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Sazetak

Intermodalni prijevoz tereta obuhvaca prijevoz robe u jednoj utovarnoj jedinici
(primjerice kontejneru) na nacin da se upotrebljava kombinacija vise nacina prijevoza
(cestovni prijevoz, Zeljeznicki prijevoz, prijevoz plovnim putovima ili zracni prijevoz).
Intermodalnim se prijevozom mogu optimizirati relativne prednosti svakog od
navedenih nacina prijevoza u smislu fleksibilnosti, brzine, troskova i ekoloske
ucinkovitosti. U razdoblju 2014. — 2020. ukupna financijska sredstva EU-a u okviru
Europskog fonda za regionalni razvoj (EFRR), Kohezijskog fonda (KF) i Instrumenta za
povezivanje Europe (CEF) rezervirana za projekte kojima se podrzava intermodalnost
iznosila su oko 1,1 milijardu eura.

Europski revizorski sud (Sud) odlucio je provesti ovu reviziju kako bi informirao
donositelje politika i dionike o djelotvornosti regulatorne i financijske potpore EU-a za
intermodalni prijevoz tereta od 2014. U tu je svrhu procijenio jesu li ciljne vrijednosti
EU-a u pogledu intermodalnosti u okviru Sire strategije EU-a za ozelenjivanje prijevoza
tereta bile dobro osmisljene i pracene. Procijenio je i podrzava li se pravnim okvirom
EU-a intermodalni prijevoz tereta na odgovarajuéi nacin te je li infrastrukturna mreza
EU-a prikladna za potrebe intermodalnosti. Proveo je reviziju u sedam drzava ¢lanica i
ispitao uzorak od 16 projekata za koje su primljena financijska sredstva EU-a do 2020.

Opcenito, Sud je zakljuio da regulatorna i financijska potpora EU-a za
intermodalni prijevoz tereta nije dovoljno djelotvorna jer jos uvijek ne postoje jednaki
uvjeti za intermodalni prijevoz tereta u EU-u zbog regulatornih i infrastrukturnih
prepreka. To znaci da intermodalni prijevoz tereta jos uvijek ne moze pod jednakim
uvjetima konkurirati cestovnom prijevozu. Sud je utvrdio da Komisija nema posebnu
strategiju EU-a za intermodalnost, nego da je intermodalnost dio Sirih strategija za
ozelenjivanje prijevoza tereta i prijelaz na alternativne vrste prijevoza.

Komisija nije utvrdila kvantitativne ciljne vrijednosti za udio intermodalnog
prijevoza tereta, a utvrdila je i nerealne ciljne vrijednosti EU-a za 2030. i 2050. u
pogledu poveéane upotrebe Zeljeznice i unutarnjih plovnih putova za prijevoz tereta.
Te se ciljne vrijednosti nisu temeljile na pouzdanim simulacijama u pogledu toga u
kojoj se mjeri prijelaz na alternativne vrste prijevoza moze postici. Sud je utvrdio i da
su drzave Clanice utvrdile ciljne vrijednosti povecanja Zeljeznickog prijevoza tereta bez
njihova uskladivanja s ciljnom vrijedno$éu EU-a i na joS ambicioznijoj razini. Komisijino
pracenje dosezanija ciljnih vrijednosti EU-a bilo je znatno oteZzano nedostatkom
podataka iz drzava ¢lanica.



Regulacija trzista jedan je od klju¢nih ¢imbenika u podrzavanju odluka o
politikama. Medutim, odredbe Direktive o kombiniranom prijevozu — jedinog
zakonodavnog akta EU-a koji se specificno odnosi na intermodalni prijevoz — zastarjele
su. Komisija je nekoliko puta pokusala preispitati tu direktivu, no nije uspjela dobiti
suglasnost drzava ¢lanica. Postoje i regulatorne odredbe EU-a, posebice one kojima se
ureduje cestovni prijevoz, koje su djelomi¢no suprotstavljene cilju da se
intermodalnost ucini priviacnom. Naposljetku, Komisija je poduzela korake za
pojednostavnjenje pravila o drzavnim potporama za programe usmjerene na prijelaz
na vrste prijevoza koje Cine alternativu cestovnom prijevozu i koje ukljucuju Zeljeznicu,
unutarnje plovne putove ili multimodalni prijevoz.

Sud je utvrdio da je jedan od ¢imbenika koji pruzatelje logistickih usluga odvraca
od intermodalnosti nedostatak lako dostupnih informacija o intermodalnim
terminalima i mreZnim kapacitetima u stvarnom vremenu. Osim toga, iako je
odgovarajuca infrastruktura jos jedan klju¢ni ¢imbenik za omogucavanje
intermodalnog prijevoza, Komisija nema pregled postojeéih terminala i terminala koje
je tek potrebno izgraditi ili nadograditi kako bi se zadovoljile potrebe relevantnog
sektora. Prijedlog Komisije iz 2021. za preispitivanje Uredbe o transeuropskoj
prometnoj mrezi (TEN-T) moZe poboljsati situaciju: drZave clanice trebale bi procijeniti
potrebe za terminalnom infrastrukturom, a Komisija bi mogla donijeti provedbene akte
u svrhu odredivanja rokova i uvjeta za uvodenje odredenih dijelova mreze. Konacno,
kasnjenja drzava ¢lanica u jamcenju uskladenosti linearne infrastrukture (primjerice
zeljeznickih pruga ili unutarnjih plovnih putova) s tehnickim zahtjevima za mrezu TEN-T
ugrozavaju konkurentnost intermodalnog prijevoza.

Provedba projekata za intermodalnost financiranih sredstvima EU-a kasnila je u
nizu slucajeva u uzorku Suda. Konkretno, sloZzena vlasnicka struktura za terminale, koja
¢ini specificnu znacajku nekih intermodalnih projekata, doprinijela je kasnjenju u
njihovoj provedbi. Osim toga, financijska sredstva EU-a za projekte koji se odnose na
intermodalnu infrastrukturu u okviru Instrumenta za povezivanje Europe, Europskog
fonda za regionalni razvoj i Kohezijskog fonda tijekom razdoblja 2014. — 2020. nisu bila
povezana s postizanjem konkretnih rezultata u smislu prijelaza na alternativne vrste
prijevoza. Konaéno, Sud je utvrdio da je pracenje tih projekata bilo usmjereno na
ostvarenja, a ne na rezultate i ucinke.



(1)

(2)

(3)

(4)

Sud je preporucio Komisiji sljededée:

utvrdivanje ciljnih vrijednosti u pogledu modalnog udjela duzZ koridora osnovne
mreze i izvjeSéivanje o njima;
pripremanje regulatornih izmjena u svrhu povedéanja konkurentnosti

intermodalnog prijevoza;

postavljanje temelja za koordiniranu procjenu koju bi drzave ¢lanice obavile u
pogledu potreba povezanih s intermodalnim terminalima;

procjenjivanje potencijala za prijelaz na alternativne vrste prijevoza u okviru
analiza troskova i koristi za projekte financirane sredstvima EU-a.



Uvod

Intermodalni prijevoz tereta obuhvaca prijevoz robe u jednoj utovarnoj jedinici
(primjerice kontejneru, izmjenjivom sanduku ili poluprikolici) bez odvojenog rukovanja
na nacin da se upotrebljava kombinacija vise na¢ina prijevoza': cestovni prijevoz,
zeljeznicki prijevoz, prijevoz plovnim putovima ili zracni prijevoz. Stoga je rijeC o
posebnom obliku multimodalnog prijevoza. Budu¢i da nema odvojenog rukovanja jer
se upotrebljava jedna utovarna jedinica, intermodalni prijevoz tereta sa sobom donosi
nize troskove rukovanja od multimodalnog prijevoza.

Na slici 1. prikazano je intermodalno putovanje, tj. transport jedne utovarne
jedinice od prve ulazne luke EU-a do konaénog odredista robe.

Slika 1. — Primjer logistickog lanca intermodalnog prijevoza tereta

Glavni prijevoz tereta Intermodalni
s pomocu teglenica terminal

R

Zavrsni cestovni
prijevoz tereta

Glavni zeljeznicki  Intermodalni
prijevoz tereta terminal

Izvor: Sud.

