3.1: Cíl 1 « Nové technologie a koncepty pro povrchové dopravní systémy (pro silniční, železniční a vodní dopravu) »
Čistá městská doprava

Téma pro výzvu 4A

· CIVITAS  Šíření a přenos nejlepších řešení

Cíl: Iniciativa CIVITAS se komplexně zaměřuje na energetické a dopravní cíle. Demonstrační ukázky a hodnocení, uskutečněné v rámci CIVITAS, poskytují nepřeberné množství zkušeností, které se významně dotýkají politiků, techniků i vědecké komunity. První skupina demonstračních projektů bude ukončena v roce 2006. Cílem akce je zajistit, aby zkušenosti z tohoto projektu byly využity v maximální možné míře, aby pokračovalo testování a propagace výsledků a přenos poznatků, aby byla realizována inovační opatření pro šíření poznatků, aby byly udržovány a rozšiřovány sítě pro výměnu informací, a aby byly vyhodnoceny širší dopady projektů CIVITAS.

Rámec: Reálný pracovní program by měl zahrnovat analýzy a konkrétní akce, podporující přenos a návaznost výsledků projektu, přípravu publikací a tématických návodů na nejlepší řešení, ustavení partnerských vztahů mezi městy, organizování exkurzí, výměnu informací a vzdělávání zaměstnanců, prezentace a workshopy, mezinárodní networking, ekologické studie a přípravu vědeckých článků a konferencí.

Předpokládané výsledky: Předpokládá se, že vybraný projekt bude zastřešovat řadu aktivit, jejichž adresáty by měly být:

První cílová skupina – města a místní odpovědné orgány:

· Zajištění přenosu poznatků, dále identifikace, charakteristika a propagace výsledků a nejlepších řešení projektů CIVITAS různými prostředky, s důrazem na dosažené technické výsledky, postupy a rámcové podmínky;

· Udržování tématických nebo projektových sítí výměny informací a ověřování výsledků, které byly vybudovány na technické a politické úrovni mezi ukázkovými městy iniciativy CIVITAS, a jejich rozšíření o angažované „nováčky“; 

· Ustavení partnerských vztahů mezi ukázkovými městy CIVITAS a městy, které v rámci regionální politiky Evropské unie dostanou finanční příspěvek na zkvalitnění svých městských dopravních systémů, nebo se o něj ucházejí.

Druhá cílová skupina – politici a realizátoři na všech úrovních:

· Posouzení příspěvku iniciativy CIVITAS i výsledků jejích jednotlivých projektů k politice Evropské unie a k pokroku v oblasti strategických doporučení, se zvláštním důrazem na Lisabonskou strategii, Strategii udržitelného rozvoje, Energetickou politiku, Dopravní politiku a Politiku životního prostředí;

· Vědecké ověření výsledků projektů CIVITAS, včetně monitoringu po ukončení projektu, a zajištění vysoce kvalitního a cíleného šíření těchto výsledků mezi vědeckou komunitou a mezi členskými státy; 

· Vytvoření, udržování (kde je to vhodné, také překládání) a využívání elektronické knihovny vzdělávacích materiálů, získaných v průběhu projektů CIVITAS, která bude součástí internetových stránek CIVITAS.

Vybraný projekt by měl vycházet z výsledků demonstračních projektů CIVITAS I a II a z aktivit projektů METEOR a GUARD. Šíření poznatků musí být také koordinováno s dalšími energetickými a dopravními projekty. Města a místní odpovědné orgány, které budou mít z aktivit v projektu prospěch, by měly být (v převážné míře) po podpisu smlouvy jasně specifikovány a měly by poskytnout vlastní přiměřený příspěvek.

Doporučený typ projektu: Specifická podpůrná akce

3.2: Cíl 2 « Pokročilé konstrukční a výrobní technologie »
3.3: Cíl 3 « Změna disproporcí a integrace různých druhů dopravy »
Téma pro výzvu 4A

· Nové koncepty pro trans-evropskou železniční nákladní přepravu

Cíl: Evropská železniční nákladní přeprava klesá již mnoho let a zvláště mezinárodní železniční přeprava trpí vážnými kvalitativními problémy. Nicméně určitý pokrok a nárůst tady je, byť se značnými modifikacemi podle jednotlivých zemí. Významné kroky jsou naléhavě potřebné. Na tyto skutečnosti je poukázáno v Bílé knize “Evropská dopravní politika do roku 2010: Čas rozhodnout“, stejně jako ve Sdělení Evropské komise z 23.1.2002 COM (2002) 18 „K integrovanému evropskému železničnímu prostoru“.

