních trzích, ale byl dostačující, abychom mohli hovořit o skutečném kroku k otevření společného trhu.
 Dvoustranné kvóty byly na nátlak Německa z nařízení vyňaty. Kromě toho vstoupilo nařízení v platnost pouze na tři roky a díky omeze-nému počtu povolení tak bylo výrazně vzdáleno skutečnému otevření vnitřního trhu.“

19. července přijala Rada Nařízení o uplatňování pravidel hospodářské soutěže
, které však bylo jasným kompromisem mezi Nizozemím a ostatními státy. Obecná pravidla regulace hospodářské soutěže měla být použita na provoz, ale byly zde také umožněny dale-kosáhlé výjimky v technických a ekonomických záležitostech. 

30. července dosáhla Rada dohody v cenové regulaci.
 Zavedla tak povinné tarifní rozpětí v mezinárodní silniční dopravě. Vnitrozemská vodní doprava byla z regulace vyňata za účelem obcházení problému dopravy na Rýnu. Stejně jako u nařízení o společné kvótě, bylo toto nařízení jen dočasným řešením, tedy na tři roky.

Skutečný pokrok byl dosažen až Směrnicí Rady o harmonizaci pravidel týkající se osvobození dovozu pohonných hmot v palivových nádržích užitkových motorových vozidel od cla, daní a poplatků
 a o harmonizaci určitých sociálních předpisů v dopravě.
 První směrnice byla původně omezena jen na silniční dopravu a stanovena na 50 litrů na vozidlo. Ve druhé zmíněné směrnici byly harmonizovány i cestovní, čekací a pracovní doby. Toto sbližování sociálních pravidel a odborné přípravy mělo odstranit ve střednědobém horizontu zkreslení v mezinárodním provozu, lepší školení zase mělo zvýšit bezpečnost silničního pro-vozu. Celkově lze říci, že balíček opatření znamenal jen malý posun vpřed. Jak otázka cenové regulace, tak ani otázka přístupu na trh nedosáhla konečného řešení. V oblasti harmonizace zůstal Radě ještě také velký dluh. 

V této souvislosti uvedl frankfurtský list, že „Ministři dopravy členských států EHS se setkají znovu, aby se pokusili vzkřísit mrtvou dopravní politiku. Ale pouze nečekaný obrat může přinést řešení.“
 Ten však nepřišel. Po přijatých rozhodnutích z roku 1969 nastalo téměř dvouleté období stagnace dopravní politiky v EHS. Přestože byl z velké části realizován prosincový program Rady, společná dopravní politika byla na začátku roku 1970 ještě vzdá-lenou budoucností. Poté, co v oblasti dopravní politiky aktivita Rady poklesla, přišla Komise v roce 1971 s novou iniciativou. V březnu předložila Radě memorandum o kompenzaci cestovních nákladů.
 V září následovalo oznámení o společné organizaci trhu ve společné dopravní politice, v listopadu rozsáhlé oznámení o rozvoji společné dopravní politiky. Obecně zůstala Komise věrná svým představám z hlediska cen, politiky hospodářské soutěže a kapacitám, přestože přijala pružnější postoj ve prospěch řešení. Kladla také větší důraz na za-řazení dopravní politiky do globálního politického kontextu v souvislosti s energetickou a ekologickou politikou. Tyto nové problémy byly částečně způsobeny rozdíly ve vnímání ekologického a energetického povědomí, které hrály odlišné role, než před deseti lety. Komise také doufala, že díky různým aspektům dopravní politiky prolomí patovou situaci v Radě a obnoví diskuzi o konceptu společné evropské dopravní politiky.

Zasedání Rady 12. října a 3. prosince 1971 nepokračovala příliš úspěšně. Ministři se shodli pouze na dočasném pracovním programu. Význam dopravy jako prostředku regionální politiky a územního plánování zdůraznila Komise v dalším memorandu z října 1972, ve kterém se pokusila sladit cíle tržně orientované dopravy s cíly regionální politiky. Sdělení Komise je třeba chápat především jako reakci na summit v říjnu 1972, kde se mimo jiné jednalo o ekonomické a měnové unii, jako základu regionální politiky. Rok 1972 sice přinesl určité změny v dopravní politice, ale nikoli hlubší expanzi. V letech 1971 – 72 se nepodařilo realizovat konkrétní návrhy. Zdrželo se rozhodnutí o maximálním zatížení nápravy náklad-ních automobilů, stejně jako více flexibilnější řešení dovozu paliva v nádržích.
Po zhodnocený výše uvedených skutečností můžeme konstatovat, že spolupráce v oblasti dopravy nezaznamenala výrazný pokrok. I přes předložení několika harmonogramů se státy jen stěží dokázaly shodnout a pokud už přesto došlo k přijetí některých opatření, v na-prosté většině případů se jednalo o kompromis s upuštěním od původního návrhu.
4.3. Vývoj společné dopravní politiky v letech 1973 – 1985

V roce 1973 se Společenství rozrostlo o další tři státy, tedy Velkou Británii, Dánsko a Irsko. Dopravně hospodářská spolupráce tak získala novou dimenzi. Přijetí nových členů znamenalo pozitivní impuls v podobě anglosaského pojetí dopravní politiky, čímž došlo k posílení liberalizačních trendů.
 Např. v oblasti železnic bylo známo, že v původní šestce fungovali znárodnění operátoři, kteří tak nebyli vystaveni zdravé konkurenci jiných doprav-ních operátorů z důvodu významné podpory vlád.

 Pokud bylo předtím obtížné nalézt společné východisko a jakýsi konsensus v pokračování evropské spolupráce, teď se situace ještě více zkomplikovala. Byla to hlavně Velká Británie, která od počátku kladla důraz na mezivládní způsob rozhodování s co nejmen-šími pravomocemi na nadnárodní úrovni.
 Rovněž zájmy v dopravní politice se více diferen-covaly, kdy se hlavně Velká Británie vždy logicky orientovala na námořní dopravu, kterou využívala k obchodu s USA. 

I v ostatních členských zemích hrála důležitou roli námořní doprava. Naopak želez-niční doprava se pomalu dostávala do pozadí. Když vezmeme v potaz nynější geografickou rozlohu Společenství, bylo více než jasné, že samotné tři druhy vnitrozemské dopravy již nemohou k rozvoji vnitřního trhu Společenství stačit. Rada byla nucena rozvíjet dopravní spolupráci také v oblasti letecké a námořní dopravy.
Rok 1973 byl zároveň rokem prohlubování a nových impulsů na poli společné dopravní politiky.
 Většina přijatých opatření od roku 1970 pouze upravovala nebo prodlu-žovala opatření, která už byla v platnosti a společná dopravní politika tak dosáhla slepé uličky. Navzdory nutnému projednání množství důležitých a urgentních problémů jako harmonizace hmotnosti a rozměrů dopravních prostředků nebo záležitosti kvót nových členských států se Rada v roce 1973 k řešení dopravních problémů nesešla.
 
S ohledem na rozšíření Společenství předložila Komise Radě nové memorandum, ve kterém označila hlavní směry a opatření, které bylo nutné přijmout a dokončit tak zavedení společné dopravní politiky. Dokument kladl důraz na dva základní cíle:

· postupné nastavení dopravního režimu ve Společenství vypočteného tak, aby uspokojil potřeby a požadavky hospodářské unie s co nejnižšími náklady pro společnost

· společná dopravní politika měla přispět k zajištění obecných cílů stanovených na setkání představitelů členských států na jejich zasedání v Paříži v říjnu 1972, kde byla projednávána témata jako hospodářská a měnová unie, odstra-nění regionálních rozdílů nebo ochrana životního prostředí.

Společná dopravní politika měla být tedy vypracována s ohledem na další politiky Společenství. Dle Komise si tyto rozšířené cíle společné dopravní politiky vynutily nové ná-vrhy a přípravu na budoucí vývoj v této oblasti. „Prioritním nástrojem se mělo stát srovnání národních programů infrastruktury a koordinace projektů Společenství s pravidly celkové politiky. Speciální pozornost měla být věnována odlišným dopravním režimům a technikám a jejich sladění. Aby bylo dosaženo nejlepší využitelnosti zdrojů, bylo nutné zavést systém sledování nákladů při využívání infrastruktury, který by byl stanoven na mezních nákladech, ale zároveň podléhající potřebám vyvážených rozpočtů. Takový systém měl odlehčit městským územím a zároveň přispět k ochraně životního prostředí. Jeho aplikace však nemohla vyloučit taková opatření, jako veřejné zásahy ve prospěch kolektivních dopravních služeb. Spojením tohoto návrhu s pravidlem hospodářské soutěže by byl stanoven rámec pro volné fungování dopravního trhu. V důsledku toho by bylo dosaženo volného pohybu služeb, odstranění nebo zjednodušení formalit při přechodu hranic a právo svobodného usazování. To vše mělo být stanoveno s ohledem na dopravní kapacitu, s přípustnými zásahy státu v období krizí nebo nerovnováhy mezi nabídkou a poptávkou dopravních služeb.

Tento dopravní systém Společenství měl být ustanoven během příštích deseti let paralelně se souladem hospodářské a měnové unie. Memorandum počítalo s dlouhodobým pracovním programem, jehož první částí byl krátkodobý akční program, který bral v úvahu požadavky politiky, pokrok v práci orgánů Společenství a stupeň naléhavosti plánovaných opatření.
 

Nicméně ani v tomto období ukončeném v roce 1982 nedošlo k významnějšímu pokroku v provádění společné dopravní politiky. Akční plán rozvoje společné dopravní politiky z roku 1973, který byl součástí zprávy Komise adresované Radě,
 byl spíše reakcí na rozšíření EHS o tři nové členy – Dánsko, Velkou Británii a Irsko – než dokumentem prosazujícím ideje uvolnění omezení volného pohybu služeb v dopravě.
 Z věcného hlediska kladla Komise důraz na otázku financování rozvoje infrastruktury, dále byl, s ohledem na stanoviska přijatá na Pařížském summitu v říjnu 1972, vymezen vztah společné dopravní politiky a otázek vlivu dopravy na životní prostředí, zajištění rovnoměrného rozvoje všech regionů EHS, zvýšení životní úrovně a optimalizace společenského rozvoje vytvořením eko-nomické a měnové unie. Z hlediska otevření trhu žádal nejrychlejší liberalizaci dopravního trhu v sektoru silničním. 