1 Eurostat, Ujedinjeni narodi i Medunarodni prometni forum pri OECD-u, ,Glossary for

transport statistics”, 2019.


https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/10013293/KS-GQ-19-004-EN-N.pdf/b89e58d3-72ca-49e0-a353-b4ea0dc8988f?t=1568383761000
https://ec.europa.eu/eurostat/documents/3859598/10013293/KS-GQ-19-004-EN-N.pdf/b89e58d3-72ca-49e0-a353-b4ea0dc8988f?t=1568383761000

Cestovni prijevoz najfleksibilniji je nacin prijevoza tereta jer omogudava
putovanje od vrata do vrata. Za brojne vrste robe rijec je i o ¢esto najbrzem i
najjeftinijem nacinu dostave, i to ¢ak i u slucaju velikih udaljenosti. U prosjeku i u
nedostatku mjera potpore intermodalni prijevoz tereta 56 % je skuplji od iskljucivo
cestovne alternative? (vidjeti sliku 2.).

Slika 2. — Usporedba troskova intermodalnog i iskljucivo cestovnog
prijevoza tereta
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Napomena: izra¢un intermodalnih troskova temelji se na srednjem do dugom Zeljeznickom/cestovnom
putovanju.

Izvor: Sud, na temelju podataka Komisije.

Drugi nacini prijevoza (primjerice Zeljeznicki prijevoz ili prijevoz plovnim
putovima) sporiji su i manje fleksibilni od cestovnog prijevoza. Oni zahtijevaju i
posebnu infrastrukturu koja se ne moze replicirati na svakom mjestu otpreme.
Pozitivno je to Sto navedeni nacini prijevoza nude bolju sigurnost i okoliSnu
ucinkovitost, a mogu i smanijiti pritisak na zagusene ceste. Intermodalnost obuhvaca
iskoriStavanje relativnih prednosti razli¢itih nacina prijevoza.

Na slici 3. prikazano je kretanje relativnog udjela svakog nacina prijevoza za
kopneni teret (tj. iskljucujuci zracni i pomorski teret) u razdoblju 2010. — 2020.
Tijekom 2010. Zeljeznicki prijevoz i prijevoz unutarnjim plovnim putovima Cinili su oko
25 % ukupnog prijevoza, a do 2020. njihov se udio dodatno smanjio, i to na ispod 23 %.

2 Komisijina procjena ucinka u pogledu prijedloga Direktive o kombiniranom prijevozu,

SWD(2017) 362.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SWD:2017:0362:FIN:EN:PDF

Slika 3. — Podjela unutarnjeg prijevoza tereta u EU-u po vrstama
prijevoza (postotak ukupnih tonskih kilometara)
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Izvor: Sud, na temelju podataka Eurostata (mrezna oznaka podataka: tran_hv_frmod)

Emisije staklenickih plinova smatraju se glavnim uzrokom klimatskih promjena.
Na prijevozni sektor trenutacno otpada gotovo cetvrtina emisija staklenickih plinova
u Europi. Gotovo tri Cetvrtine tog udjela (72 % tijekom 2019.) otpada na cestovni
prijevoz. Kamioni i teretna vozila koja prevoze teret na cestama odgovorni su za
priblizno etvrtinu emisija u cestovnom prijevozu®. Na slici 4. prikazana je okolisna
ucinkovitost svakog nacina prijevoza tijekom 2018. u smislu emisija staklenickih plinova
(CO2) u gramima po tonskom kilometru.

3 Glavna uprava za mobilnost i promet (Europska komisija), Promet EU-a u brojkama.
Statistic¢ka knjizica 2021., 2021.


https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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Slika 4. — Emisije CO; prema vrsti prijevoza tereta
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Izvor: Sud, na temelju podataka Europske agencije za okolis (stanje iz 2018.).

Prijelaz na vrste prijevoza koje Cine alternativu cestovhom prijevozu i
povecana upotreba intermodalnog prijevoza mogu imati kljuénu ulogu u tome da
jedinstveni europski prometni prostor*) Komisija je prvi put utvrdila ciljnu vrijednost
za smanjenje emisija staklenickih plinova iz prijevoznog sektora, i to s ciliem smanjenja
od 60 % do 2050. u usporedbi s broj¢anim vrijednostima iz 1990. Medutim, za razliku
od emisija iz drugih gospodarskih sektora emisije CO; iz prijevoznog sektora nisu se
smanjile, ve¢ su izmedu 1990. i 2019. porasle za 24 %°. lako se ucinkovitost prijevoza
teskim teretnim vozilima (vozila i logistike) poboljSala tijekom tog razdoblja, povecanje
potraZnje za prijevozom tereta nadmasilo je poveéanje uéinkovitosti®.

4 Bijela knjiga Komisije, COM (2011) 144,

> Europska agencija za okoli§, Greenhouse gas emissions from transport in Europe,
18.11.2021.

® Europska agencija za okoli$, Sazetak br. 15/2022, ,,Reducing greenhouse gas emissions from

heavy-duty vehicles in Europe”, 7.9.2022.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:en:PDF
https://www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emissions-from-transport
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy
https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy

U svojem najnovijem strateSkom dokumentu o rjeSavanju izazova povezanih s
klimom i okoliSem (,,europskom zelenom planu”’) iz 2019. Komisija je pozvala na jo$

vece smanjenje emisija staklenickih plinova iz prometa (tj. 90 % do 2050.) kako bi
gospodarstvo EU-a do 2050. postalo klimatski neutralno gospodarstvo u skladu s
Pariskim sporazumom o klimatskim promjenama.

11

Naknadno, Komisija je tijekom 2020. objavila svoju strategiju odrzive i pametne

mobilnosti® te je pozvala na to da se u velikoj mjeri prijede na Zeljezni¢ki prijevoz,

prijevoz unutarnjim plovnim putovima ili pomorski prijevoz na kratkim udaljenostima.

Pomorski prijevoz na kratkim udaljenostima odnosi se na kretanje tereta morskim
putem izmedu luka geografski smjestenih u Europi ili izmedu tih luka i luka u
neeuropskim zemljama koje imaju obalu na zatvorenim morima koja granice s
Europom.

Pocetkom 1990-ih drzave ¢lanice odlucile su uspostaviti politiku prometne
infrastrukture na razini EU-a. Za osmisljavanje, provedbu i primjenu te politike
odgovorna je Komisija, posebice njezina Glavna uprava za mobilnost i promet
(GU MOVE). Glavni je pravni akt u pogledu europske mreZe za cestovni prijevoz,
Zeljeznicki prijevoz, prijevoz unutarnjim plovnim putovima, prijevoz morem i zracni
prijevoz putnika i robe Uredba o transeuropskoj prometnoj mrezi (TEN-T)?, ¢ija je
trenutacna inacica usvojena 2013. (vidjeti okvir 1.).

7

Komunikacija Komisije o Europskom zelenom planu, COM/2019/640.

& Komunikacija Komisije o strategiji odrZive i pametne mobilnosti COM(2020) 789.

® Uredba (EU) br. 1315/2013.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?qid=1576150542719&uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/HTML/?uri=CELEX:32013R1315&from=hr
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Okvir 1.

Transeuropska prometna mreza

Transeuropska prometna mreza (TEN-T) odnosi se na ,,osnovnu mrezu” prometne
infrastrukture, ukljucujuci devet koridora osnovne mreze, kao i dva horizontalna
prioriteta (Europski sustav upravljanja zZeljezni¢ckim prometom (ERTMS) i
»autoceste mora”). Oni bi trebali biti dovrSeni do 2030. Kao dopuna tomu
definirana je ,,sveobuhvatna mreza” koju je potrebno razviti do 2050. i za koju je
cilj zajamditi pristupacnost i povezanost svih regija u EU-u, ukljucujuci zabacene,
otocne i najudaljenije regije.

Zemljovidi mreze TEN-T ukljuceni u Uredbu o TEN-T-u iz 2013. prikazuju linearnu
infrastrukturu (tj. Zeljeznicku infrastrukturu, cestovnu infrastrukturu i
infrastrukturu unutarnjih plovnih putova), luke i lokaciju na kojoj se nalaze ili bi se
trebali nalaziti ¢vorovi i terminali (primjerice na kojima moze dodi do prijelaza sa
Zeljeznickog na cestovni prijevoz ili luku unutarnjih plovnih putova). Takoder,
Uredba o TEN-T-u sadrzava popis tehnickih parametara s kojima prometna
infrastruktura unutar osnovne mreze mora biti uskladena do 2030.