Tyto výzkumné aktivity by proto měly svým objektivním a nezaujatým přístupem vytvořit nezbytné technické, provozní a logistické předpoklady pro přípravu a realizaci bezproblémové kvalitní železniční nákladní přepravy ve dvou nebo třech trans-evropských koridorech, a vycházet přitom z výsledků a doporučení výzkumné oblasti 3.1.

Protože výzkumná oblast 3.1 je postavena na nové evropské regulační soustavě hodnocení a zdolávání předpokládaných a nepředpokládaných, technických i netechnických překážek, je nezbytné využít jejích výsledků pro úspěšnou demonstraci cílů oblasti 3.2.

Rámec: Tato aktivita by měla vytvořit vzorový příklad pro vhodný výběr (minimálně dvou) koridorů podle výsledků výzkumné oblasti 3.1, stanovit podmínky pro provoz nákladních přepravních služeb a pro jejich praktické vyhodnocení. Příklady možných koridorů (k detailní analýze pomocí výzkumné oblasti 3.1) jsou:

_ Pyrenejský poloostrov – státy Beneluxu _ Britské ostrovy – východní Evropa (včetně SNS)

_ Pyrenejský poloostrov – Německo _ Pobaltské státy – Jadranské státy

_ Skandinávie – jižní Evropa _ státy Beneluxu – Balkánské státy

Tato aktivita by se měla zabývat zásobovacím řetězcem mezinárodních nákladních přepravních služeb v celé jeho rozmanitosti a vycházet přitom z potřeb zákazníka a požadavků na kvalitu služeb. Vyžaduje se specifikace infrastruktury, provozních a logistických podmínek tak, aby mohlo být realizováno výše definované pojetí služeb. Varianty zatížení náprav, délky vlaků, ložné míry, předpisů a směrnic, obchodních konceptů atd. budou, stejně jako otázky výměny dat, předmětem zvláštní pozornosti. 

Musí být sledovány také podmínky přepravy nebezpečného zboží. Přednost budou mít takové návrhy řešení na odstraňování stávajících nedostatků systému, které vyhoví požadavkům stanoveným výše (např. jedno vstupní prodejní místo (one-stop-shop) nebo podobné koncepty, řízení kapacity koridoru, sledování a vyhledávání, řízení aktiv a zdrojů, výcvik zaměstnanců - a to vždy jak ze systémového, tak i regulačního pohledu). Nekompatibilní předpisy pro strojvedoucí a řidiče, týkající se například jejich výcviku a dislokace, jsou vážnými překážkami skutečně interoperabilního evropského železničního systému. S problematikou strojvedoucích a řidičů souvisejí také odlišné bezpečnostní režimy a do značné míry i jejich jízdní poloha. Tyto faktory je nutno vzít v úvahu. Výcvik dalších zaměstnanců, například pro řízení dopravního provozu a pro přidělování kapacit, lze v rámci mezinárodního provozu také dále zlepšovat.

Výzkumná oblast 3.2 by měla být nepřetržitě ve spojení s projekty výzkumné aktivity 3.1. Měla by také spolupracovat s příslušnými aktivitami Evropské komise, jako jsou Systém řízení evropské železniční dopravy a Systém sledování železničního trhu. Dále by měla spolupracovat se strategickými programy výzkumu a vývoje Evropského poradního sboru pro železniční výzkum (ERRAC). A měla by vzít obecně v úvahu dopady existence nebo absence kabotáže v železniční nákladní dopravě.

Důrazně se doporučuje zapojení odborníků nejen z úředně ustanovených železničních organizací, ale také z dalších železničních nákladních přepravních firem a z odvětví jiných druhů dopravy a služeb. Noví účastníci a jejich organizace, zejména z nových členských zemí, jsou při této aktivitě naprosto nezbytní.