Efektivita zavedených opatření ve smyslu výkonu společné dopravní politiky byla hodnocena negativně. V případě železniční dopravy přijetí výše zmíněné legislativy nezabrá-nilo nárůstu zadlužení železničních podniků. O nedosažení cílů společné dopravní politiky hovoří Komise přímo v textu zprávy Radě.
 K úspěchům se nedá počítat ani fungování volné plavby na Rýnu, jediné čisté dopravní konkurence bez jakýchkoli omezení, která však byla ustanovena již dříve před vznikem EHS díky Mannheimské konvenci v roce 1868.

V 80. letech došlo k částečnému průlomu ve vývoji společné dopravní politiky. Rada byla ve svém úsilí popohnána především žalobou Evropského parlamentu za nečinnost v oblasti dopravní politiky. Když v roce 1985 dal Soudní dvůr Evropskému parlamentu za pravdu, byla Rada nucena zintenzivnit svou práci na vytváření společné dopravní politiky.
 Záhy se dostavily pozitivní výsledky. Námořní doprava se stala součástí společné dopravní politiky v roce 1986, o rok později došlo k začlenění dopravy letecké.
  

Jiným podnětem pro zahrnutí námořní a letecké dopravy do společné dopravní politiky byl vstup Řecka, Španělska a Portugalska do ES. Tyto státy preferovaly námořní dopravu a taktéž rozloha EHS se zvětšovala. K přepravě zboží už nestačily jen tři pozemní druhy dopra-vy, ale bylo třeba věnovat pozornost i dopravě námořní nebo letecké. 

4.4. Žaloba na nečinnost: Evropský parlament v. Rada ES v oblasti společné dopravní politiky
Pomalý přístup k realizaci společné dopravní politiky vedl ke značnému zpoždění, a tak Evropský parlament v roce 1983 podal u Evropského soudního dvora žalobu na Radu, že neplní své povinnosti v dopravní oblasti uložené Římskou smlouvou.
 Evropský parlament tak využil svého práva podle článku 232 SES, který umožňuje žalovat orgány Společenství.
 

„Podle Evropského parlamentu se Rada provinila proti ustanovením SES, když zanedbala zavedení společné dopravní politiky, nestanovila rámec pro její vytvoření. Zároveň nerozhodla o konkrétních návrzích, které jí byly předloženy Komisí.“
 

Evropský parlament poukazoval především na to, že již od roku 1968 upozorňoval Radu na značné zpoždění vývoje společné dopravní politiky a žádal o nápravu.
 Před samotným usnesením Evropského parlamentu byla tedy Rada informována o chystané žalobě.
 Byla tím vyzvána k vykonání řady opatření, zvláště k vytvoření rámce společné dopravní politiky, volnému pohybu služeb v oblasti dopravní politiky, aby neodkladně vydala rozhodnutí, která měla být přijata už před koncem přechodného období a aby neprodleně rozhodla o řadě kon-krétních návrhů Komise, ke kterým Evropský parlament vydal své stanovisko.

Nato Rada předložila schválený seznam rozhodnutí v oblasti dopravy, ale jak tento přehled, tak ani poznámky o stavu dalších návrhů Komise nejspíš nenaplnily představy Evropského parlamentu, který tak 16. září 1982 přijal usnesení o žalobě na nečinnost proti Radě ES v oblasti společné dopravní politiky.
 Tímto byl odstartován téměř tříletý právní spor Rady ES a Evropského parlamentu v oblasti dopravy.
Jak vyplývá z výše uvedených informací, Soudní dvůr musel rozhodnout o tom, zda dosud přijatá opatření v oblasti společné dopravní politiky lze brát jako dostačující s ohledem na cíle uvedené ve Smlouvě. Dle mého názoru je tento právní spor velmi rozporuplný. Na jedné straně vidíme přehled Radou přijatých opatření, na straně druhé Parlament a Komisi poukazují na seznam nepřijatých opatření. To, že Smlouva nestanovuje přesně (což ani nemůže), jak má být společné dopravní politiky dosaženo, hraje opět ve prospěch Rady ES. Nicméně Smlouva stanovuje, dokdy mají být jednotlivé požadavky naplněny (konec přechod-ného období), což může být vyloženo jako určitá povinnost Rady, jejíž nesplnění může být bráno jako nečinnost nebo porušení Smlouvy. 
Rada se opravdu bránila především tím, že v této oblasti přijala celý balíček roz-hodnutí v různých odvětvích dopravy a přijala některá důležitá opatření představující provedení společné dopravní politiky. Ke své odpovědi připojila přehled těchto právních aktů, stejně jako poznámky o stavu dalších návrhů Komise, které prezident Evropského parlamentu výslovně jmenoval ve svém oznámení Radě v září 1982.
 

„Rada dále poukazovala na špatný výklad článku 175, kde zejména slovní spojení „nepřijme rozhodnutí“ nelze uplatnit v oblasti společné dopravní politiky, která je souhrnem více záležitostí a prvků, jako je infrastruktura, dopravní sazby, usazování, volný pohyb služeb, sociální problémy, konkurence atd. Společná dopravní politiky, která má zahrnovat silniční, železniční a vnitrozemskou vodní dopravu nemohla být zavedena jedním rozhodnutím, ale musela být postupně rozvíjena podle zvláštních předpisů.“
 

Tyto důvody by mohly být jistě brány jako opodstatněné, nicméně si musíme uvědo-mit, že i přes tyto těžkosti měla Rada vytvořit alespoň předběžný plán a rámec pro vytvoření společné dopravní politiky. Státy se však nedokázaly shodnout ani v základních otázkách. Např. pro liberalizaci dopravních služeb se jednoznačně vyslovily jen země Beneluxu.
Podle Rady by tedy postup podle článku 175 měl být rozdělen na případy, kdy je příslušný orgán podle práva povinen příslušný právní akt vydat a případy, ve kterých jde o komplexní zákonodárný proces, jehož cílem je stanovení celého systému norem.
 Shledal-li by Soudní dvůr, že se Rada provinila svou nečinností proti ustanovením SES, musela by povinně přijmout opatření vyplývající z rozsudku Soudního dvora. Zde Rada poukázala na to, že žalobce neuvedl  konkrétní opatření, která měla Rada učinit a proti kterým se provinila.

Komise dále poukazovala na to, že ve všech oblastech dopravní politiky přes značné množství návrhů, které byly Radě přes více než dvacet let předkládány, stále existují významné mezery. Zmiňuje zejména nedostačující domácí hospodářskou situaci železnic a neuspokojující vztahy mezi železnicemi a státem, nedostatek opatření v oblasti silniční nákladní dopravy, kde stále platilo kapacitní omezení, výrazné přetížení kapacity vnitrozemské vodní dopravy, chy-bějící pokrok při prosazování opatření v infrastruktuře, stejně jako chybějící koordinace ná-rodních opatření v infrastruktuře a téměř úplné vynechání dopravních opatření v oblasti námořní a letecké dopravy.

Nato se Rada odvolávala na své omezené možnosti při realizaci dopravní politiky, stejně jako na těžkosti  geografického, hospodářského a sociálního rázu, které brzdily rychlej-ší pokrok, nebo na monopolní postavení železničních podniků ve většině členských států. Odkazovala se také na opatření, která v této oblasti skutečně učinila a která sdělila Parlamentu ve svém záznamu spolu s dopisem prezidenta z 22. listopadu 1982, stejně jako na své usne-sení z 13. března 1965, ve kterém stanovila cíle pro harmonizaci daňových a sociálních před-pisů v oblasti dopravy a na usnesení ze dne 14. prosince 1967, které zahrnovalo program opatření, které poskytovaly záruku budoucího vývoje společné dopravní politiky.

Rada konstatovala, že učinila v rámci své povinnosti k zavedení společné dopravní politiky všechna nezbytná rozhodnutí, aby takovou politiku postupně uskutečnila. Význam těchto rozhodnutí není ve Smlouvě blíže stanoven, a proto je na Radě, jaký postup zvolí, jestli opatření v dopravním sektoru postihne nejdřív vztahy mezi železnicemi a státem nebo soutěž-ní poměry mezi silniční a železniční dopravou. Také je na Radě, aby stanovila priority při harmonizaci právních předpisů a správní praktiky v tomto sektoru. Navíc Parlament jako žalobce v tomto právním sporu i přes výzvy neoznámil, která opatření měla Rada na základě Smlouvy učinit a v jakém pořadí se tak mělo stát. Parlament pouze konstatoval, že tato opatření mají vytvářet souvislý systém, mají být pro všechny státy shodná a mají realizovat cíle Smlouvy v dopravním sektoru.
Evropský soudní dvůr rozhodl ve prospěch Evropského parlamentu. Rada se provinila porušením Smlouvy, podle které měla zajistit volný pohyb služeb v rámci společné dopravní politiky a ujasnit podmínky vstupu dopravních podniků na území členských států, ve kterých nemají své sídlo.
 

Rozsudek patřil k přelomům nejen ve vývoji společné dopravní politiky, ale také v obecném smyslu integrace a ve své době vyvolal jistě velký rozruch a překvapení. Žaloba na nečinnost nepatřila k  častým sporům, které Soudní dvůr řešil a rozhodnutí v neprospěch Rady ES rovněž nebylo zrovna očekávaným výsledkem. 

Dle výše uvedených skutečností nebyla společná dopravní politika i po bezmála třiceti letech zdaleka vytvořena. Na tom se shodly obě strany sporu. Přestože Rada poukazovala na množství přijatých směrnic nebo nařízení, cílů ve společné dopravní politice se zatím nepoda-řilo dosáhnout. Evropský soudní dvůr tedy musel rozhodnout, zda nastalou situaci zapříčinila nedostatečná činnost Rady ES, nebo zda se jednalo o více faktorů, ze kterých nemůže vinit jen Radu ES. 
Na základě rozsudku je jasné, na kterou stranu se Soudní dvůr přiklonil. Když vezmeme v potaz samotnou Smlouvu, zjistíme, že v ní není uveden konkrétní postup (což ani nemůže), nýbrž jen cíle, kterých má být dosaženo. Dle mého názoru se Soudní dvůr ve svých úvahách řídil právě tím, jak se podařilo cíle uvedené ve Smlouvě dosáhnout. Ty opravdu nebylo moc vidět. V jednotlivých odvětvích dopravy ještě existovaly výrazné mezery, některé otázky nebyly zdaleka vyřešeny, v některých bodech se shoda zdála nemožná.