U skladu s Uredbom o TEN-T-u Komisija je imenovala europskog koordinatora za
svaki od devet koridora mreze, kao i za dva horizontalna prioriteta. Ti koordinatori
izraduju i azuriraju planove rada koridora, ukljuc¢ujuci analizu potrebnih ulaganja
(popis projekata), te svake godine izvjeScuju o napretku.

Komisija je 2021. predloZila preispitivanje'’ Uredbe o TEN-T-u, nakon ¢ega je
uslijedio jos jedan prijedlog'?, iznesen 2022. nakon pocetka ruske ratne agresije na
Ukrajinu. Nekim od predloZenih promjena moZe se dodatno podrzati intermodalni
prijevoz.

19" Prijedlog Komisije iz prosinca 2021., COM/2021/812.

1 Prijedlog Komisije iz srpnja 2022., COM/2022/384.


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:52022PC0384
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Uz Uredbu o TEN-T-u, koja se bavi infrastrukturnim aspektima, postoje i drugi
pravni akti koji ureduju trziste prijevoza i koji su posebno relevantni za intermodalni
prijevoz tereta.

Direktiva o kombiniranom prijevozu'? iz 1992. jedini je zakonodavni akt EU-a koji
se odnosi na intermodalni prijevoz tereta. Kombinirani prijevoz vrsta je
intermodalnog prijevoza, no uz ogranicenja vrste dopustene prijevozne jedinice i
maksimalne duljine cestovne dionice. Ta direktiva obuhvaca sve prekogranicne
intermodalne prijevozne tokove pod uvjetom da ne prelaze granicu sa zemljom
koja nije ¢lanica EU-a. Tokovi koji su iskljucivo nacionalne prirode jos ne spadaju u
njezino podrucje primjene. Direktivom se propisuju regulatorni i financijski
poticaji, npr. izuzeéa od poreza na motorna vozila za usluge kombiniranog
prijevoza.

Ostali pravni akti, a posebice oni koji se odnose na cestovni prijevoz, mogu
utjecati na konkurentnost intermodalnog prijevoza. Primjerice, Direktivom o
eurovinjeti® ureduju se pristojbe koje se mogu nametnuti za cestovna vozila kako
bi se u obzir uzeli vanjski troskovi cestovnog prijevoza.

Drzave €lanice i dalje su odgovorne za prenosenje direktiva EU-a povezanih s
prijevozom (kao $to je Direktiva o eurovinjeti ili Direktiva o kombiniranom prijevozu) u
nacionalno pravo i za provedbu propisa EU-a. DrZave ¢lanice odlucuju o svojoj
nacionalnoj prometnoj politici, koja mozZe biti utvrdena u nacionalnim planovima
prijevoza. One stoga odlucuju koji infrastrukturni projekti (npr. intermodalni terminali
ili Zeljeznicke pruge) trebaju imati prednost u provedbi. Financijska sredstva za te
projekte dolaze prvenstveno iz nacionalnih/regionalnih proracuna.

12 Direktiva Vijeca 92/106/EEZ.

3 Direktiva (EU) 2022/362.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/hr/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32022L0362&qid=1648110869143
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Tijekom razdoblja 2014. — 2020. EU je financirao projekte koji se odnose na
nacionalnu i regionalnu prometnu infrastrukturu iz sljedecih dvaju glavnih izvora:

Europskog fonda za regionalni razvoj (EFRR) i Kohezijskog fonda (KF), kojima
podijeljeno upravljaju Komisija i drzave Clanice. Glavna uprava Komisije za
regionalnu i urbanu politiku (GU REGIO) odobrava visegodisnje programe
(ukljuCujudi prioritete za financiranje) koje pripremaju drzave ¢lanice i prati
njihovu provedbu. Nacionalna ili regionalna upravljacka tijela odgovorna su
potom za odabir i provedbu konkretnih projekata sufinanciranih sredstvima iz
EFRR-a i KF-a.

Instrumenta za povezivanje Europe (CEF), kojim izravno upravlja Komisija

(GU MOVE). Odgovornost za dodjelu bespovratnih sredstava i pra¢enje njezine
provedbe delegirala je Europskoj izvrsnoj agenciji za klimu, infrastrukturu i okolis
(CINEA).

Za razdoblje 2014. — 2020. nositelji projekata i nadlezna tijela nisu bili obvezni
upotrebljavati posebne oznake za izvjeSc¢ivanje za projekte kojima se podrzava
intermodalni prijevoz tereta, ali takve su oznake postojale za pojedine nacine
prijevoza, kao i za Siru kategoriju multimodalnog prijevoza. Sud je stoga morao
procijeniti iznos financijskih sredstava EU-a osiguranih u okviru EFRR-a/KF-a i CEF-a u
tom razdoblju. Na dan 1. srpnja 2021. sredstva rezervirana za takve projekte iznosila su
1 118 milijuna eura (CEF: 514 milijuna eura; EFRR: 175 milijuna eura; KF: 429 milijuna
eura).

Za razdoblje 2021. — 2027. ta ce tri instrumenta ostati dostupna. Osim toga, u
okviru Mehanizma za oporavak i otpornost'* pruza se dodatna financijska potpora u
svrhu ublaZzavanja drustvenog i gospodarskog ucinka pandemije bolesti COVID-19 za
razdoblje 2021. — 2026. Mehanizam ima proracun od 724 milijarde eura (trenutacne
cijene). Drzave ¢lanice mogu ga upotrijebiti za financiranje reformi i infrastrukturnih
projekata, ukljucujuéi u podrucju prometa. To¢na raspodjela sredstava i ciljne
vrijednosti koje je potrebno dosegnuti za isplatu doprinosa EU-a podrobno su opisane
u nacionalnim planovima za oporavak i otpornost. Prilog I. sadrzava pregled projekata
za koje je Sud utvrdio da podrZavaju intermodalnost u planovima odabranog broja
drZava ¢lanica.

14 Uredba (EU) br. 2021/241.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241
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Opseg revizije i revizijski pristup

U ovom se izvjeséu procjenjuje djelotvornost regulatorne i financijske potpore
EU-a za intermodalni prijevoz tereta od 2014. U tu je svrhu Sud ispitao sljedece:

jesu li ciljne vrijednosti za intermodalni prijevoz bile dobro osmisljene i pra¢ene
kako bi se postiglo ozelenjivanje prijevoza tereta;

je li se pravni okvir EU-a na odgovarajuci nacin podrzavao intermodalni prijevoz
tereta kako bi se omogudilo da on postane konkurentniji;

je li infrastrukturna mreza EU-a bila prikladna za potrebe intermodalnosti.

Sud je ispitao dokaze iz niza izvora.

Analizirao je prometne strategije EU-a, relevantni zakonodavni okvir i dokumente
o politikama, kao i objavljena izvjeS¢a drugih vrhovnih revizijskih institucija,
istrazivackih tijela, sektorskih udruzenja i pripadnika akademske zajednice koja se
odnose na intermodalni prijevoz tereta.

Analizirao je nacionalne prometne strategije, kao i zakonodavne dokumente i
dokumente o politikama na uzorku od $est drzava ¢lanica (Njemacka, Spanjolska,
Francuska, Italija, Nizozemska i Poljska).

Intervjuirao je osoblje iz relevantnih glavnih uprava Komisije i iz CINEA-e, kao i
predstavnike nacionalnih tijela.

Odrzao je sastanke sa sektorskim udruzenjima otpremnika i pruzatelja logistickih
usluga na europskoj i nacionalnoj razini, kao i s osobljem Medunarodnog
prometnog foruma pri Organizaciji za gospodarsku suradnju i razvoj (OECD).

Za uzorak od sedam drzava clanica (tj. za gore spomenutih Sest i Hrvatsku)
analizirao je uzorak od 16 projekata za koje su dobivena financijska sredstva iz
proracuna EU-a u razdoblju 2014. — 2020. (vidjeti Prilog Il.). Posjetio je mjesta
provedbe nekih od navedenih projekata i izvrSio pregled dokumentacije za druge.