Předpokládané výsledky: Prakticky ověřená koncepce železničního nákladního provozu v evropských koridorech. Jako vedlejší produkt bude obsahovat příspěvky k probíhajícím legislativním činnostem v oblasti interoperability, infrastruktury a bezpečnosti. Mohly by být zahrnuty např. ověření telematických aplikací a konceptů řízení dopravy, nové formy provozních aktivit, včetně předpisů a směrnic pro strojvedoucí a řidiče, inovační přístupy k integrovanému řízení bezpečnosti v koridorech, nové technologie pro snížení dopadů na životní prostředí. Vyšší tržní podíl železniční nákladní dopravy v řešených koridorech, ekologické pokroky, méně kongescí na silnicích, zvýšená bezpečnost podél těchto koridorů. Vyrovnání rozdílů mezi zeměmi s vyšší a nižší výkonností. Diseminace dobrých řešení pomocí  praktických testů a ukázek.

Doporučený typ projektu: Integrovaný projekt

Námořní koridory (MoS)

Cíl: Bílá kniha “Evropská dopravní politika do roku 2010: Čas rozhodnout“ podporuje politiku změny dělby dopravní práce směrem k druhům dopravy s dobrým ekologickým chováním a přijatelnou rezervou kapacity (příkladem je krátká námořní doprava) a integraci různých druhů dopravy do efektivních přepravních řetězců „z domu do domu“.

Iniciativa Námořní koridory byla navržena v Bílé knize a je jedním z kroků Komise k dosažení těchto cílů.

Námořní koridory jsou součástí trans-evropské dopravní sítě (TEN-T), mají omezit kongesce na silnicích a zlepšit přístup k okrajovým a ostrovním regionům a státům. Námořní koridory se svým inovačním přístupem zaměřují na integraci logistických a infrastrukturních částí projektu.

Námořní koridory by měly být nedílnou součástí logistických řetězců „z domu do domu“ a měly by nabízet efektivní, pravidelné, spolehlivé a časté služby, které mohou konkurovat výhradně silniční dopravě. Přístavy napojené na námořní koridory by měly mít kvalitní zázemí, rychlou administrativu a vysokou úroveň služeb, cíleně soustředěnou na úspěšnost krátké námořní dopravy.

Ačkoliv by druhem dopravy, provozovaným v námořních koridorech, byla krátká námořní doprava, je celková koncepce námořních koridorů rozsáhlejší a klade důraz na zdokonalení všech částí dopravního řetězce. Uskutečnění koncepce námořních koridorů bude vyžadovat sjednocení a soustředění toků nákladní přepravy a spolupráci mezi průmyslem a administrativou. Budou muset být zainteresovány všechny části zásobovacího řetězce.

Námořní koridory budou sestávat z infrastruktury (přístavní infrastruktury, infrastruktury pro přímý přístup k pevnině a k moři, infrastruktury vodních cest a kanálů) a vybavení (elektronických systémů logistického řízení, bezpečnostních a zabezpečovacích systémů a opatření, zařízení pro správní a celní orgány, informačních systémů, včetně řízení dopravy (VTMIS) a elektronických systémů podávání zpráv, zařízení pro zprůchodnění zaledněných vodních cest a pro jejich prohlubování) a do projektu budou zapojeny minimálně dva přístavy ve dvou různých členských zemích.

Právní rámec pro koncepci námořních koridorů byl zaveden Rozhodnutím rady o úpravě trans-evropské dopravní sítě z dubna 2004 (článek 12a TEN-T)¹. Rozhodnutí specifikuje jako prioritu TEN-T projekt č. 21 čtyř koridorů, v nichž mohou být projekty námořních koridorů realizovány: Baltské moře, západní Evropa, jihovýchodní Evropa a jihozápadní Evropa.

Současný program Marco Polo a zvláště návrh programu Marco Polo II (2007 – 2013)² jednoznačně předjímají podporu projektů námořních koridorů.

Oba programy, TEN-T i Marco Polo, budou přispívat na realizační náklady. Podle zkušeností bude Marco Polo podporovat provozní náklady na služby a logistiku, zatímco TEN-T náklady na infrastrukturu a vybavení.

________________________________
¹ OJ L 167 30/04/2004 COM (2004) 884
² COM (2004) 478

Podpora inovačních aspektů námořních koridorů, výzkum a technologický vývoj jsou však nezbytné.