Za pravdu Evropskému parlamentu dává také ta skutečnost, že navenek nebyla vidět přílišná snaha a práce Rady na dalším pokroku v této oblasti. Stačí jen porovnat četnost setkání ministrů dopravy na zasedáních Rady např. s počtem zasedání ministrů zemědělství. Ministři dopravy se setkávali průměrně dvakrát ročně, ministři ostatních odvětví mnohem častěji.
 Z tohoto lze vyvodit jak nedostatečnou aktivitu, tak snahu Rady o vytvoření společné dopravní politiky.
Navíc Evropský parlament v průběhu vývoje evropské integrace několikrát upozornil Radu na to, že není spokojen s její aktivitou a výsledky, nemluvě o varování před chystanou žalobou. I když se Rada odvolávala na různé okolnosti, které ztěžovaly její práci nebo na to, že žalobce neuvedl konkrétní seznam opatření, která měla Rada po rozsudku přijmout, požadavky ve Smlouvě zněly jasně. S ohledem na tyto skutečnosti považuji rozsudek Soudního dvora za přiměřený.
4.5. Shrnutí

V této kapitole jsme se zabývali vývojem společné dopravní politiky, jejíž prosazo-vání nepostupovalo tak rychle, jak bylo zamýšleno Římskou smlouvou. Integrace společné dopravní politiky se měla rozvíjet spolu s budováním vnitřního trhu Společenství. Alespoň tak to předpokládala neofunkcionalistické teorie. Na základě principu spillover se očekávalo, že tržní vývoj bude automaticky tlačit i na změny v dopravě. Státy si byly velmi dobře vědomy, že pokud chtějí vytvořit jednotný vnitřní trh, je třeba spolupráce také v dopravním odvětví. Zdálo se tedy, že neofunkcionalistickou teorii lze aplikovat na integrační vývoj EHS. Nicméně záhy se zjistilo, že přijímání společných pravidel a případná liberalizace dopravního sektoru nebude jednoduché. 
Dle mého názoru představitelé neofunkcionalistické teorie opomněli význam vnitrostátních dopravních sektorů. Vzhledem k tomu, že dopravní sektor spadal mezi tzv. společné politiky EHS, měly na jeho vývoj vliv nejen orgány EHS, ale také samotné členské státy. Jejich odlišnosti v geografické poloze, dopravních a technických předpisech způsobily při jednáních Rady EHS nemalé potíže. Dle těchto skutečností bylo evidentní, že neofunkcionalistická teorie sice platila ve smyslu „přelévání“ do přirozeně provázaných inte-gračních oblastí, nicméně zároveň bylo zřejmé, že mezivládní paradigma hraje a ještě bude hrát důležitou roli. To bylo v rozporu s neofunkcionalistickou teorií, jejímž základním stavebním prvkem je supranacionalita.
5 Komparace dopravních systémů členských států

Primární příčinou pozvolna dosahovaných obecných cílů zakotvených ve Smlouvě o EHS byl nedostatek konsensu v otázkách společné dopravní politiky mezi členskými státy. Pokud měla být vytvořena společná dopravní politika, bylo třeba sjednotit právní předpisy členských států, neboť pravidla pro celé území Společenství mohla být těžko připravena bez toho, aniž by se přihlédlo k již existujícím právním úpravám v jednotlivých zemích. Proto Komise zveřejnila v roce 1962 zprávu s názvem „Právní režim železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravy v členských státech EHS“, která obsahovala stručný přehled charakteristik jednotlivých dopravních odvětví v členských státech.
 Domnívám se, že prosazované přístupy se při jednáních o společné dopravní politice odrážely v koncepci národních dopravně politických systémů.
5.1. Železniční doprava
V železniční dopravě sledujeme podobné přístupy u všech zemí EHS. Ty vycházejí především z historických okolností, kdy od druhé poloviny 19. století státy postupně přesku-povaly své železnice do jednoho státního podniku.
 Jelikož měla železniční doprava ve většině zemí charakter monopolu, neexistovala zde hospodářská soutěž a trh patřil mezi izolované a chráněné trhy. Národní podniky se nemusely obávat konkurence a zároveň byly dotovány státem. To však mělo za následek stagnaci, zaostalost a nekonkurenceschopnost daného sektoru. Kvizda popisuje následující stav slovy: „Typická evropská železniční společ-nost ve druhé polovině 20. století byla firma vlastněná státem nebo s výrazným podílem státu, provozující osobní i nákladní dopravu v mateřské zemi, sama vlastnící dopravní cestu, budovy, železniční zařízení s přilehlými pozemky, vagóny a lokomotivy, zaměstnávající neza-nedbatelný podíl domácí pracovní síly. Současně to byla firma vykazující každoročně ohrom-nou finanční ztrátu, neefektivně řízená staromódními manažery, provozující komerční služby, po nichž stále klesala poptávka, a plnící veřejné služby, o nichž měla veřejnost stále větší pochybnosti“.

Hibbs dále konstatuje, že typickým rysem železniční dopravy druhé poloviny 20. století byla převaha technického managementu nad obchodním, kde bylo důležitější, že vlaky jezdily, a nikoliv to, zda skutečně něco a nebo někoho přepravovaly.

Jejich vznik a dlouhodobý vývoj probíhal v relativně úzkém národním prostředí, tzn. v politicky fragmentovaném systému malých evropských států.
 Domnívám se, že toto odvětví bylo obecně považováno za nástroj veřejné politiky, když např. rozšiřování linek bylo často ovlivněno vojenskými nebo obecnými ambicemi. Státy tak nechtěly ztratit kontrolu nad tímto důležitým segmentem hospodářství. Podle Tietzeho názoru byly národní železniční sys-témy dokonce záměrně rozvíjeny s určitými technickými odlišnostmi, protože takový přístup byl z hlediska mezinárodní konkurence a národních zájmů (např. strategické vojenské požadavky) v tehdejší situaci výhodnější.

	Tabulka 1: Charakteristika železniční dopravy v zemích EHS

	Francie
	Německo
	Itálie
	Nizozemí
	Belgie
	Lucembursko

	vládní kontroly sazeb
	vládní kontroly sazeb
	vládní kontroly sazeb
	vládní kontroly sazeb
	omezená svoboda sazeb
	vládní kontroly sazeb


Zdroj: vlastní tabulka dle: COLLINSON, S. Dale. Economic Regulation of Transport under the Common Transport Policy of the European Communities. Stanford Law Review, 1972, roč. 24, č. 2, s. 274-276.
Z tabulky vyplývá, že právní předpisy při respektování míry regulace byly v podstatě podobné ve všech zemích Společenství. Kromě Belgie, která poskytovala svým železnicím omezenou svobodu sazeb, měl každý členský stát poněkud rigidní systém, založený na zveřej-ňování sazeb, které musela schválit vláda. Toto pravidlo se zdálo pochopitelné vzhledem k finančnímu podílu státu na železniční infrastruktuře. Státy se nechtěly vzdát účasti na sektoru, do něhož vkládaly nemalé finanční prostředky. Navíc měla železniční doprava v po-čátcích integrace důležité postavení z hlediska podílu na celkovém množství přepraveného nákladu. Předpokládám, že dalším záměrem regulace bylo chránit veřejnost před zneužíváním monopolního postavení ze strany železnic.
I když se principy v železniční dopravě u zemí EHS výrazně nelišily, během jednání o společné dopravní politice prosazovaly zachování vládní regulace především Německo a Francie. Oba státy vlastnily hustou železniční síť a jak můžeme vyčíst z grafu 1, patřila železniční doprava v těchto dvou zemích k dominantním dopravním odvětvím. Dle mého názoru je to z toho důvodu, že tento druh dopravy je vhodný pro přepravu na delší vzdálenosti.
Železniční společnosti obrovským tempem narůstaly a v mnoha zemích patřily k největším zaměstnavatelům vůbec.
 Podniky tak patřily nejen k příjemcům štědrých dotací, ale přinášely také značné zisky do státních pokladen. To mohl být další z důvodů, proč se státy jako Francie a Německo snažily stůj co stůj zachovat vládní kontroly sazeb.
Graf 1: Podíl železniční dopravy na celkovém objemu přepravovaného zboží 
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Zdroj: vlastní graf dle: HARTER, Alexander, Phillip. Verkehrspolitik für Europa? Die Verkehrspolitik der Europäischen Gemeinschaft und die Bundesrepublik Deutschland 1957 – 1972. [online]. [cit. 20. srpna 2010]. Bonn: Rheinischen Friedrich-Wilhelms Universität zu Bonn, 2010, s. 69, 224. Dostupné na: <http://hss.ulb.uni-bonn.de:90/2010/2164/2164.pdf>.
Pokud chceme hovořit o konkurenci v souvislosti s železniční dopravou, ta ve větší míře stoupala především ve vztahu k dopravě silniční. Její markantní rozvoj a technologický pokrok postupně překonával zastaralé železniční systémy. I to mohly být důvody, proč se státy snažily své železnice bránit před konkurenčními vlivy a neváhaly tyto podniky v případě ztráty dotovat. 
Při porovnání objemu přepraveného zboží v letech 1959 a 1970 si všimněme, že nej-rozsáhlejší změny prodělal dopravní trh v Německu a Francii, kde se podíl železniční dopravy výrazně snížil. Státy měly další důvod k obavám z otevřené konkurence silniční dopravy z ostatních členských zemí.
Stevens dále konstatuje, že hospodářská soutěž nemohla být nikdy dostatečně spra-vedlivá a skutečná, pokud by někteří účastníci (železnice) mohli nadále spoléhat na dotace státu.
 Když  totiž chtěl silniční dopravce obstát v konkurenci, musel nabízet kvalitní služby, pokud možno, za co nejnižší cenu. Pokud se náklady vyšplhaly výše než zisky, podnik jedno-duše zkrachoval. Ve veřejném sektoru si však železniční podniky se ztrátou dělat starosti ne-musely. Pokud skončil účetní rok záporným saldem, mohly se ještě spolehnout na finanční podporu státu. Tak nabízely své služby za nižší ceny a lépe konkurovaly silniční dopravě.