Na slici 5. nalazi se pregled zemalja i uzorak projekata kojima se podrzava
intermodalnost prijevoza tereta koji su bili predmet revizije koju je proveo Sud.
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Slika 5. — Drzave c¢lanice i intermodalni projekti odabrani za reviziju

Rezervirana sredstva EU-aza sufinanciranje
(u milijunima eura na dan 31.12.2020.)
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Izvor: Sud.

Sud je drzave ¢lanice odabrao na temelju znacajnosti financijskih sredstava
EFRR-a/KF-a i CEF-a dodijeljenih za projekte koji se odnose na intermodalnu
infrastrukturu u svakoj zemlji i na temelju obujma tokova tereta medu zemljama.
Odabranim zemljama Sud pokriva tri kljuéna trgovinska toka koji se preklapaju s
dijelovima koridora TEN-T-a, tj. s Rajnsko-alpskim koridorom (koji se proteze od
Belgije i Nizozemske do Italije), sa Sjevernomorsko-baltickim koridorom (izmedu
Poljske i Njemacke) i s Atlantskim i Mediteranskim koridorom (koji Njemacku preko
Francuske povezuju sa Spanjolskom).
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Uzorak projekata koje je odabrao Sud pokriva razli¢ite kombinacije nacina
prijevoza i vrsta potpore za intermodalnost (kao Sto su logisticke platforme ili
najudaljeniji dijelovi mreze) i faze provedbe (tj. projekte u tijeku i zakljucene projekte).
Cjelokupno gledajuci, financijska sredstva EU-a rezervirana za te projekte iznose
403 milijuna eura i obuhvacaju 36 % relevantnog iznosa (vidjeti odlomak 14.).

Revizijom koju je proveo Sud obuhvaéeno je razdoblje od usvajanja Plana
Komisije za jedinstveni europski prometni prostor 2011. (vidjeti odlomak 07.) te je
ona posebice usmjerena na ulaganja koja su financirana sredstvima EU-a u razdoblju
2014. - 2020.

Ovo izvjes¢e nadopunjuje niz izvjeS¢a Suda koja se bave odredenim aspektima u
vezi s intermodalnim prijevozom. Prvo takvo izvjeS¢e objavljeno je 2013. i odnosilo se
na Siru kategoriju multimodalnog prijevoza u EU-u®. U Prilogu Ill. nalazi se pregled
svih izvjes¢a Suda relevantnih za intermodalni prijevoz.

Objavom izvjeséa nastoji se doprinijeti raspravama o buduéim prijedlozima
zakonodavnih akata ciji je cilj povecati konkurentnost intermodalnog prijevoza i
osigurati potrebna ulaganja kojima bi takav prijevoz bio prikladan za buduce izazove.
Sud je odlucio provesti ovu reviziju jer je dekarbonizacija prijevoza u sredistu cilja EU-a
povezanog sa smanjenjem emisija staklenickih plinova, kako je navedeno u europskom

zelenom planu. Intermodalni prijevoz tereta kljucan je u tim nastojanjima.

15 Tematsko izvje$ée 03/2013 ,Have the Marco Polo Programmes been effective in shifting
traffic off the road?”.


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_en.pdf
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Opazanja

Strategija EU-a za postizanje rezultata u pogledu prijelaza na alternativne vrsta
prijevoza tereta trebala bi se temeljiti na ¢vrstim pretpostavkama i postaviti
ambiciozne, ali realne ciljne vrijednosti za razlicite razine upravljanja uklju¢ene u taj
proces. Pracenje je potrebno kako bi donositelji politika i dionici mogli provjeriti je li
provedba politike ,na dobrom putu” te kako bi dobili informacije koje se mogu
upotrijebiti za procjenu postignuéa zadanih ciljeva'®.

Sud je stoga ispitao je li Komisija ucinila sljedede:

definirala realne ciljne vrijednosti za intermodalnost i prijelaz na alternativne vrste
prijevoza tereta u svojim strategijama;

zajamcila da se drzave cClanice pridrzavaju tih ciljnih vrijednosti;

pratila doprinos intermodalnog prijevoza tereta njezinim ciljevima u pogledu
prijelaza na alternativne vrsta prijevoza.

Komisiji nedostaju ciljne vrijednosti za intermodalnost, a ciljne
vrijednosti u svrhu ozelenjivanja prijevoza tereta bile su nerealne i 2011.
i 2020.

Povecavanje upotrebe nacina prijevoza koji emitiraju manje CO, tj. Zeljeznickog
i vodnog prijevoza, kljuéno je za postizanje odrzivije prometne politike. To
podrazumijeva i znatnu promjenu opsega medu nacinima prijevoza i povecanu
upotrebu intermodalnog prijevoza. Takva promjena zahtijeva kombinaciju regulatornih
mjera, financijskih sredstava i operativnih mjera na razini EU-a i na nacionalnoj razini.
Sud je utvrdio da Komisija nema posebnu strategiju EU-a za intermodalnost, nego da je
intermodalnost dio Sirih strategija za ozelenjivanje prijevoza tereta i prijelaz na
alternativne vrste prijevoza.

6 Europska komisija, Alat za bolju regulativu br. 43, Mehanizmi pracenja i pokazatelji, 2021.


https://commission.europa.eu/system/files/2022-06/br_toolbox_-_nov_2021_-_chapter_5.pdf
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U tim se strategijama, tj. Planu za jedinstveni europski prometni prostor
iz 2011. i strategiji odrzive i pametne mobilnosti iz 2020., navode kvantitativne ciljne
vrijednosti za povecéanu upotrebu Zeljeznice i unutarnjih plovnih putova. Medutim, one

se kvantificiraju na razlicite nacine (vidjeti sliku 6.):

cilina je vrijednost 2011. bila izraZzena u obliku udjela cestovnog tereta koji se
prevozio preko 300 km, a koji je potrebno prebaciti na druge nacine prijevoza; a

ciline vrijednosti za Zeljeznicu i unutarnje plovne putove 2020. bile su izrazene u

obliku poveéanja prometa (ukljucujuci pomorski prijevoz na kratkim

udaljenostima).

Slika 6. — Ciljne vrijednosti EU-a za odrzivi prijevoz tereta iz 2011. i 2020.

Bijela knjiga (2011.)
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Izvor: Sud.
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Nijednim od tih dvaju dokumenata ne postavljaju se konkretne ciljne vrijednosti
EU-a za udio intermodalnog prijevoza tereta. Unato¢ tomu ocekuje se da ¢e se veliki
udio dodatnog obujma tereta koji se prevozi Zeljeznicom i vodnim putovima odnositi
na intermodalni prijevoz kako bi se dosegle ciljne vrijednosti navedene na slici 6. jer
prve i posljednje dionice putovanja za vecinu robe jo$ uvijek iziskuju upotrebu

cestovnog prijevoza.
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Analiza koju je proveo Sud pokazala je da se ciljne vrijednosti Komisije nisu
temeljile na pouzdanim simulacijama u pogledu toga u kojoj se mjeri prijelaz na
alternativne vrste prijevoza moze realno postic¢i uzimajuci u obzir postojeca dugorocna
infrastrukturna ogranicenja za Zeljeznicu i unutarnje plovne putove, kao i regulatorne
prepreke koje utje¢u na konkurentnost intermodalnog prijevoza tereta. Primjerice:

u procjeni ucinka za Bijelu knjigu iz 2011. pretpostavljeno je da ¢e vlakovi
maksimalne duljine od 1500 metara biti dopusteni u mrezi (Sto je suprotno
trenutacnom zahtjevu od 740 metara u Uredbi o TEN-T-u);

procjena ucinka na kojoj se temelji strategija iz 2020. odnosila se na manjak
ulaganja u iznosu od 100 milijardi eura godiSnje za razdoblje 2021. — 2030. koji bi
se trebao rijesiti kako bi njezina predvidanja postala stvarnost. Medutim, Komisija
nije pojasnila kako ¢e zajamciti da drzave clanice pravodobno na raspolaganje
stave potrebna financijska sredstva.