Výzkum a technologický vývoj budou formou protikladu podporovat rozvoj, testování a ověřování inovačních technických, organizačních a provozních řešení, vedoucích ke zvýšení celkové kvality sítě námořních koridorů. Pro konkrétní realizaci výsledků budou dále specifikovány scénáře a strategie a kvalitativní kritéria. Začlenění inovací do systému námořní a intermodální dopravy je pro toto odvětví zásadní a usnadní uskutečnění koncepce námořních koridorů, kterou už zákonodárný sbor klasifikoval jako prvotřídní podnět.

Výzkum a technologický vývoj se mohou zaměřit na tyto oblasti

· kvalitu přístavních služeb (zjednodušení postupů, soustředěné správní služby, efektivní manipulaci s nákladem, kvalitní servis pro posádky lodí),

· kvalitu služeb v zázemí přístavu,

· informační systémy a monitorování přepravního řetězce a

· kvalitu přepravních služeb (efektivitu, bezpečnost, zabezpečení, minimální vliv na životní prostředí).

Výzkum a technologický vývoj dále pomohou rozšířit znalostní databázi o rozvoji koridoru, dopravních prognózách, o predikcích technologického vývoje, a mohou tak podpořit rozhodovací procesy, týkající se námořních koridorů, na celoevropské, národní i regionální úrovni.

Rámec: Projekt by měl pomoci rozvíjet námořní koridory rozsáhlými demonstracemi a ověřováním efektivity rozhraní loď/přístav/zázemí, vždy z hlediska dalšího vývoje koncepce, fyzických zařízení (plavidlo/přístav  projekt/manipulace  zařízení  atd.) a řízení toku informací. Navržené koncepty, technická řešení a aplikace by měly být nezávislé na konkrétním koridoru a měly by umožnit úpravy pro různé lokality a služby.

Tento projekt by měl usilovat o vytvoření jediného správního a prodejního místa pro přepravu mezi přístavy (one-stop-shop) a o elektronické podávání a výměnu administrativních údajů. To by mělo zlepšit kompatibilitu přístavních informačních systémů, a kde je to vhodné, by měla být doporučována a navrhována harmonizační a standardizační opatření. Uvedená činnost by měla zahrnout také kontakty s nákladními dopravci a majiteli nákladů.

Měly by být uváženy koncepty přístavních zařízení, vhodných k umístění některých služeb krátké námořní dopravy, jako např. systému řízení přístavu a terminálů, včetně sledování a vyhledávání zboží v areálu přístavu, a také techniky pro manipulaci a překládku nákladů.

Projekt by se měl zaměřit na informační a řídicí systémy, včetně řízení logistiky a dopravy a elektronického podávání zpráv, s cílem zlepšit jejich efektivitu, bezpečnost a zabezpečení.

Měly by být posouzeny nové koncepty a technologie, zaměřené na ekologičtější chování námořní dopravy, zejména pokud jde o emise do vody a ovzduší a výkon plavidel.

Nedílným prvkem návrhu by měla být specifikace dopadů nových technologií a systémů na organizační, administrativní a regulační rámec námořních koridorů.

Projekt by měl pomocí identifikace, šíření a propagace nejlepších řešení přispět k vyváženému rozvoji sítě námořních koridorů ve všech částech Evropské unie.

Návrh by měl být doprovázen posouzením dopadů z hlediska nákladů a přínosů ve sféře ekonomiky, bezpečnosti a životního prostředí. Budou muset být vyvinuty postupy hodnocení nákladů a doplňkových přínosů sítě tras námořních koridorů (tj. nikoliv pouze služby A – B a B – A). Posouzení dopadů by mělo dále vzít v úvahu způsoby vyčíslení a maximalizace příspěvku námořních koridorů ke zlepšení soudržnosti EU. 

Projekt by měl vést k návrhu kvalitativních kritérií a výkonnostních ukazatelů, podporujících vysoce kvalitní a vyrovnané služby námořních koridorů ve všech částech Evropské unie.

Projekt by měl přispět k výchově evropských dopravních odborníků, jejich seznámení se současnou situací a budoucími potřebami, které vyvstaly jako důsledek nových technologií, systémů a pracovních postupů.

Měl by být zpracován přehled politik a programů členských států a jejich vztah k programům Evropské unie.