Zdravá konkurence by navíc vedla ke zlepšení služeb při nižších nákladech, a tudíž ke zvýšení objemu obchodu v rámci Společenství. Ale taková zdravá soutěž prostřednictvím pro-váděné politiky vyžadovala rovné startovní podmínky. Proto Komise navrhla postupnou harmonizaci právních předpisů upravujících finanční vztahy mezi železnicemi a členské státy měly od 1. ledna 1965 zajistit finanční nezávislost železnice na státu.
 Ta měla být uskuteč-něna nejpozději na konci přechodného období.
 V prvních desetiletích evropské integrace se však nic podobného nepodařilo uskutečnit.
Jak vidíme, v počátečních letech se problematika společné dopravní politiky železniční dopravy výrazně netýkala. Přístup na trhy ostatních členských států nebyl tak jednoduchý jako v dopravě silniční. Předpokládám, že ani neexistoval výrazný zájem o vstup na trhy sousedních zemí. Plánovaná liberalizace navíc nešla dost dobře provést, protože státní sektor se liberalizuje těžko. Napřed musí projít deregulací, případně i privatizací.

5.2. Silniční doprava
I když byla železniční doprava stále důležitou součástí dopravního systému zemí EHS, dominantní postavení si postupně vydobyla doprava silniční, ať už osobní nebo nákladní, která nezvratným tempem narůstala. Musíme si uvědomit, že jednání o společné dopravní politice během integračního vývoje se týkala především dopravy silniční. Přístup na trh jiného státu byl v tomto směru daleko atraktivnější než v ostatních oborech.
	Tabulka 2: Charakteristika silniční dopravy v zemích EHS

	
	Francie
	Německo
	Itálie
	Nizozemí
	Belgie
	Lucembursko

	přístup na trh
	licence, subjektivní kritéria, kvóty v závislosti na počtu vozidel
	licence, subjektivní kritéria, kvóty v závislosti na počtu vozidel
	licence, subjektivní kritéria, kvóty v závislosti na počtu vozidel
	licence, subjektivní kritéria, ochrana pravidelné dopravy a flexibility
	6 kategorií povolení, subjektivní kritéria, nákladní doprava na krátké a dlouhé vzdálenosti, mezinárodní nákladní doprava
	prokázání způsobilosti, objektivní kritéria

	vládní regulace
	přísně regulované ceny
	přísně regulované ceny
	bez regulace
	max. sazby
	bez regulace
	bez regulace


Zdroj: vlastní tabulka dle: COLLINSON, S. Dale. Economic Regulation of Transport under the Common Transport Policy of the European Communities. Stanford Law Review, 1972, roč. 24, č. 2, s. 268-274.
Z tabulky 2 vyplývá, že regulace silniční dopravy byla ve všech státech charakteristická omezením vstupu na trh. Lišila se však povaha těchto opatření. Přístup na trh byl omezen především tzv. subjektivními kritérii (respektování integrity, spolehlivost a odborná způsobi-lost dopravce) a objektivními kritérii (reálná potřeba nabízených služeb).
 Podle rozsahu a užívání kritérií bychom mohli země rozdělit do tří skupin: 1. Německo, Francie, Itálie, 2. Nizozemí, 3. Belgie. Lucembursko používalo pouze objektivní kritéria.
Nejpřísněji byl regulován německý trh, který vyžadoval licenci udělovanou na základě hodnověrnosti dopravce, finanční věrohodnosti a vlastnictví řádného vybavení. Dále omezo-val počet dopravců, kteří se mohli podílet na dopravě na dlouhé vzdálenosti. Na počátku roku 1962 činil počet vozidel určených k provozování takovéto dopravy 15 500 pro celé území a 5 780 pro vzdálenost do 150 km od sídla podniku.
 Tyto údaje stanovoval spolkový ministr dopravy, který posuzoval situaci podle potřeb veřejnosti a bezpečnosti na silnicích.

Filozofie německých zákonů byla tedy jasná. Dle mého názoru si vláda dobře uvědomovala, že neomezená hospodářská soutěž by byla mnohem nebezpečnější v silniční dopravě než v jiných odvětvích, protože volný přístup na trh by přepravcům umožnil pro udr-žení svého podnikání nabízet pod cenou a výsledkem by tak bylo oslabení dopravních podniků a neefektivní fungování trhu s dopravou. Odtud vyplýval i druhý motiv, a sice ochrana železničních společností, které, narozdíl od silničních dopravců, patřily k veřejným provozovatelům služeb. Když tato pravidla existovala ještě před zavedením volného trhu s dopravou, je pravděpodobné, že s nastupující konkurencí obava o domácí dopravce ještě vzrůstala. Když k tomu vezmeme v potaz ještě centrální polohu Německa, byly tyto obavy jistě oprávněné.
Ve Společenství jsme se mohli setkat s pevnými kvótami pro nákladní silniční dopravu ještě v Itálii a Francii. Po dlouhou dobu byly francouzské kvóty pro přepravu na dlouhé vzdá-lenosti velmi přísné. Původní kvóta 115.000 tun z roku 1934 nebyla měněna až do roku 1959, kdy byla navýšena na 150.000 tun.
 V porovnání s růstem francouzské ekonomiky bylo na-výšení kvót dosti malé, ale v roce 1963 přešla Francie ze systému kvót z tonáže na systém kvót vozidla a dosavadní zkušenosti ukazují, že orgány veřejné správy byly v tomto systému mnohem liberálnější.
 V roce 1967 vydaly francouzské orgány více než 20.000 licencí s kapacitou, která mírně převyšovala 400.000 tun.

V Itálii, Německu, stejně jako ve Francii, byly kvóty stanoveny v závislosti na počtu vozidel. Italské orgány patřily k velmi liberálním (v letech 1953 – 1961 vzrostl počet vozidel využívaných k přepravě z 66.800 na 147.400), ale německé úřady byly restriktivnější (v letech 1951 – 1960 vzrostl počet jen ze 14.788 na 15.907).
 Ve všech třech zemích byly některé dopravní služby, jako doprava na krátké vzdálenosti a v malých vozidlech osvobozeny od omezujících kvót.

Specifický přístup k této problematice se vyskytoval v Nizozemí, kde o udělení či za-mítnutí licence rozhodovala nezávislá komise. Základ tvořilo pravidlo, že dokud stávající podniky dokázaly uspokojit celkovou poptávku, musela jim být dána přednost a nově příchozí žádosti byly zamítnuty.
 
Třetí typ licencí platil v Belgii od roku 1960. Legislativa rozdělovala silniční přepravu zboží na: nákladní dopravu na krátké vzdálenosti (25 km okruhu od základny dopravce), ná-kladní dopravu na dlouhé vzdálenosti a mezinárodní nákladní dopravu.
 Dopravci na krátké vzdálenosti měli vstup na trh bez omezení.
 V Belgii dále existovalo šest kategorií povolení, skládajících se z maximálního zatížení vozidel používaných v dálkové přepravě.  Jakýkoliv dopravce, který poskytoval pravidelný servis po dobu dvou po sobě následujících let, mohl získat povolení vyšší kategorie, které mu umožnilo používat vozidla vyšší nosnosti, nebo, pokud jeho projetá vzdálenost činila alespoň 40 000 km ročně, mohl získat povolení pro další vozidlo stejné kategorie.
 Po šesti letech tak dopravce mohl získat prakticky neomezenou moc. Mezinárodní doprava byla omezena na podniky s licencí k provozování vnitrostátní silniční přepravy zboží.
 Předpokládám, že hlavním cílem belgických opatření bylo podpo-rovat zkušenější firmy co se týká expanze k uspokojení zvýšené poptávky.
V Lucembursku neexistovala žádná omezení kromě požadavku na prokázání způsobilosti k provozování dopravního podnikání.

Z výše uvedeného vyplývá, že se většina států snažila omezit množství dopravních firem na svých trzích. Počty dopravců tak nesměly překročit určité státem stanovené kvóty. Lišila se přísnost a podmínky k získání oprávnění. Pro naši analýzu nejsou důležité přesné detaily při udělování licencí, nýbrž pouhý fakt, že tato omezení znamenají určitý rozpor s celkovou ideologií společné dopravní politiky. I kdyby tyto státy povolily vstup zahranič-ních subjektů na svůj trh, přetrvávající omezení z hlediska množstevních kvót by nadále brá-nila volnému pohybu dopravních služeb ve Společenství.

Kritickým bodem se staly rovněž vládou stanovené sazby. Jejich přehled najdeme opět v tabulce 2. V Německu musely být tyto sazby stanovovány tzv. tarifní komisí, složenou z od-borníků, kteří byli vybíráni na základě doporučení profesních sdružení.
 Komise navrhovala pevné tarifní sazby, které od roku 1961 vystřídaly sazby minimální a maximální, v jejichž rámci mohli dopravci mezi sebou soutěžit.

Co se týká právní úpravy, měla nejblíže k německým zákonům Francie, kde existovaly regionální výbory pro koordinaci tarifů složené ze zástupců železniční, silniční a vnitro-zemské vodní dopravy pod vedením příslušného ministerstva.
 V silniční dopravě existovalo tarifní rozpětí, které bralo v úvahu hmotnost a vzdálenost při přepravě. 
Oproti tomu Itálie a Belgie neměly stanoveny žádné regulace pro nákladní silniční dopravu a v Nizozemí schvaloval ministr dopravy pouze maximální sazby.
 Svou pravomoc však mohl využívat jen tehdy, pokud zjistil obecné ohrožení z nezdravé konkurence.
 Z nizozemského pravidla jasně vyplývá ochrana veřejnosti před případným monopolistickým chováním některých podniků.