Osim toga, procjene Komisije o obujmu Zeljeznickog i vodnog prijevoza
potrebnog da bi se dosegle ciljne vrijednosti bile su preoptimisti¢ne. Primjerice, u
Bijeloj knjizi iz 2011. Komisija je predvidjela da ¢e se Zeljeznicki teretni promet u
razdoblju 2005. — 2030. povecati za 60 %, a u razdoblju 2005. — 2050. za 87 %. Malo je
vjerojatno da ée se to predvidanje ostvariti ako ne bude novih politika uzimajudéi u obzir
da je Zeljeznicki teretni promet porastao za samo 8 % u posljednjem desetljec¢u
(od 2010. do 2019.)"".

U usporedbi s porastom Zeljeznickog teretnog prometa predvidenim u Bijeloj
knjizi iz 2011. strategijom iz 2020. postavljene su nize ciljne vrijednosti u pogledu
obujma za 2030. i viSe ciljne vrijednosti za 2050. Bududi da je u razdoblju 2010. — 2019.
doslo samo do ograni¢enog porasta udjela Zeljezni¢kog prijevoza, godisSnje stope
porasta potrebne za dosezanje ciljnih vrijednosti u okviru strategije iz 2020. sada su jo$
ambicioznije nego Sto su bile 2011. (vidjeti sliku 7.).

7" Glavna uprava za mobilnost i promet (Europska komisija), Promet EU-a u brojkama.
Statisti¢ka knjiZica 2021., 2021.


https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
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Slika 7. — Usporedba ciljnih vrijednosti za Zeljeznicki prijevoz sa
stvarnosc¢u (obujam tereta u tonskim kilometrima, obujam
iz 2005. = 100)
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Izvor: Sud, na temelju Komisijinih procjena i podataka iz Statisticke knjizice EU-a.

Za ciljne vrijednosti za unutarnje plovne putove vrijede slicna razmatranja. U
usporedbi s Bijelom knjigom iz 2011. strategijom odrzZive i pametne mobilnosti iz 2020.
smanjena je relevantna ciljna vrijednost obujma za 2030., a ciljna vrijednost za 2050.
ostala je stabilna. Zbog toga je godisnji porast potreban za dosezanje ciljne vrijednosti
za 2050. sada veci nego sto je bio 2011. (vidjeti sliku 8.).


https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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Slika 8. — Usporedba ciljnih vrijednosti za prijevoz unutarnjim plovnim
putovima sa stvarnoscu (obujam tereta u tonskim kilometrima, obujam
iz 2005. = 100)
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Izvor: Sud, na temelju Komisijinih procjena i podataka iz Statisticke knjizice EU-a

Drzave clanice postavile su jos ambicioznije ciljne vrijednosti koje nisu
bile uskladene s neobvezujucim ciljnim vrijednostima EU-a

Ciljne vrijednosti EU-a mogu se doseci samo ako su mjere drzava ¢lanica
uskladene s tim ciljnim vrijednostima. Sud je stoga procijenio sljedece:

jesu li ciljne vrijednosti na razini EU-a podijeljene na obvezujuée ciljeve i ciljne
vrijednosti na razini drzava clanica; i

je li Komisija provjerila uskladenost nacionalnih ciljeva i ciljnih vrijednosti s
ciljevima i ciljnim vrijednostima EU-a.

Ciljne vrijednosti EU-a utvrdene u Bijeloj knjizi iz 2011. i strategiji iz 2020. nisu
obvezujuée za drzave Clanice. Sud je utvrdio je da Komisija nije dogovorila te ciljne
vrijednosti s drzavama ¢lanicama, kao ni posljedice koje iz njih proizlaze. Zakljucci
Vijeéa o tim strateSkim dokumentima zapravo pokazuju da su drzave ¢lanice izrazile
odredene zadrske u pogledu tih ciljnih vrijednosti (vidjeti okvir 2.). Konacno, te ciljne
vrijednosti nisu ras¢lanjene na geografske ciljne podvrijednosti na razini drzava ¢lanica
ili na razini koridora.


https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/f656ef8e-3e0e-11ed-92ed-01aa75ed71a1
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Okvir 2.

Izvadci iz zakljucaka Vijeca o strateskim dokumentima Komisije

Kad je rijeC o Bijeloj knjizi iz 2011., odredene su drzave ¢lanice ,izrazile sumnje u
pogledu prikladnosti odredenih dalekoseznih prijedloga”'® kao $to su ciljne
vrijednosti za prelazak s cestovnog prijevoza na druge nacine prijevoza.

Kad je rije€ o strategiji iz 2020., zakljucci Vijeca i dalje su nejasni u pogledu razine
nacionalnih mjera te se u njima navodi da bi se ,,napori za postizanje ciljeva
smanjenja emisija trebali ostvarivati zajednicki na troskovno najucinkovitiji moguci
nacin uz sudjelovanje svih drzava ¢lanica, uzimajuci u obzir pravednost i
solidarnost te razli¢ite polazisne tocke i posebne nacionalne okolnosti drzava
¢lanica, ukljucujuci okolnosti otoc¢nih drzava ¢lanica i otoka, a da pritom nitko ne
bude zapostavljen” .

Analiza koju je proveo Sud pokazala je da je svih Sest drzava ¢lanica obuhvacenih
revizijom utvrdilo nacionalne ciljne vrijednosti za veéu upotrebu Zeljeznice. Za tri
drzave Clanice relevantne nacionalne strategije i ciljne vrijednosti za prijelaz na
alternativne vrste prijevoza objavljene su prije strategije EU-a iz 2020., a za ostale su tri
objavljene ubrzo nakon toga. U slu¢ajevima u kojima su ciljne vrijednosti EU-a i drZava
¢lanica bile usporedive (za €etiri drzave €lanice iz uzorka, tj. Njemacku, Spanjolsku,
Francusku i Italiju) Sud je utvrdio da su nacionalne ciljne vrijednosti bile ¢ak i
ambicioznije od ciljnih vrijednosti Komisije u smislu potrebne godisnje stope porasta
(vidjeti sliku 9.). Osim toga, dvije od drZava ¢lanica nad kojima je provedena revizija za
koje su unutarnji plovni putovi bili najrelevantniji, Njemacka i Nizozemska, postavile su
i ciljeve povezane s unutarnjim plovnim putovima. Konacno, nijedna drzava ¢lanica
osim Poljske nije utvrdila ciljne vrijednosti za udio intermodalnog prijevoza.

18 Vijeée EU-a, SaZetak predsjednistva o stajali$tima drZava ¢lanica, 11255/11, 2011.

19" Vijeée EU-a, Zakljuéci Vije¢a o Komisijinoj strategiji odrzive i pametne mobilnosti, 8824/21,
2021.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-11255-2011-INIT/en/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8824-2021-INIT/hr/pdf
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Slika 9. — Usporedba ciljnih vrijednosti EU-a za Zeljeznicki prijevoz tereta i
nacionalnih ciljnih vrijednosti u smislu godisnjih stopa porasta

Europska unija (2020.)
Povecati zeljeznicki prijevoz tereta za 50 %
d0 2030. u odnosu na 2015. | Stvarni zeljeznicki prijevoz tereta
Spanjolska (2021.) (2015.-2019.)
Ostvariti 10 % udjela Zeljeznickog

prijevoza tereta do 2030. ]

Francuska (2021.)
Povecati zeljeznicki prijevoz tereta

= i00%do20s0

Njemacka (2020.)
Ostvariti 25 % udjela Zeljeznickog
prijevoza tereta do 2030.

Italija (2021.)
Ostvariti 16,5 % udjela
Zeljeznickog prijevoza tereta do 2030.

Poljska (2019.)

Povecati udio intermodalnog prijevoza u
ukupnom Zeljeznickom prijevozu tereta
za 75 % do 2030.*

L]

.
Nizozemska (2019.)

Povecati zeljeznicki promet za

19 milijuna tona na isto¢nim i |

Jjugoisto¢nim koridorima do 2025.*

-2% -1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7%
Napomena: " oznalava da zbog oblikovanja strategije nije moguée izvodenje potrebne stope porasta za
cijelo trziste zeljeznickog prijevoza tereta.

Izvor: Sud, na temelju analize strategije EU-a i nacionalnih strategija.