Šíření výsledků a vývoj implementačních strategií a scénářů má klíčový význam.

Návrh by měl být úzce svázán s činností v oblasti regulací na mezinárodní a evropské úrovni a měl být vzít v úvahu příslušný harmonogram. Efektivní využití stávajících předpisů a zavedení předpisů nových má stejnou důležitost.

Navržené partnerství by mělo zahrnovat všechny účastníky zásobovacího řetězce a přepravy. Práce na projektu by měly být vedeny Řídícím výborem na nejvyšší úrovni, složeným z členských států, kandidátských zemí a přidružených států, relevantních institucí a průmyslových podniků, a měla by se vzít v úvahu  činnost různých regionálních, národních a evropských pracovních skupin a organizací.

Také by se mělo přihlédnout k národním a evropským programům a výzkumným projektům, jako jsou INTEGRATION, D2D, MARNIS, TRAPIST, ECOPORTS, SEAM a MARTOB.

Předpokládané výsledky: Projekt by měl podporovat cíle Evropské dopravní politiky a představu námořních koridorů jako významného intermodálního výzkumného úkolu. Akce by měla vést k výsledku, který by zajistil připravenost k realizaci.

Projekt by měl přinést inovaci, výzkum a technologický pokrok, pokud jde o:

· Nové koncepty pro rozhraní přístav-loď, včetně návrhů na standardizaci

· Usnadnění a zjednodušení administrativních procedur vybudováním jediného správního a prodejního místa (one-stop-shop)

· Zdokonalení a integraci spojení a vazeb zázemí přístavů, zejména se železniční a vodní dopravou, vnitrozemskými přístavy a terminály

· Posouzení nových koncepcí a technologií zaměřených na zlepšení ekologického chování (zvláště pokud jde o znečištění vody a ovzduší a výkon plavidel);

stejně jako v

· Implementačních strategiích a scénářích

· Kritériích a ukazatelích kvality

Doporučený typ projektu: Integrovaný projekt

· Databáze znalostí o intermodální přepravě cestujících

Cíl: Využití různých řešení intermodální přepravy cestujících místo přepravy „pouze automobilem“ je jedním ze způsobů snížení negativních externích vlivů dopravy na společnost. Podle odhadů představují externí náklady dopravy hodnotu přibližně 7,3% HDP Evropské unie, z čehož 2/3 tvoří osobní přeprava. Přibližně 20% dopravních výkonů, vyjádřených v osobách-kilometrech, vytvářejí cesty na velkou vzdálenost (tj. na vzdálenost delší než 100 km)³, pro které je intermodální doprava životaschopným řešením. Na druhé straně jsou intermodální dopravní řešení nezbytná pro cestující bez aut, kteří spoléhají na vysoce kvalitní dopravu, aby uspokojili svoji přepravní poptávku.

Jistá zásadní nedávná studie4 odhalila podstatné nedostatky ve znalostech o uživatelích intermodální dopravy a o intermodálním trhu. Důsledkem tohoto stavu je, že žádné vhodné měření intermodálního chování a poptávky není v současnosti k dispozici a my tak postrádáme náležitý základ pro hodnověrné analýzy nákladů a přínosů, posouzení relevantních dopadů a tvorbu dopravní politiky. Dopravci váhají s nabídkou nových služeb pro dosud nepříliš dobře známý trh. Navržená akce by proto měla rozpracovat příslušné metody a řešení ve výše zmíněné oblasti. Měly by být pokryty všechny druhy dopravy, včetně pěší a cyklistické, protože právě ty hrají důležitou roli v přístupu k motorizovaným dopravním systémům (první a poslední kilometr).

Rámec: Projekt se zaměří na vytvoření kvalifikované znalostní databáze na podporu rozhodování na politické, projektové a provozní úrovni. Kromě vědeckých institucí bude vyžadovat také účast dopravců a dalších podílníků, aby mohl být jasně specifikován a vyhodnocen rámec a náplň připravovaného výzkumu. Uvedené aktivity by měly připravit půdu pro evropský přístup k vymezení a zjišťování dálkové a mezinárodní intermodální přepravy cestujících a měl by vycházet z následujících úkolů:

· Dosáhnout jasného pochopení principů intermodality a pochopení motivace cestujících pro výběr druhu dopravy;

· Specifikace a kvantifikace jednotlivých segmentů trhu intermodální přepravy cestujících (stávajících i potenciálních) 

· Bude vytvořen strategický přístup ke sběru dat. Bude vyhodnocena úloha národních i mezinárodních statistických institucí, např. EUROSTATu. Bude zpracována metodika pro jejich integraci.