Při ideálních podmínkách pro vstup cizích dopravců na dopravní trh jiné země EHS, tedy když by jakýkoliv zájemce o provozování silniční dopravy mohl volně nabízet dopravní služby v kterémkoli členském státě EHS, by rozdílná cenová regulace znamenala skutečně závažný problém. Volné nabízení služeb by bylo značně omezeno především tím, že největší země Společenství žádaly přísnou kontrolu sazeb. Tak by se také mohlo stát, že cena nabízené služby by se v jednotlivých státech lišila. Zejména je to patrné při srovnání belgických volně stanovených cen a francouzské přísné regulace. Řešením by byla všeobecná liberalizace sazeb, nebo stanovení jejich jednotné struktury. To by však znamenalo výrazný zásah do financí a rozpočtu každého státu, a proto nebylo vůbec snadné tyto změny zavést.
Všimněme si, že přísnou regulaci sazeb prosazovaly i během jednání o společné do-pravní politice především Německo a Francie. Svou roli zde jistě hrála jejich geografická po-loha a velikost státního území. Německo a Francie by byly vystaveny konkurenci přímo, neboť přes jejich území vedly důležité dopravní tepny. Odtud mohla pramenit obava z přeplněných dálnic a z jejich zničení. S tím úzce souvisí také problematika kabotáže, kdy se domácí do-pravci obávali konkurence plynoucí z otevřeného trhu s dopravou. Asi pravděpodobnější by bylo, že nizozemský dopravce využije práva kabotáže z Mnichova do Kolína nad Rýnem, než německý dopravce z Haagu do Amsterodamu. Obavy z otevřeného trhu byly, dle mého názoru, oprávněné. Navíc by obecná liberalizace znamenala ohrožení i pro železniční dopravu, na kterou kladly tyto centrální země EHS velký důraz. Odvětví železniční dopravy se v těchto státech podílelo z více než 50 % na celkovém objemu pozemské dopravy.

Jak vidíme, silniční doprava hrála ve vývoji společné dopravní politiky nejdůležitější roli. Přístup na trhy jiných členských států se jevil jako mnohem atraktivnější a s růstem podílu silniční dopravy na celkovém objemu přepravovaného zboží (graf 2) zřejmě také rostla obava o vnitrostátní dopravní sektory.
5.3. Vnitrozemská vodní doprava
Na vnitrozemskou vodní dopravu připadalo asi 25 % objemu celkové dopravy v EHS.
 U tohoto odvětví se projevily největší regionální a národní rozdíly ve srovnání s železniční nebo silniční dopravou. Díky rozsáhlému vodnímu systému,  s hlavní dopravní tepnou Rýnem, mohl být tento typ dopravy využíván především v severozápadní části EHS (Graf 3).
Graf 2: Podíl vnitrozemské vodní dopravy na celkovém objemu přepravovaného zboží v EHS v letech 1959 a 1970 (%)
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Zdroj: vlastní graf dle: HARTER: Verkerspolitik für Europa...., s. 69, 224.
Tento vodní tok s rozsáhlým povodím představuje jednu z nejvýznamnějších dopravních tepen, když zhruba polovina veškeré námořní dopravy v Evropě plyne přes dva nejvýznamnější přístavy na Rýnu, Rotterdam a Antverpy.
 Vnitrozemská vodní doprava na Rýnu však byla již od 19. století mezinárodně upravena Mannheimskou konvencí. Komise pro plavbu na Rýnu sloužila jako stálá konference zástupců účastnických států, s cílem zajistit uplatňování zásady svobody plavby a rovného zacházení pro lodě všech vlajek, pravidla jednotné navigace a předpisů.
 Řada států tak podléhala určitým pravidlům i vůči třetím ze-mím a některá pravidla společné dopravní politiky se tak dostávala do přímého rozporu s výše zmíněnou konvencí.

Když Rada vydala nařízení 11/60 pro odstranění diskriminace v oblasti sazeb a podmínek dopravy
, jak Nizozemí tak Švýcarsko argumentovalo, že použití nařízení pro lodní dopravu je v rozporu s Mannheimskou úmluvou.
 Podobné námitky byly vzneseny i u některých dalších návrhů společné dopravní politiky, především u pravidel týkajících se kon-troly sazeb, kapacitní kontroly nebo antimonopolní politiky.

	Tabulka 3: Charakteristika vnitrozemské vodní dopravy v zemích EHS

	
	Francie
	Německo
	Itálie
	Nizozemí
	Belgie
	Lucembursko

	přístup na trh
	omezená liberalizace
	požadavky na bezpečnost a kvalitu
	formální povolení
	liberální
	liberální
	liberální

	vládní regulace
	cenové sazby
	cenové sazby
	bez regulace
	max.sazby
	cenové sazby
	bez regulace


Zdroj: vlastní tabulka dle: COLLINSON: Economic Regulation of Transport..., s. 276-278.
V tabulce 3 najdeme charakteristiku vnitrozemské vodní dopravy v jednotlivých ze-mích EHS. Co se týká přístupu dopravců na trh s vnitrozemskou vodní dopravou, Francie ga-rantovala volný přístup k obchodní přepravě osob a majetku v říční dopravě. Nicméně s ohledem na přepravu zboží, byla tato svoboda omezena tím, že počet dostupných lodí byl regulován právními předpisy s ohledem na koordinaci s železniční dopravou.
 Tato právní úprava byla určena k ochraně železnic, pojištěním „racionálního“ použití obou druhů dopravy prostřednictvím distribuce poptávky mezi nimi.
 Některé druhy služeb tak byly vyhrazeny výlučně pro jeden z těchto druhů dopravy a konkurence mezi vodními dopravci tak byla omezená. Toto pravidlo se obecně nazývá „tour-de-rôle.

Větší liberalizace fungovala v Německu, kde bylo právo provozovat dopravu na ře-kách omezeno jen v požadavcích na bezpečnost a kvalitu používaného vybavení.
 Rozdělení nákladů mezi různé dopravce na řekách prováděla profesní sdružení, podléhající schválením vlády a dohody mezi sdruženími nebo mezi sdružením a dopravci nesměly bránit hospodářské soutěži.
 Účel byl stejný jako u pravidla „tour de rôle“, ale byla zde svěřena větší pravomoc a odpovědnost obchodním sdružením. Základní německou filozofií zde tedy bylo vyhnutí se ruinující konkurenci při současném zachování hospodářské soutěže.

V Itálii bylo statní povolení vyžadováno, ale jeho vydávání bylo spíše formalitou.
 Vzhledem k tomu, že Itálie vnitrozemskou vodní dopravu využívala jen výjimečně, mělo toto pravidlo jen malý význam. Mou teorii potvrzuje i to, že se Itálie obešla bez jakékoli sazební regulace v říční dopravě.
Nejliberálnější přístup byl opět spojen se zeměmi Beneluxu. Zde hrála přirozeně nej-důležitější roli řeka Rýn, ale liberalizace zde byla praktikována už dříve díky výše zmíněné úmluvě. Pravidlo tour-de-rôle zde však bylo obecně aplikováno.

Co se týká sazební regulace ve vnitrozemské vodní dopravě, v Německu změna zákona z roku 1961 přinesla podobná ustanovení jako v dopravě silniční. Tarifní komise, složené z odborníků, stanovovaly cenové sazby. Podobný systém fungoval také ve Francii a Belgii. Itálie neměla stanoveny žádné regulace v říční dopravě a v Nizozemí sice mohl ministr dopravy maximální sazby, ale mohl je využívat pouze tehdy, pokud zjistil ohrožení z nezdravé konkurence.

Po shrnutí výše uvedených skutečností vidíme, že vnitrozemská vodní doprava byla závislá především na geografických podmínkách. Proto hrála významnou roli jen v některých státech EHS. Nicméně rozpor lze vidět především mezi Mannheimskou konvencí a poža-davky některých států EHS, požadujících omezenou liberalizaci a pevnou strukturu sazeb.
5.4. Mezinárodní doprava

Analýza těchto skutečností by byla neúplná bez přezkoumání pravidel mezinárodní dopravy. Dle mého názoru, jsou pro nás ustanovení o mezinárodní přepravě mezi zeměmi EHS nejdůležitější, protože právě restriktivní opatření mají přímý vliv na volný pohyb do-pravních služeb.

V této souvislosti představují železnice menší problémy než ostatní druhy dopravy. Ty jsou totiž ze své podstaty vázány na státní území, ve kterém byly vybudovány. Je nepravdě-podobné, že by např. francouzské železniční společnosti chtěly provozovat vlaky mezi Frankfurtem a Kolínem na Rýnem. Taková představa je zcela jistě atraktivnější pro francouzské silniční dopravce, zvláště tehdy, když se vydá kamión např. z Paříže do Frankfurtu nad Mohanem.
V tabulce 4 najdeme přehled základních charakteristik mezinárodní silniční dopravy v zemích EHS.
	Tabulka 4: Charakteristika mezinárodní silniční dopravy v zemích EHS

	Francie
	Německo
	Itálie
	Nizozemí
	Belgie

	dvoustranné dohody – pevný počet povolení
	dvoustranné dohody – pevný počet povolení
	dvoustranné dohody – pevný počet povolení
	liberální
	dvoustranné dohody – pevný počet povolení

	pouze fr. občané a firmy
	stejný přístup k domácím i zahraničním dopravcům
	stejný přístup k domácím i zahraničním dopravcům
	stejný přístup k domácím i zahraničním dopravcům
	jen firmy s ústředním sídlem v Belgii


Zdroj: vlastní tabulka dle: COLLINSON: Economic Regulation of Transport...., s. 274 - 281.
Mezinárodní silniční nákladní doprava musela být přizpůsobena regulačním systémům jednotlivých zemí. Typickým příkladem bylo opět Německo. Zahraniční majitel kamionu, který si přál odeslat zboží z jeho domovské země na německou adresu, nebo musel použít německé území při transportu do jiné země, potřeboval povolení. Naopak také němečtí dopravci potřebovali podobné povolení v zahraničí. Německo mělo uzavřené dvoustranné dohody s ostatními členy Společenství a většinou zbývajících evropských zemí, které stano-vovaly pevný počet možných průjezdů mezi jednotlivými státy. Např. mezi Německem a Francií mohlo být každý rok provedeno 4 000 cest v příhraničních regionech, 13 000 na krá-tké vzdálenosti a 7 000 na dlouhé vzdálenosti a 600 průjezdních cest.
 Německo a Itálie si navzájem udělily 150 povolení, Německo a Nizozemí 1 050 povolení, atd.
 Francouzské, italské a belgické systémy měly podobné znaky. Kvůli zavedení liberalizace v oblasti doprav-ních služeb by bylo nutné tyto kvóty odstranit nebo alespoň sjednotit, neboť při zachování současného stavu by se jednalo o diskriminaci.