Sud je utvrdio da su drzave ¢lanice u svih Sest ispitanih slucajeva definirale svoje
ciline vrijednosti za prijelaz na alternativne vrste prijevoza na temelju svojih analiza i
razmatranja povezanih s politikama. lako su se nacionalne strategije pozivale na
dokumente o politikama EU-a, njihove ciljne vrijednosti nisu bile uskladene s ciljnim
vrijednostima EU-a. U nekim su slu€ajevima nacionalne ciljne vrijednosti definirane u
odnosu na razliCite polazne tocke (primjerice, Francuska je postavila ciljnu vrijednost za
povecanje teretnog prometa, a Spanjolska je postavila ciljnu vrijednost za udio
Zeljeznickog prijevoza u prijevozu tereta). To znaci da Komisija tijekom provedbe ne
moze procijeniti jesu li uskladene mjere drzava ¢lanica dovoljne za dosezanje opcih
ciljnih vrijednosti EU-a za prijelaz na alternativne vrste prijevoza.

Naposljetku, Sud je provjerio i u kojoj je mjeri Komisija analizirala nacionalne
dokumente o politikama u pogledu aspekata povezanih s prijelazom na alternativne
vrste prijevoza i intermodalnosti te iznijela primjedbe o njima. U pregledu je
dokumentacije Sud uzeo u obzir nacionalne planove prijevoza, nacionalne energetske i
klimatske planove, nacionalne planove za oporavak i otpornost i sporazume o
partnerstvu za sredstva kohezijske politike za razdoblje 2014. — 2020. (vidjeti
Prilog IV.). U odredenim je slu¢ajevima Komisija iznijela primjedbe o pitanjima
povezanima s intermodalnoséu, ali Sud nije pronasao dokaze o dosljednim provjerama
kojima bi se zajamcila uskladenost nacionalnih strategija i ciljnih vrijednosti za prijelaz
na alternativne vrste prijevoza tereta sa strategijama i ciljnim vrijednostima
utvrdenima na razini EU-a.
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Sud je u uzorku utvrdio da je Nizozemska dobar primjer toga kako nastojati
ostvariti cilj u pogledu prijelaza na alternativne vrste prijevoza uz specifi¢ne i mjerljive
ciline vrijednosti za povecavanje udjela intermodalnih tokova, kao i toga kako ih
rasclaniti duz glavnih nacionalnih teretnih koridora. Nizozemska strategija povezana je
i s financiranjem projekata koji se odnose na intermodalnu infrastrukturu (vidjeti
okvir 3.).

Okvir 3.

Nizozemski pristup operacionalizaciji ciljnih vrijednosti za prijelaz na
alternativne vrste prijevoza

U lipnju 2019. nizozemsko Ministarstvo infrastrukture i upravljanja vodama
objavilo je strategiju za mobilnost za 2040.

Uz strategiju je izradeno i nekoliko drugih dokumenata o politikama, uklju¢ujuci
program za prijevoz tereta, koji sadrzava akcijski plan za ras¢lanjivanje ciljnih
vrijednosti za prijelaz na alternativne vrste prijevoza iz strategije za mobilnost na
mjerljive ciljeve. Plan je usmjeren na dva glavna nacionalna teretna koridora, onaj
prema istoku (od luke Rotterdam preko regije Arnhem-Nijmegen prema
Njemackoj) i onaj prema jugoistoku (od luke Rotterdam preko regije Venlo prema
Njemackoj) te se u njemu postavljaju ciljevi za obujam Zeljeznickog prijevoza
tereta i prijelaz na alternativne vrste prijevoza.

Pocetkom 2020. gospodarski subjekti, clanovi akademske zajednice i nadlezna
tijela dodatno su rasc¢lanili te ciljeve na operativnu ciljnu vrijednost
preusmjeravanja 2000 dvadesetstopnih ekvivalentnih jedinica (TEU) dnevno s
cestovnog prijevoza na prijevoz unutarnjim plovnim putovima na tim dvama
koridorima.

Osim toga, Ministarstvo je pokrenulo program poticaja za potporu odrzivom
prijelazu na alternativne vrste prijevoza financiranjem projekata kojima se
namjeravaju doseci pojedinacne ciljne vrijednosti u pogledu TEU-ova.

Komisijino pracenje otezano je nedostatkom podataka drzava clanica o
intermodalnom prijevozu

Komisija prati stvarna kretanja u cjelokupnom modalnom udjelu za teret s
pomocu statistike o obujmu tereta koju je izradio Eurostat (vidjeti okvir 4.).


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2019/06/07/schets-mobiliteit-naar-2040
https://open.overheid.nl/repository/ronl-f4ac1eb1-7d12-4bda-9372-eb35edc50811/1/pdf/2019148403.01%20Goederenvervoeragenda.pdf
https://www.rijkswaterstaat.nl/zakelijk/verkeersmanagement/modal-shift
https://wetten.overheid.nl/BWBR0044980/2021-04-01.
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Okvir 4.

Pokazatelji Eurostata za intermodalni prijevoz

Eurostat izraduje pet pokazatelja’® za intermodalni prijevoz na temelju podataka
prikupljenih za svaki naéin prijevoza (vidjeti Statisticku knjiZicu’?). Ti su pokazatelji
usmjereni na tzv. stopu objedinjavanja, tj. koli¢inu tereta (odvojenog prema vrsti
prijevoza) koja se prevozi u intermodalnim prijevoznim jedinicama. Eurostat
istodobno izracunava i potencijal za prijelaz na alternativne vrste prijevoza te
biljezi udio kontejnera koji se prevoze cestom na udaljenostima koje su vece od
300 kilometara.

Medutim, pokazatelji ne omogucavaju dosljedno pracenje i usporedbu
intermodalnih prometnih tokova medu razli¢itim nacinima prijevoza jer postoje
razlike u nacinu prikupljanja podataka (npr. tokovi se za Zeljeznicki prijevoz mjere
u tonskim kilometrima, a za pomorski prijevoz u tonama).

Direktivom o kombiniranom prijevozu od Komisije se trazi da uz pomoc¢ drzava
Clanica svake dvije godine pripremi izvjesSce za Vijece, i to medu ostalim o
gospodarskom razvoju kombiniranog prijevoza i definiranju daljnjih mjera promidzbe
(prema potrebi)??. Unato¢ tom zahtjevu objavljena su samo dva takva izvjeséa, i to
1997.i2002. Razlog tomu Cinjenica je da drzave ¢lanice Komisiji nisu dostavile
relevantne podatke.

Kako bi se rijeSio problem nedostatka podataka iz drzava ¢lanica, Komisija je
poduzela nekoliko inicijativa u svrhu ja¢anja zahtjeva za prikupljanje podataka.
Medutim, te inicijative drzave Clanice nisu prihvatile zbog troskova i povezanog
administrativnog opterecenja pa one u konacnici nisu provedene. Komisija je
istodobno angaZirala vanjske savjetnike za provodenje sveobuhvatne studije trzista?>.
Studija je objavljena 2015. i aZzurirana 2017. U njoj je istaknuta ,vrlo loSa kvaliteta i
podrobnost podataka o teretu koji se prevozi u okviru usluga kombiniranog prijevoza,
Sto trenutacno onemogucava bilo kakvu forenzicku analizu postojece aktivnosti ili
sprje¢ava mogucnosti za poboljSavanje i prosirivanje te aktivnosti”.

20 Eurostat, Intermodal transport - unitisation in freight transport (tran_im).

21 Glavna uprava za mobilnost i promet (Europska komisija), Promet EU-a u brojkama.

Statisticka knjizica 2021., 2021.

22 Clanak 5. Direktive Vije¢a 92/106/EEZ.

2 Europska komisija, ,,Analysis of the EU Combined Transport”. Zavrino izvjesce,

sijeCanj 2015.


https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/tran_im_esms.htm
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/14d7e768-1b50-11ec-b4fe-01aa75ed71a1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/hr/TXT/?uri=CELEX%3A31992L0106
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
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Pravni okviri EU-a i drZava ¢lanica mogu ukljucivati odredbe kojima se potice il
koCi intermodalni prijevoz. Komisija je 2020. zakljucila sljedece: ,, Kako bi se poduprla
ekologizacija aktivnosti prijevoza tereta u Europi, postojeéi okvir za intermodalni
prijevoz mora se uvelike modernizirati te preobraziti u djelotvoran alat.”?* Sud je stoga
ispitao sljedede:

podrzava li se regulatornim okvirom EU-a u podrucju prijevoza intermodalni
prijevoz tereta na odgovarajuci nacin kako bi mu se omogudilo da postane
konkurentniji;

iskoriStavaju li se projektima financiranima sredstvima iz nacionalnih fondova ili
fondova EU-a sve mogucénosti koje pruza okvir EU-a za drZavne potpore.