· Na základě metodologických výsledků předcházejících tří oblastí bude vyvinuta a ověřena metodika pro analýzy nákladů a přínosů a posouzení dopadů opatření a projektů intermodální osobní dopravy.

____________________________
³ EUROSTAT (Autor: WECKSTRÖM-ENO, K.), 1999. Statistics in Focus. Theme 7, 4/1999. Long distance passenger travel. Luxembourg: Eurostat

4 ILS, Babtie, Langzaam Verkeer, ETT: Towards Passenger Intermodality in the EU, Report 3, Recommendations for Advancing Passenger Intermodality in the EU, Dortmund, December 2004, download na http://europa.eu.int/comm/transport/intermodality/index_en.htm.

Předpokládané výsledky: Úvodní úlohou bude analýza stávajících výsledků výzkumu a zavedené přístupy k průzkumům cestování, výzkumu mobility a dopravní statistice v celé EU, se zvláštní pozorností k dálkovým a mezinárodním cestám. Budou zjištěna a prověřena dobrá řešení pro doladění výzkumného plánu.

Další výzkum povede k následujícím výsledkům:

· Definici intermodálního cestovního řetězce, např. s ohledem na statistické využití;

· Popisu a kvantifikaci cestovního chování, důsledků a reakcí zákazníka. Zpracování metod pro měření intermodálních cest;

· Kvantifikaci skutečné potřeby intermodálních cest a činitelů, které ji ovlivňují;

· Kvantifikaci potenciálu pro intermodální cesty, založenou na analýze trhu a zohlednění různých typů opatření a strategií;

· Stanovení přínosů intermodálních cest (včetně energetických a environmentálních aspektů) a metodiky analýzy nákladů a přínosů;

· Zpracování vzorového příkladu analýzy nákladů a přínosů, s využitím nejnovějších výsledků výzkumu.

Kvantifikované výsledky a vypracované metodiky budou sloužit provozovatelům služeb, projektovým a finančním institucím k vyhodnocení strategií a opatření v intermodální přepravě cestujících.

Doporučený typ projektu: Specifický projekt cílově orientovaného výzkumu

· Správa údajů o plavidle (Záznamník dat o plavbě, Elektronický lodní deník)

Cíl: Pro účely efektivnější správy údajů o plavidle už byla vyvinuta řada účinných nástrojů. Tyto nástroje umožňují záznam a ukládání všech druhů dat na palubách obchodních lodí. Data mohou být využita při vyšetřování námořních událostí, stejně jako pro několik dalších aplikací, včetně zabezpečení lodí, jejich údržbu, a také řízení flotil.

Mezinárodní námořní organizace (IMO) schválila specifikace a harmonogram zavedení záznamníků dat o plavbě (VDR) a zjednodušených záznamníků (S-VDR) na paluby již existujících i nových lodí. Podle směrnic schválených v roce 2000 a účinných od července 2002, musí být lodě pro osobní přepravu a lodě s hrubou tonáží vyšší než 3000 t, postavené po 1.7.2002, vybaveny záznamníkem dat o plavbě, který bude pomocníkem při vyšetřování nehod.

Závazné směrnice jsou uvedeny v kapitole V Bezpečnost plavby Mezinárodní konvence o bezpečnosti na moři, 1974 (SOLAS).

Záznamníky dat o plavbě umožní vyšetřovatelům nehod, podobně jako černé skříňky v letadlech, zpětně vyvolat postupy a příkazy z období před událostí, a tak pomohou určit příčinu jakékoliv nehody.