Pouze Nizozemí patřilo k typicky liberálním zemím. Ministr dopravy byl oprávněn, s výjimkou stávajících mezinárodních smluv s určitými zeměmi jako je Německo a Belgie, umožnit volný vstup zahraničním dopravcům, a měl tedy každý rok obnovit obecné povolení zahraničním dopravním podnikům (s výjimkou těch za železnou oponou), podílet se na provozu ze země a zpět. V případě tranzitní dopravy, podniky, které chtěly převézt náklad mezi dvěma body v Nizozemí, potřebovaly povolení stejně jako domácí dopravci. Nizozemský dopravce potřeboval zvláštní povolení k překračování hranice. To vše přispívalo k výraznému omezení pohybu kamiónů mezi hranicemi pěti ze šesti členských států. Předpokládám, že Nizozemí si vzhledem k nejnižším cenám Společenství mohlo liberalizaci dovolit.

S ohledem na práva cizinců, kteří si chtěli založit přepravní společnost v jednotlivých členských státech, byla situace méně komplikovaná. Ve skutečnosti Německo, Itálie a Nizozemí nerozlišovaly mezi jejich vlastními státními příslušníky a cizinci. Belgie naopak připouštěla pouze takové dopravce, ať občany nebo cizince s trvalým pobytem, kteří měly své ústředí v Belgii, v důsledku toho tedy cizinci nemohli v zemi provozovat činnost ani vytvářet pobočky. Nejvíce nacionalistická byla Francie, kde se pouze francouzští občané a podniky registrované ve Francii mohli zapojit do silniční dopravy.

Ve vnitrozemské vodní dopravě se většina mezinárodní přepravy uskutečňovala po řece Rýnu. Na základě Mannheimské úmluvy z roku 1868, mohla být volně užívána dopravci všech zúčastněných států. Tato oblast tedy šla, dle mého názoru, trochu mimo dosah orgánů Společenství. Skutečnost, že mezi signatáry Mannheimské úmluvy patřily i státy mimo EHS, komplikovalo danou situaci ještě více. I kdyby došlo ke stanovení společných pravidel mezi zeměmi EHS, ostatní státy by dále mohly provozovat dopravu volně, tak jak to stanovila Úmluva.

Pokud jde o účast cizinců na vnitrozemské vodní dopravě, německý zákon z roku 1961 požadoval licenci pro dopravu na vodních cestách (s výjimkou Rýna) pro lodě, které nejsou zapsány v německém rejstříku vnitrozemské vodní plavby. Provoz lodí, které byly zapsány v Německu byl otevřen cizincům, ale nesměli být členy profesních sdružení, která stano-vovaly ceny a rozdávaly množství povolení.
 Belgie a Nizozemí zacházely s cizinci stejně jako s vlastními občany a Itálie přísně omezovala zahraniční zájmy v říční dopravě.

5.5. Shrnutí

Z výše uvedených skutečností vyplývá, že prosazování společné dopravní politiky nebylo snadnou záležitostí. Při vytváření společných pravidel bylo třeba zohlednit vnitrostátní předpisy všech států. Zaměření a složení jednotlivých dopravních systémů se však mnohdy výrazně lišilo. Všeobecně se v domácích dopravních systémech objevovala různá omezení v podnikání. V případě železniční dopravy především v souvislosti s propojením státu a železnic. Obavy z neúnosné konkurence a ruinujících cen donutily státy k zavedení licenčních kvót a regulace sazeb v silniční dopravě. V oblasti vnitrozemské dopravy se konflikt týkal především rozporů mezi Komisí pro plavbu na Rýnu a EHS.

Pokud se opět vrátíme k neofunkcionalistické teorii, je zjevné, že jeho teoretikové podcenili vliv samotných členských států. Ve Společenství evidentně přetrvávaly mezivládní prvky, které byly v rozporu se supranacionálním neofunkcionalismem.
6 Závěrečná analýza
Z výše uvedených skutečností vyplývá, že společná dopravní politika nebyla během prvních třiceti let existence EHS zdaleka vytvořena. Příčinou byly odlišné vnitrostátní doprav-ní sektory, založené na rozdílných tradicích a právních předpisech. Tato kapitola bude věno-vána příčinám těchto odlišných přístupů. Vzhledem k předchozím skutečnostem se domní-vám, že tato situace byla zapříčiněna především geografickými odlišnostmi a různorodými vnitrostátními předpisy. Důležitou roli dále hrály, kompetenční spory, monopolistické postavení některých druhů dopravy nebo strukturální změny v dopravním odvětví. Navíc by si některé změny vyžádaly nemalé finanční náklady.
6.1. Geografické faktory

Geografické podmínky považuji za jedny z nejdůležitějších faktorů, které ovlivňují skladbu a zaměření dopravních systémů členských zemí. Zásadní roli hrála především geografická poloha. To, zda je stát vnitrozemský nebo přímořský, hraje roli v preferenci jednotlivých druhů dopravy. Zatímco Francie dala přednost železnici, Nizozemí podporovalo vnitrozemskou vodní dopravu.
 V našem případě měla většina států (kromě Lucemburska) přirozený přístup k moři. Vzájemná geografická poloha si však ve vzájemném obchodu nežádala markantnější využití námořní dopravy. Zřejmě proto se námořní doprava nestala na počátku integrace předmětem spolupráce. V případě letecké dopravy hrál pravděpodobně roli nedostatečný rozvoj tohoto druhu dopravy. Vzhledem k relativně malé rozloze EHS se zatím nejevila jako nezbytná.

Důležitou roli hrála rovněž poloha států uvnitř Společenství. Zde bychom mohli rozlišit státy periferní, tedy Itálii a Nizozemí a státy centrální, Francii, Německo, Belgii a Lucembursko. Hlavně Itálie pociťovala nevýhodu ze své geografické polohy, když se nacházela výrazně vzdáleně a odtrženě od ostatních států EHS. Navíc její dopravní spojení bylo z naprosté většiny závislé na tranzitních státech, především Švýcarska. Jaký význam by pak měla např. liberalizace dopravních služeb mezi Itálií a Německem, kdyby nebylo možné využívat volný průjezd tranzitními státy. V tomto ohledu měly centrální státy značnou výhodu.

Nicméně centrální poloha skýtala i značné nevýhody. Státy byly daleko více vystaveny konkurenci plynoucí z ostatních členských států. Na jejich území se vyskytovaly důležité dopravní uzly a tepny, a proto bylo pravděpodobné, že cizí dopravci zde budou daleko častěji využívat práva kabotáže. Pravděpodobně z tohoto důvodu patřily Francie a Německo k zastáncům omezené liberalizace dopravních služeb. Jejich obava byla navíc umocněna rela-tivně velkou rozlohou v porovnání s ostatními státy EHS.

Důležitou roli hrál také celkový vzhled krajiny a přírodní dispozice. V této souvislosti bych zmínila především vnitrozemskou vodní dopravu. Jen státy, které měly k dispozici dostatek splavných řek, mohly ve větší míře využívat tohoto nejekologičtějšího způsobu dopravy. V našem případě se jednalo především o dopravu na řece Rýnu. Ve Společenství z této výhody těžilo hlavně Nizozemí, naopak v Itálii nehrála vnitrozemská vodní doprava téměř žádnou roli. Jen v letní sezóně mohla tuto funkci částečně plnit řeka Pád.

	Tabulka 5: Délka splavných kanálů, řek a jezer pro pravidelnou dopravu 
v zemích EHS (1990)


	
	Francie
	Německo
	Itálie
	Nizozemí
	Belgie
	Lucembursko

	délka(km)
	6 197
	6 669
	1 366
	5 046
	1 515
	37


Zdroj: vlastní tabulka dle: Statistiky. [online]. European Commission, Mobility & Transport, 2010. [cit. 12. listopadu 2010]. Dostupné na: <http://translate.googleusercontent.com/translate_c?hl=cs&langpair=en|cs&u=http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb_2010_35_infr.xls&rurl=translate.google.cz&usg=ALkJrhh4VN99f92XTcHZk4WJpy_SuKZyYA>.
Z tabulky 5 vyplývá, že nejdelší říční sítí disponovalo Německo. Nicméně je třeba si uvědomit, že ne všechny vodní toky byly tehdy k dopravě mezi zeměmi EHS vhodné. V případě Německa mohly být využívány také řeky Dunaj a Labe. Pro obchod mezi zeměmi EHS však tyto řeky patřily k méně atraktivním. Vzhledem ke směru toku Dunaje připadalo jeho využití v úvahu především ve východní části Evropy směrem k Černému moři. Dalším významným vodním tokem je řeka Labe. Na počátku integrace však větší část protékala územím východního bloku a NDR. Většina jejího potencionálu tak nemohla být v dopravě v EHS využita. Tak i přes významný přístav Hamburk probíhala většina obchodu EHS přes přístavy v sousedním Nizozemí. (Rotterdam, Antverpy).

6.2. Vnitrostátní právní předpisy

Mezi další významné faktory ovlivňující vývoj společné dopravní politiky patřily rozdílné daňové, sociální nebo technické předpisy.
 V případě daňových předpisů byl problém zcela evidentní. Výše daňového zatížení pro dopravní firmy se odrážela v celkové ceně nabízených služeb. Mezi některými zeměmi existovaly výrazné rozdíly. Konkrétní příklady: Zatímco belgický dopravce musel platit v roce 1962 pro nákladní vozidlo s celkovou hmotností 32 t 6 106 DM, jeho italský kolega platil za vozidlo stejné hmotnosti pouze 1824 DM.
 Pro SRN bylo daňové zatížení 26 895 DM a za srovnatelné vozidlo zaplatil dopravce v Nizozemí jen 9 000 DM.
 Poplatky v Nizozemí byly tedy podstatně nižší než v ostatních členských státech. Na vysoké finanční zatížení si stěžovali především zástupci německých firem. Z toho vyplývá, že nizozemští dopravci mohli nabízet své služby za nižší ceny. Otázka případné plné liberalizace je proto zřejmě nemusela výrazně znepokojovat. Ba naopak. Německo pak přirozeně žádalo přísnou regulaci sazeb, neboť nizozemská konkurence by znamenala výrazný zásah do německé ekonomiky.