Neke su zakonske odredbe EU-a zastarjele, a drugima se smanjuje
motiviranost za intermodalnost

Direktiva o kombiniranom prijevozu, koja je trenutacno na snazi, usvojena
je 1992. (vidjeti odlomak 11.). Komisija je utvrdila potrebu za izmjenom te direktive
jos 1998. te je tada objavila novi zakonodavni prijedlog. Buduéi da ga suzakonodavci
nisu odobrili, Komisija je objavila drugi prijedlog izmjene gotovo 20 godina kasnije,
2017. Taj je prijedlog 2020. povukla jer su izmjene koje su predloZili suzakonodavci
djelomic¢no odvodile od pocetne svrhe te nije doslo do sporazuma. U proljece 2022.
Komisija je provela javno savjetovanje s ciljiem objave jos jednog prijedloga za izmjenu
tijekom 2023.

Dionici i nacionalna tijela s kojima su revizori Suda razgovarali potvrdili su da je
aktualna inacica direktive zastarjela i da ne promice intermodalni prijevoz u EU-u na
djelotvoran nacin. Glavna istaknuta pitanja koja je Komisija ve¢ pokusala rijesiti u svom
prijasnjem prijedlogu bila su sljedeca:

minimalni prag od 100 km za necestovne dionice, koji iz primjene direktive
isklju€uje usluge koje povezuju luke s njihovim neposrednim zaledem;

zahtjev za papirnatim dokumentom s pecatom Zeljeznickih ispostava ili luckih
tijela s cjelokupnog putovanja umjesto digitaliziranog tijeka rada.

2 Europska komisija, Komunikacija o strategiji odrZive i pametne mobilnosti, COM(2020) 789.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
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Dionici su visok stupanj nejednakosti u prenosenju odredbi u drzavama
Clanicama istaknuli kao ¢imbenik kojim se stvara nesigurnost za pruzatelje logistickih
usluga u pogledu toga kako organizirati prekograni¢na putovanja. Primjerice,
direktivom su obuhvaéena cestovna putovanja izmedu mjesta utovara robe i najblize
odgovarajuce Zeljeznicke postaje. Medutim, prema Komisijinoj studiji’> samo je Sest
drzava ¢lanica definiralo kriterije za utvrdivanje najblize odgovarajuée Zeljeznicke
postaje. Osim toga, ti su se kriteriji razlikovali medu drzavama ¢lanicama.

Uz ogranicenja iz direktive na konkurentnost intermodalnog prijevoza u
usporedbi s iskljuéivo cestovnim rjeSenjima utjece i uéinkovitost pojedinacnih nacina
prijevoza koji ¢ine intermodalni lanac. U Prilogu V. nalazi se pregled glavnih
regulatornih prepreka za neometana putovanja Zeljeznicom i unutarnjim plovnim
putovima i za pomorska putovanja na kratkim udaljenostima, o kojima je izvijestila i
Komisija?®.

Zeljeznica je nadin prijevoza za koji su dionici izrazili najvise zabrinutosti zbog
problema povezanih s upravljanjem kapacitetima i interoperabilnoscéu koji ¢e se
vjerojatno nastaviti ako ne dode do novih zakonodavnih mjera EU-a (npr. u pogledu
planiranja intervala za Zeljeznicki prijevoz tereta ili pravila o prednosti za putnicke u
odnosu na teretne vlakove). Navedeni problemi negativno utjecu na ucinkovitost
teretnih vlakova u cijelom EU-u u smislu brzine, to¢nosti i pouzdanosti, Sto
gospodarske subjekte moze navesti na to da odaberu alternativne nacine prijevoza za
svoj teret. Na slici 10. prikazana je ucinkovitost Zeljeznice u Sest odabranih drzava
¢lanica.

% Europska komisija, ,,Analysis of the EU combined transport”, 2015.

%6 Vidjeti primjerice izvje$¢e Komisije o pracenju Zeljeznickog trZista iz 2021.


https://op.europa.eu/hr/publication-detail/-/publication/675724ad-969f-11e7-b92d-01aa75ed71a1
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/rail-market-monitoring-rmms_en

Slika 10. — Ucinkovitost Zeljeznickog prijevoza tereta u posje¢enim drzavama clanicama

Tocnost

Pouzdanost CITHETCTNINIOEATYACIGICH Prosjecna brzina

84 % 93 %

Nizozemska
L 2 w 30
78 % 20 40
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Napomena: Njemacka (za medunarodni prijevoz tereta) i Nizozemska (za domadéi i medunarodni prijevoz tereta) ne dostavljaju podatke o brzini. Spanjolska ne dostavlja
podatke o toc¢nosti i pouzdanosti medunarodnog prijevoza tereta.

Izvor: Sud, na temelju podataka iz 2018. u sklopu izvjes¢a Komisije o pracenju Zeljeznickog trziSta iz 2020.
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Sud je pronasao jos tri pravna akta koja se odnose za cestovni prijevoz s
izuze¢ima ili odredbama o fleksibilnosti kojima se smanjuje motiviranost za
intermodalnost. Rijec€ je o Direktivi o eurovinjeti, Direktivi o masi i dimenzijama i jednoj
uredbi iz prvog paketa za mobilnost.

Kao prvo, prema Direktivi o eurovinjeti za teska teretna vozila trebale bi se
naplacdivati cestarine proporcionalne prijedenoj udaljenosti u skladu s nacelom
odluditi izuzeti odredene dionice cestovne infrastrukture od naplate cestarina
proporcionalnih prijedenoj udaljenosti i umjesto toga upotrebljavati sustav vinjeta na
vremenskoj osnovi (koje bi primjerice vrijedile mjesec dana) ili uopée ne naplacivati
cestarine. To je potrebno usporediti sa Zeljeznickim prijevozom, u kojem svaka usluga
podlijeze troSarinama za pristup mrezi za cijelo putovanje.

Kao drugo, Direktivom o masi i dimenzijama?’ iz 1996. utvrdene su najvece
dimenzije i mase odredenih kategorija cestovnih vozila (ukljucujuci teretna vozila i
prikolice ¢ija je masa vecéa od 3,5 tona). Direktiva ukljuCuje poticaj za usluge
kombiniranog prijevoza jer se njome dopusta dodatna duljina i masa vozila na
cestovnim dionicama kombiniranog prijevoza. To stvara vecu ekonomiju razmjera i
objasnjava vecu masu intermodalnih utovarnih jedinica.

Medutim, tom se direktivom drzavama clanicama dopusta i povecanje najvece
dopustene mase u nacionalnim uslugama prijevoza neovisno o intermodalnoj prirodi
usluga. U vrijeme revizije jedanaest drzava ¢lanica iskoristilo je navedenu moguénost,
tj. prosirile su dopustenu masu koja je predvidena za intermodalni prijevoz na druga
putovanja koja su iskljucivo cestovna, ¢ime je prakticki neutralizirana prednost
direktive za intermodalnost.

Osim toga, Sud je primijetio da su dionici pozivali na izmjenu direktive kako bi se
omogucio cestovni prijevoz duljih i tezih intermodalnih utovarnih jedinica u svrhu
povecavanja ekonomije razmjera. Ako se odobri njihov cestovni prijevoz, prijevoz
takvih jedinica u okviru intermodalnih putovanja vjerojatno ce se pokazati nemoguéim
kad se uzmu u obzir postojec¢a ogranicenja Zeljeznicke mreze, koja je vec izloZzena
izazovima povezanima s uvodenjem profila P400 (vidjeti odlomak 81.).

27 Direktiva Vije¢a 96/53/EZ.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex%3A31996L0053
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Kao treée, Uredbom (EU) 2020/10557%¢, koja je usvojena u okviru prvog paketa
za mobilnost, uvedene su odredbe za usluge kabotaze (tj. usluge cestovnog prijevoza
tereta unutar jedne od drZava €lanica koje pruzaju prijevoznici sa sjedistem u nekoj
drugoj drzavi ¢lanici). Usluge kombiniranog prijevoza nisu obuhvaéene ogranicenjima
kabotaze zahvaljujuci odredbi Direktive o kombiniranom prijevozu. Stoga je
prijevoznicima tereta dopusteno organizirati cestovnu dionicu kombiniranog prijevoza
vlastitim kamionima ili preko poznate druge ugovorne strane, i to ¢ak i ako je cestovna
dionica u drugoj drzavi ¢lanici.