Účelem námořní černé skříňky je sloužit jako důvěryhodný zdroj údajů při rekonstrukci námořních nehod. Záznamník napomůže se vyhnout minulým omylům a zlepšit bezpečnost plavby. Hlavními oblastmi využití budou:

· Vyšetřování nehod

· Posuzování reakcí

· Podpora výcviku

· Propagace nejlepších řešení

· Snížení pojišťovacích nákladů

Výše zmíněné mezinárodní požadavky jsou podporovány Evropskou unií a byly zahrnuty do regulačního rámce EU směrnicí 2002/59/EC5  o sledování dopravy. Byla rozšířena na další kategorie plavidel (zejména ve vnitrostátním obchodu). Ve světle zkušeností, doposud nabytých při používání záznamníků, byly zjištěny určité mezery, jejichž náprava je nutná, a jež vyžadují další výzkum a technologický vývoj.

Elektronický záznam dat se na palubách obchodních lodí stává, především kvůli svému charakteru elektronického lodního deníku, stále více samozřejmostí. Tyto nástroje zajišťují elektronický záznam všech událostí, které souvisejí s plavbou, dohledem nad lodními motory, telefonickými kontakty s přístavem a dalšími provozními záležitostmi.

_____________________________
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Přínosy takového systému jsou významné. Elektronické lodní deníky pomohou svým uživatelům prostřednictvím zjednodušení provozu plavidla, zejména při předávání zpráv. Uživatelům, jak na palubě, tak na pobřeží, zajistí přesnější informace a snadnější výměnu dat. Podporují také analýzu údajů, a především mohou poskytnout důkazy ve sporných případech. 

Dosud existují na palubách plavidel hromadné elektronické systémy sběru dat. Sběr a záznam údajů z širokého spektra datových zdrojů v této situaci postrádá jakoukoliv standardizaci. Neexistují také žádné normy pro interpretaci a využívání záznamů.

Kromě průmyslového vývoje výrobků pro sběr dat je zde naléhavá potřeba vývoje společné technické základny, která by usnadnila vypracování a přijetí mezinárodně uznávaných norem.

Rámec: Projekt by připravit půdu ke specifikaci evropského přístupu k otázkám, spojeným se sběrem elektronických dat na palubách obchodních lodí. Akce by měla být proto zaměřena na identifikaci a zhodnocení následujících technických aspektů:

Záznamník dat o plavbě

· zlepšení specifikací pro záznam a ukládání údajů v záznamníku dat,

· přizpůsobení zjednodušených záznamníků (S-VDR) stávajícím lodím všech velikostí,

· standardizace a zjednodušení přístupu k datům, uloženým na záznamníku, 

· vývoj nových funkcí záznamníku, např. ke zdokonalení znalosti konstrukčních omezení obchodních plavidel.

Elektronický lodní deník

· studium možností vývoje specifikací pro elektronické lodní deníky,

· standardizace a zjednodušení přístupu k datům, uloženým v elektronickém lodním deníku,

· identifikace možných nových aplikací (např. využití elektronických údajů pro trestní postih nelegálního vypouštění oleje/ropy do moře).

Kromě toho by mělo být, vzhledem k vysokému počtu nehod rybářských plavidel a obtíží s objasněním jejich příčin, dále zkoumáno přizpůsobení koncepce elektronických záznamníků dat specifickým potřebám rybářských lodí.

Předpokládané výsledky: Výsledkem projektu bude vývoj nových specifikací, aplikací a funkcí a návrhy standardů zdokonalených elektronických záznamníků a lodních deníků; projekt dále přinese kvalitnější a objektivnější analýzy nehod a dalších událostí v evropských vodách a tím zvýšení bezpečnosti námořní dopravy, včetně dokonalejšího provedení plavidel. 

Doporučený typ projektu: Specifický projekt cílově orientovaného výzkumu

3.4: Cíl 4 « Zvyšování bezpečnosti silniční, železniční a vodní dopravy a předcházení dopravním kongescím »
Téma pro výzvu 4A

· Zdokonalení metod rozdělení nákladů na infrastrukturu
Cíl: Aby bylo možné přenést náklady na infrastrukturu na uživatele, jsou na základě posledních výzkumů navrhovány pro určování poplatků kombinace metod rozdělení nákladů a ekonometrická analýza. Některé z klíčových parametrů metod rozdělení nákladů vycházejí ze studií, zpracovaných před mnoha lety. Například empirická práce, která byla základem běžně používaného pravidla čtvrté mocniny pro přenesení proměnných nákladů silniční infrastruktury na vozidla, se objevila před desítkami let. Rozdíly v kvalitě silnic nebo ve složení a intenzitě dopravy však v různých souvislostech omezují její použitelnost. V ostatních druzích dopravy jsou metody rozdělení nákladů zavedeny v ještě menší míře. Je proto nezbytný další výzkum pro posouzení limitů platnosti stávajících přerozdělovacích pravidel, pro jejich zdokonalení a pro vývoj těchto metod v oblastech, kde dnes ještě nejsou k dispozici. 