Z tohoto důvodu bylo tedy nutné sjednotit daňové sazby, nebo alespoň stanovit jejich pevné rozpětí. Zde si ale musíme uvědomit, že jakýkoliv zásah do daňové sazby má vliv na státní rozpočet a změny pak mají dalekosáhlé důsledky. Předpokládám, že svou roli zde hrála i celková ekonomická síla států, neboť pro většinu zemí by např. výrazné snížení daňových sazeb znamenalo obrovské zatížení státního rozpočtu. Proto nebylo jednoduché tento systém sjednotit. To dokládají i nekonečná jednání v průběhu vývoje společné dopravní politiky.

Do této kategorie jsem zařadila ještě různá opatření týkající se množstevních omezení. Většina států toto pravidlo aplikovala. Domácí dopravci neměli volný přístup k podnikání v dopravní oblasti. Když existovaly kvóty na domácím trhu, jak mohla být zavedena liberalizace na úrovni EHS. V rámci volného trhu s dopravou by pak existovala různá omezení. Složité by bylo rozdělování licencí pro přístup na dopravní trh, tzn. v jakém poměru mezi domácími a zahraničními dopravci atd.

Pokud by došlo ke zrušení množstevních omezení, znamenalo by to výrazný zásah do hospodářství každého státu. Na trh by se dostalo velké množství firem, jak domácích, tak také zahraničních. I z tohoto důvodu zde panovala obava z otevřeného trhu, který by mohl znamenat nebezpečí pro domácí dopravce. I v této oblasti probíhala složitá jednání a nalezení kompromisu nebylo vůbec snadné.

Za problematické považuji rovněž různé vnitrostátní předpisy týkající se rozměrů a hmotnosti vozidel. Tyto limity mohou významně zasáhnout do volného pohybu jak zboží, tak také dopravních služeb. Konkrétní příklad vidíme opět v Německu a Francii. Zatímco francouzský zákon povoloval 13 tun hmotnosti na nápravu, v Německu činil maximální limit pouze 10 tun.
 Výsledkem bylo omezení francouzských přepravců na německých silnicích, které nemohly projíždět plně naložené. Tyto odlišnosti měly vliv také na volný pohyb zboží, když francouzské automobily těžko hledaly v Německu své kupce a německé nákladní automobily zase nevyhovovaly francouzským předpisům kvůli svým rozměrům.
 Toto byly jasné příklady národních zákonů, které znamenaly překážky volného obchodu ve Společenství.
Problémy činily také technické parametry v železniční dopravě. V původní šestce se zatím nejednalo ani tak o šířku kolejnic, jako o odlišnost signalizačních systémů. V Evropě totiž bylo pro národní železnice vyvinuto mnoho specifických signalizačních systémů lišících se zejména v přenosových frekvencích a zásadně též v povaze poskytovaných informací.
 Jako příklad lze uvést vlaky na trase Paříž, Brusel, Kolín nad Rýnem, Amsterdam, v nichž byly instalovány přístroje pro příjem a zpracování signálů ze sedmi odlišných systémů.
 Tato situace celkově komplikovala železniční dopravu zvyšováním výrobních a provozních nákladů včetně nákladů na údržbu a zvyšovala riziko selhání systému. Překonání uvedených technických rozdílů bylo sice možné, ale finančně náročné. Domnívám se, že státy nebyly dostatečně motivovány k utrácení takového množství finančních prostředků.
6.3.  Strukturální změny v dopravním odvětví
Technologický pokrok způsobil některé významné změny, především co se týká podílu jednotlivých druhů pozemské dopravy na objemu přepraveného zboží. Při porovnání grafů 3 a 4 je evidentní, že silniční doprava začala významně narůstat a postupně vytlačovala z trhu dopravu železniční.
Graf 3: Podíl železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravy v EHS na celkovém objemu přepravovaného zboží v EHS v roce 1959 (%)
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Zdroj: HARTER: Verkehrspolitik für Europa...., s. 69.

Graf 4: Podíl železniční, silniční a vnitrozemské vodní dopravy na celkovém objemu přepravovaného zboží v EHS v roce 1970 (%)
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Zdroj: HARTER: Verkehrspolitik für Europa....,  s. 224.
Všimněme si, že největší změny probíhaly již tradičně ve dvou největších státech EHS. Podíl železniční dopravy se zde téměř vyrovnal podílu dopravy silniční.
Státy musely na tyto změny reagovat. To se projevilo i  při návrzích jednotlivých před-pisů na půdě EHS. To, co Komise navrhla na počátku 60. let už o deset let později nemuselo být aktuální a prioritní. Než ministři dopravy v Radě EHS stačili projednat a přijmout konkrétní návrhy, Komise už přišla s novým akčním programem, který reagoval na nové tendence a změny v dopravním sektoru.
 Technologický pokrok zaznamenala také letecká doprava. Její využívání pomalu ale jistě stoupalo a EHS stálo před dalším důležitým krokem, a sice doplnit spolupráci o leteckou a námořní dopravu.

Měnilo se i obecné zaměření společné dopravní politiky. To se projevilo hlavně v 70. letech, kdy Komise předložila Radě nové memorandum, podle kterého měla být politika vy-pracována s ohledem na další politiky Společenství.
Jak vidíme, nalezení společných cílů a priorit nebylo vůbec snadné. Když se zdálo, že jednání nalezla správný směr, změna potřeb a nároků způsobila další zpomalení evropské dopravní politiky.

6.4. Kompetenční spory

Kompetenční spory hrály roli především v počátcích evropské integrace. Společná dopravní politika byla zařazena do společných politik, což znamenalo, že na jejím fungování se podílely jak samotné státy, tak také orgány Společenství. Spory však neprobíhaly jen mezi těmito dvěma úrovněmi, ale především mezi dalšími mezinárodními organizacemi. Jako nejtypičtější příklad bývá uváděna vnitrozemská vodní doprava po řece Rýnu. Státy si uvědomovaly strategický a důležitý význam tohoto vodního toku už dávno před podepsáním Římských smluv. Počátek spolupráce sahá do 19. století, kdy došlo k podepsání již výše zmíněné Úmluvy o plavbě na Rýnu. Pro všechny účastníky znamenala právo volného provo-zování dopravních služeb na tomto vodním toku. Pravidla Úmluvy se později dostala do sporu se společnou dopravní politikou, protože některé členské státy požadovaly při jednáních ome-zení liberalizace na Rýnu.
Prosazování opatření EHS bylo obtížné i z hlediska regionálních úrovní jednotlivých států. Spolkové země ve federativních státech měly taktéž některé pravomoci v dopravní oblasti a ministři dopravy v Radě ES tak museli brát ohled také na regionální zájmy svých zemí.
6.5. Monopolní postavení některých druhů dopravy

V této souvislosti se jedná především o problém železniční dopravy. Její charakteristika byla nastíněna v kapitole 4.1. Hlavním problémem zde byl monopolistický a veřejný charakter tohoto druhu pozemské dopravy. Její nekonkurenceschopnost v kombinaci se zastaralou infrastrukturou by nebyly schopné obstát v případné otevřené konkurenci. 

Pokud tedy mělo dojít k zavedení volného pohybu služeb v oblasti železniční dopravy, bylo nutné celý sektor liberalizovat. Dopravní odvětví se však liberalizuje velmi těžko. Napřed musí projít deregulací, případně i privatizací.

6.6. Hlasovací pravidla
Společná dopravní politika se měla vyvíjet ve stejných etapách jako vnitřní trh Spole-čenství. Proto také bylo pro první fázi a druhou fázi vývoje ustanoveno jednomyslné hlasování. To už samo o sobě znamenalo ztížené podmínky při nalézání kompromisů. Každý stát tak v podstatě mohl hlasování o návrhu zablokovat. Ani druhá fáze vývoje společného trhu neza-znamenala výraznou změnu. Vzhledem k tzv. lucemburskému kompromisu státy sice vstupovaly do třetí fáze budování společného trhu s principem většinového hlasování, ale zároveň otevřelo možnost, aby mohla kterákoliv země hlasování zablokovat, což de facto znamenalo opuštění většinového principu a ponechání možnosti postupovat při hlasováních jednomyslně.

6.7. Shrnutí
Důvodů, které měly vliv na rozpačitý rozvoj společné dopravní politiky, bylo skutečně mnoho. V této kapitole jsme si shrnuli ty nejdůležitější z nich. Geografická poloha měla vliv na zaměření vnitrostátních dopravních sektorů, odlišné technické předpisy by mohly znamenat diskriminaci a změna daňových zákonů by si žádala příliš velký zásah do rozpočtu jednotlivých států. Plynulému vývoji nepomáhaly ani strukturální změny v dopravním odvětví, na které muselo EHS reagovat stále novými a novými návrhy předpisů. Železniční doprava byla navíc součástí veřejného sektoru a podléhala tak vládním regulacím.
Neofunkcionalistická teorie se tedy v tomto sektoru neosvědčila. I přesto, že společná pravidla v oblasti dopravní politiky byla nutným předpokladem k rozvoji společného trhu EHS, princip spillover byl ještě stále překonáván mezivládně orientovanými státy.
7 Závěr
V diplomové práci jsem se zabývala problematikou společné dopravní politiky od počátku 50. let do roku 1985, kdy Soudní dvůr rozhodl, že se Rada provinila nečinností v oblasti společné dopravní politiky. Cílem bylo analyzovat a zhodnotit vývoj společné dopravní politiky se zaměřením na komparaci priorit a zájmů původních šesti zemí EHS, stejně jako komparace jednotlivých dopravních režimů s poukázáním na příčiny pomalého vývoje společné dopravní politiky.
V první kapitole jsem se věnovala obecné charakteristice dopravního sektoru. Zhodnocen byl jeho velký význam jak v rámci jednotlivých národních ekonomik, tak také při vytváření vnitřního trhu Společenství. Volný pohyb osob nemohl fungovat bez společných pravidel v dopravním sektoru. Jinými slovy, spolehlivé fungování dopravy bylo před-pokladem vývoje společného trhu. Tento fakt odpovídá metodologicky neofunkcionalistické teorii a jejímu principu spillover. Právě této teorii byla věnována druhá kapitola diplomová práce.