Rámec: Výzkumné práce mají následující cíle:

· Přezkoumat současnou praxi přerozdělování nákladů pro různé druhy dopravy z pohledu posledních výzkumů marginálních nákladů infrastruktury a definovat oblasti, kde je jejich využití relevantní a hodnověrné.

· Navrhnout a ověřit nové postupy alokace v případech, kdy stávající metody nejsou dostačující, zejména pro proměnné infrastrukturní náklady. Měly by být diskutovány rozdíly v kvalitě infrastruktury a typech vozidel pro všechny druhy dopravy.

· Analyzovat schopnost manažerů infrastruktury nebo orgánů, odpovědných za  určování úrovně poplatků, realizovat přerozdělovací procedury. Měla by být posouzena jejich komplikovanost i vymahatelnost.

· Měly by být sledovány různé druhy dopravy.

Výzkum by se měl opírat o četné a rozmanité příklady z celého světa, a současně úzce spolupracovat s manažery infrastruktury a s dopravci. Nejdůležitější budou inženýrské vstupy,  bude-li to však vhodné,  mělo by se uvažovat jak o ekonometrických, tak i o inženýrských přístupech.

Doporučený typ projektu: Specifický projekt cílově orientovaného výzkumu

· Návrh vhodných smluvních vztahů

Cíl: Aby bylo možné poskytovat a spravovat dopravní infrastrukturu efektivně, hledají  odpovědné státní orgány často pomoc u soukromého sektoru, a to buď formou partnerství veřejného a soukromého sektoru (PPP) nebo cestou privatizace. Koncesní smlouvy na výstavbu a provoz dálnic jsou v několika členských státech již běžné, zatímco v odvětví námořní a letecké dopravy působí veřejný a soukromý sektor vedle sebe a vzájemně si konkuruje. Zavedením zpoplatnění marginálních nákladů a internalizace externích nákladů by mohla být omezena svoboda koncesionářů/soukromých dopravců volně určovat úroveň poplatků, a tím ohrožena jejich schopnost dosáhnout návratnosti svých investic. Je proto nutné posoudit, jak účinné zpoplatnění může být navrženo a zavedeno, aby nenarušilo budování partnerství veřejného a soukromého sektoru nebo koexistenci veřejných a soukromých dopravců.

Rámec: Na základě již uskutečněných výzkumů stanovit „obchodní“ rozpětí tak, aby byla dosažena návratnost investic; další výzkum by se pak měl zaměřit na smluvní vztahy, zajišťující využití poplatků na bázi marginálních nákladů k částečnému splácení infrastruktury. Práce by měla:

· Identifikovat časovou proměnlivost každé složky nákladů a specifikovat, do jaké míry může tato nestálost, v rámci koncese nebo privatizace, vyvolat riziko při financování a provozu infrastruktury. Finanční zajištění i provoz infrastruktury by se pak měly analyzovat.

· Vypracovat alternativy, jak se budou státní orgány a soukromí investoři podílet na riziku, vyplývajícím z průběžného určování proměnných externích nákladů během trvání smlouvy (jako důsledku zdokonalování používaných metod, postupného snižováním úrovně znečištění na jedno vozidlo atd.)

· Čerpat z řady infrastrukturních projektů a stanovit citlivost klíčových parametrů. Tato analýza zahrne ekonomické simulace pro každý posuzovaný projekt.

· Měly by být sledovány různé druhy dopravy.

Výzkum by měl být prováděn v úzké spolupráci s manažery infrastruktury a dopravci, soukromými investory a odpovědnými orgány, které uzavírají koncesní smlouvy nebo usměrňují privatizovaný sektor. Měl by být zahrnuty a integrovány právní i ekonomické aspekty.

Doporučený typ projektu: Specifický projekt cílově orientovaného výzkumu