Následovala část zabývající se vývojem společné dopravní politiky. V prvním období jsme sledovali dopravně hospodářskou spolupráci v rámci ESUO, tedy v souvislosti s rozvojem společného trhu s uhlím a ocelí. Společná pravidla v dopravě se týkala jen tohoto vymezeného sektoru. Nicméně už zde jsme narazili na některé sporné body, které bránily plynulejšímu rozvoji spolupráce. Problémy činily zejména obavy z konkurence dopravců z ostatních zemí a systém daňových sazeb. V podstatě zde stále panovala představa mezivládního principu v dopravě.
Od roku 1958 mluvíme o společné dopravní politice, která má již obecný charakter. Dopravní problematika byla upravena i ve Smlouvě o EHS, podle které měla být zaváděna společná pravidla v silniční, železniční a vnitrozemské vodní dopravě. V tomto období měla být společná dopravní politika realizována na základě Schausova memoranda a Akčního programu Komise. Odstraněna měla být především diskriminace na základě země původu dopravců, kteří by tak mohli volně nabízet své služby v ostatních zemích Společenství. Sjednoceny měly být rovněž daňové sazby a ostatní omezení, které bránily hladkému plynutí dopravy přes hranice. Na počátku evropské integrace však státy omezovaly přístup na dopravní trh prostřednictvím předpisů o kapacitě nabídek či výsostným určováním cen a dopravních podmínek, a tak v této oblasti bylo dosaženo jen dílčích výsledků. Byl umožněn vstup do sektoru dopravcům z jiných členských zemí, sblížily se podmínky konkurence, byly odstraněny určité formy diskriminace. Celá řada oblastí (např. existence národních kvót v silniční dopravě) však byla i nadále řešena pouze na národní úrovni.
Téměř třicet let nebyla schopna Rada ministrů převést průběžně překládané návrhy Evropské komise do praxe. Na pomalý postup v rámci společné dopravní politiky upozornil v roce 1983 i Evropský parlament, když podal u Evropského soudního dvora žalobu na Radu ministrů za to, že neplnila ustanovení Římské smlouvy ohledně dopravy. Evropský parlament byl k tomuto kroku donucen poté, co Rada nestanovila konkrétní rámec k ustanovení společné dopravní politiky a po více jak dvaceti letech nebylo dosaženo cílů Smlouvy o EHS. V roce 1985 pak dal Soudní dvůr Parlamentu za pravdu a žádal Radu, aby proces harmonizace dopravy urychlila. Členské státy tedy musely akceptovat, že Společenství může vytvářet legislativní nástroje v této oblasti.
Následující kapitola byla věnována vnitrostátním dopravním režimům zakladatelských států EHS. V jednotlivých zemích sledujeme odlišné přístupy k dopravnímu odvětví. Lišil se jak důraz na jednotlivá dopravní odvětví, tak také názor na celkovou liberalizaci. Proti volnému pohybu dopravních služeb vystupovaly především Francie a Německo. Liberalizaci naopak podporovaly země Beneluxu.
Podobné přístupy jsme mohli sledovat u železniční dopravy, jejíž monopolní charakter vycházel z historických okolností, kdy během 19. století byla většina železničních společností zestátněna. Proto také podléhala přísné regulaci sazeb a její případná liberalizace by musela projít dlouhodobým deregulačním, případně i privatizačním procesem. V železniční dopravě zároveň existovaly některé výrazné rozdíly v technických zařízeních, jejichž sjednocení a výměna by si žádaly vysoké finanční náklady. Jelikož využívání tohoto typu pozemské dopravy dlouhodobě klesalo, předpokládám, že ani neexistoval větší zájem o provozování této služby v jiném členském státě.
Jinak to bylo s dopravou silniční. Problematické body při jednáních Rady EHS se týkaly převážně tohoto druhu dopravy. Její přístup na trhy ostatních členských států byl mnohem snadnější a s rozvojem automobilového průmyslu jistě atraktivnější. Nicméně právě zde se přístupy jednotlivých států lišily a podnikání v tomto oboru podléhalo v některých zemích vládou stanoveným sazbám. Přístup na trh byl navíc mnohde omezen kapacitními limity. V těchto státech tak panovala obava z neudržitelné konkurence, která by se spolu s liberalizací jistě zvětšila. Navíc by sjednocení pravidel znamenalo výrazný zásah do vnitrostátních předpisů, v případě daňových sazeb rovněž do rozpočtu.
Vnitrozemská vodní doprava byla nejvíce závislá na geografických podmínkách, a proto mohla být využívána nejvíce v severozápadní části EHS na řece Rýnu a jeho přilehlých kanálech. Největším problémem zde byla dvojkolejnost řízení společně s Mannheimskou úmluvou. Zatímco podle Komise pro dopravu na řece Rýnu platila na tomto vodním toku všeobecná liberalizace pro všechny zúčastněné státy, některé země EHS požadovaly kontroly sazeb a kapacitní kontrolu.
Omezení fungovala i v rámci mezinárodní dopravy, kde některé státy uzavíraly dvoustranné dohody a dopravci potřebovali povolení pro přístup na trh jiného státu EHS. Právo usazování rovněž nebylo všeobecně aplikováno.
Všechna tato odlišná pravidla a předpisy hrály důležitou roli při jednáních o vývoji společné dopravní politiky. Závěrečná kapitola byla věnována shrnutí a analýze těchto nejdůležitějších příčin, majících vliv na opatrný vývoj tohoto citlivého odvětví. Geografické podmínky měly vliv na preferenci jednotlivých druhů pozemské dopravy. Centrální poloha státu zase znamenala zvýšené nebezpečí zahraniční konkurence. U rozdílných právních předpisů se obavy o domácí trh ještě zvýšily. Zde se jednalo především o daňové předpisy, které se stát od státu lišily. Dopravci ze zemí s nižšími sazbami by mohli nabízet své služby levněji a ostatní země by tak musely čelit větší konkurenci.
Vzhledem k monopolnímu a veřejnému charakteru železniční dopravy bylo nutné celý sektor nejdříve deregulovat. Státy musely rovněž reagovat na strukturální změny v dopravním odvětví. Postupné zavádění pravidel muselo být přizpůsobeno potřebám trhu. Změny se týkaly především nárůstu dopravy silniční. Hladkému vývoji také příliš nesvědčilo pravidlo jednomyslného hlasování, protože kterýkoliv stát mohl hlasování zablokovat.
Celkově lze vývoj společné dopravní politiky zhodnotit jako velmi problematický. I přes množství návrhů Evropské komise se Radě ES během prvních třiceti let nepodařilo splnit dopravní cíle stanovené Smlouvou o EHS. Bylo evidentní, že zavedení společné dopravní politiky by znamenalo zásadní krok v politice všech členských států.

Co se týká aplikace neofunkcionalistické teorie, bylo více než zřejmé, že selhala. I přes správnou koncepci, podle které je vytvoření společné dopravní politiky jasným předpokladem dobrého fungování vnitřního trhu Společenství, se její realizace nedařila tak rychle, jak to předpokládala Římská smlouva. Bylo zcela evidentní, že teoretikové podcenili vliv jednotlivých zemí na integrační vývoj. Ve Společenství stále převládaly mezivládní principy, které byly v rozporu se supranacionální neofunkcionalistickou teorií.
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10  Abstract
Thesis deals with the transport policy, namely its development from the early fifties to 1985. The aim was to analyze the development of common transport policy, focusing on a comparison of attitudes, interests and priorities of individual countries as compared to the national transport systems of individual countries.

The comparison focuses on countries that were at the beginning of modern European integration, namely France, Germany, Italy and the Benelux countries. Thesis comparatives the attitudes to the total liberalization, control rates, capacity controls and cabotage.
The thesis is divided into five chapters. The first is concerned with the characteristics of common transport policy. The second chapter is concerned with the theory of neofunctionalism and its relation to the common transport policy. The third chapter is devoted to the development of the common transport policy from the early fifties to 1985, when the Court ruled in favor of the European Parliament in its application to the Council of inaction in the field of transport policy.
The final chapter deals with the analysis of the development of the common transport policy and with comparison of selected facts in the various Member States. Common transport policy was important to develop the internal market - especially the free movement of goods and people. 
Despite the requirements of the EEC Treaty there has been significant progress in transport policy until the mid-80 years. The biggest influence on the slow development of transport modes had the composition of national regimes, geographical and technological differences, control rates, a monopoly of certain types of transport, the public nature of the transport industry and structural changes in the transport sector.

Subject matter is described from the perspective of the theory of neofunctionalism. Common transport policy should be developed based on the principle of spillover, along with the development of the internal market. However in the first years of integration were these expectations far from realized.
11  Shrnutí
Diplomová práce se zabývá vývojem společné dopravní politiky od počátku 50. let do roku 1985. Cílem bylo analyzovat vývoj společné dopravní politiky se zaměřením na komparaci postojů, zájmů a priorit jednotlivých členských zemí, stejně jako srovnání národních dopravních systémů. Komparace byla zaměřena na země, které stály u zrodu moderní evropské integrace, tedy Francii, Německo, Itálii a země Beneluxu. Práce se zabývá především postoji k liberalizaci, kapacitním kontrolám, regulaci sazeb a kabotáži.

Vlastní část práce je rozdělena do pěti kapitol. První se zabývá charakteristikou společné dopravní politiky. Následuje část pojednávající o teorii neofunkcionalismu a jeho vztahu ke společné dopravní politice. Třetí část byla věnována vývoji společné dopravní politiky od počátku 50. let do roku 1985, kdy Soudní dvůr rozhodl ve prospěch Evropského parlamentu v žalobě na nečinnost na Radu ES v oblasti dopravní politiky. Čtvrtá část se zabývá komparací dopravních režimů členských států.

I přesto, že společná dopravní politika hrála důležitou roli v celém procesu evropské integrace a její fungování bylo důležité pro rozvoj vnitřního trhu Společenství, až do 80. let zůstala tato politika téměř nerealizovaná. Závěrečná kapitola byla tedy věnována analýze a příčinám pomalého vývoje. Největší vliv připisuji odlišným geografickým podmínkám, technickým a daňovým předpisům, monopolnímu a veřejnému charakteru některých odvětví a strukturálním změnám v dopravě.

Problematika byla zpracována z pohledu teorie neofunkcionalismu. Na základě principu spillover se měla společná dopravní politika vyvinout spolu s vnitřním trhem Společenství. Tato očekávání se však v prvních letech integrace zdaleka nenaplnila.

12  Klíčová slova
doprava, dopravní politika, společná politika, společná dopravní politika, neofunkcionalismus, integrace, 
transport, transport policy, common policy, common transport policy, neofunctionalism, integration.
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