Prema jednoj Komisijinoj ex post procjeni’® dionici tu odredbu smatraju
najkorisnijom od svih poticaja predvidenih tom direktivom. Medutim, da bi se izbjegla
zloupotreba odredbi direktive na nacin da prijevoznici tereta budu stalno prisutni u
drzavi ¢lanici domacinu kako bi poslovali i izvan okvira kombiniranog prijevoza, novom
uredbom drzavama ¢lanicama dopusta se i da ogranicenja kabotaze primjenjuju na
cestovne dionice kombiniranog prijevoza pod uvjetom da one ne prelaze granicu. U
vrijeme provodenja revizije Danska, Finska i Svedska ve¢ su bile obavijestile Komisiju o
svojoj namjeri primjene tog odstupanja.

Komisija je poduzela korake za pojednostavnjenje pravila o drzavnim
potporama, no u okviru projekata financiranih sredstvima EU-a ne
iskoristavaju se sve pruzene mogucnosti

Ad hoc subvencije dodijeljene za pojedinacne projekte i programi subvencija
podlijezu okviru EU-a za drzavne potpore ako ispunjavaju uvjete koji se odnose na
pojam potpore definiran u Ugovoru’. Sud je 2016. izvijestio o tome na koji su nacin u
kohezijskoj politici poStovana pravila o drzavnim potporama?>’.

8 Uredba (EU) br. 2020/1055.

2 Europska komisija, ex post procjena u okviru programa REFIT Direktive o kombiniranom

prijevozu 92/106/EEZ, SWD(2016) 140, 20.4.2016.

3 Clanak 107. Ugovora o funkcioniranju Europske unije.

31 Tematsko izvje$ce 24/2016 ,Potrebno je ulagati veée napore za podizanje razine

osvijestenosti o pravilima o drzavnim potporama u kohezijskoj politici i za osiguravanje
uskladenosti s njima”.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32020R1055
https://ec.europa.eu/transparency/documents-register/detail?ref=SWD(2016)140&lang=hr
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR16_24/SR_STATE_AIDS_HR.pdf
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Za intermodalne projekte relevantne su dvije glavne vrste potpora:

potpore za ulaganja u infrastrukturu, Ciji je cilj stvaranje infrastrukture uz
izbjegavanje narusavanja trziSnog natjecanja; i

potpore za poticanje prijelaza na alternativne vrsta prijevoza, koje mogu
ukljucivati potpore za ulaganja u infrastrukturu i operativne potpore.

Ako subvencije podlijezu okviru EU-a za drzavne potpore, drzave ¢lanice moraju
o njima obavijestiti Komisiju. Ona potom mora procijeniti postoji li potpora te ako
postoji, je li spojiva s unutarnjim trzistem. ObavjeStavanje nije nuzno u slucajevima u
kojima su potpore za ulaganja u infrastrukturu obuhvaéene tzv. skupnim izuze¢em.

Naime, prema posljednjoj Uredbi o opéem skupnom izuzec¢u??, ako su odredeni
uvjeti primjenjivi, ulaganja (i.) u izgradnju, zamjenu ili nadogradnju infrastrukture
morskih luka ili luka unutarnje plovidbe i (ii.) u infrastrukturu za pristup luci dopustena
su i izuzeta od obveze obavjestavanja. Slicne klauzule u vrijeme revizije nisu postojale
za intermodalne terminale izvan luka, no i oni mogu biti izuzeti ako se takve potpore
smatraju potporama za lokalnu infrastrukturu.

Kako bi se izbjeglo remeéenje jednakih uvjeta medu upraviteljima infrastrukture,
pravilima o drZzavnoj potpori propisuje se da subvencionirana infrastruktura
korisnicima treba biti dostupna prema trzisnim uvjetima ili, u slu¢aju da postoji
namjera da se primijene nize korisni¢cke naknade, Komisija procjenjuje i odobrava
relevantni program potpore za poticanje prijelaza na alternativne vrste prijevoza. Sud
je uocio jednu dobru praksu u Njemackoj. U toj drzavi ¢lanici u okviru takvog programa
financiranog sredstvima iz nacionalnog proracuna savezna tijela dodjeljuju izravna
bespovratna sredstva privatnim drustvima za izgradnju ili proSirenje terminala za
kombinirani prijevoz, i to s izricitim ciljem smanjivanja troskova pretovara za krajnje
korisnike (vidjeti okvir 5.).

32 Clanci 56.b i 56.c Uredbe Komisije (EU) br. 651/2014.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:02014R0651-20210801&qid=1678378126696
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Okvir 5.

Njemacki program za financiranje objekata za pretovar

Od 2002. Njemacka provodi program koji korisnicima projekata omoguéava
primitak bespovratnih sredstava u iznosu do 80 % prihvatljivih troSkova izgradnje
terminala.

Program vlasnicima terminala omogudéava smanjenje naknada za upotrebu
infrastrukture. Uz ostale zahtjeve u fazi odabira njemacka nadlezna tijela prate
smanjenje trosSkova kako oni ne bi premasivali odredeni iznos po utovarnoj jedinici
u svrhu svodenja eventualnog narusavanja trziSnog natjecanja na najmaniju
mogucu mjeru. Maksimalni prag izracunava se kao procijenjeno smanjenje
troskova koje je potrebno kako bi se kombinirani prijevoz izjednacio s cestovnim.

Osim toga, nadlezna tijela od upravitelja terminala traze dostavu godisnjih
informacija o nekoliko pokazatelja, kao Sto su koli¢ina utovarnih jedinica,
predvidanje ocekivanog prometa i kretanje naknada za utovar. Te se informacije
analiziraju kako bi se utvrdila mogucéa narusavanja trzista te se uzimaju u obzir pri
ocjeni novih prijava.

Kad je rijeC o projektima EFRR-a/KF-a iz uzorka kojima se sufinancira terminalna
infrastruktura, Sud je utvrdio da pri ocjenjivanju projektnih prijava nacionalna tijela
nisu procijenila hoce li predvidene terminalne naknade biti dovoljno niske kako bi
potaknule prijelaz na alternativne vrste prijevoza ili ¢e biti potrebna bespovratna
sredstva u viSem iznosu kojima bi se pokrila kapitalna ulaganja. Kako bi se
smanjivanjem naknada omogudilo prenosenje prednosti bespovratnih sredstava na
korisnike, bespovratna sredstva dodjeljivala bi se u okviru programa subvencija za
poticanje prijelaza na alternativne vrste prijevoza koje je odobrila Komisija. Stoga, iako
se projektima namjeravalo poboljsati infrastrukturu, u njihovu osmisljavanju nije uzeta
u obzir mogucnost snizavanja naknada u okviru prijavljenog programa drzavne
potpore.

Kad je rije€ o projektima CEF-a iz uzorka (tj. projekata u okviru kojih bespovratna
sredstva ne potpadaju pod okvir drzavne potpore te se stoga ne zahtijeva nikakva
obavijest o odredivanju naknada na razini kojom bi se poticala alternativne vrste
prijevoza), Sud nije pronasao nikakav zahtjev na temelju kojeg bi nositelji projekata
morali u svoju projektnu prijavu ukljuciti procjenu ucinka bespovratnih sredstava na
visinu naknada i na potencijalni prijelaz na alternativne vrste prijevoza do kojeg bi
doslo zbog projekta.
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Uz ad hoc subvencije za infrastrukturu intermodalnih terminala drzave ¢lanice
pokrenule su i nacionalne programe s ciljem poticanja prijelaza na alternativne vrste
prijevoza i nadoknadivanja neizbjezno visih troSkova pretovara. Ti programi podlijezu
odobrenju Komisije te mogu biti razlicite prirode, primjerice:

njima se mogu subvencionirati operativni troskovi, kao Sto je smanjenje naknada
za pristup Zeljeznici za vlakove u kombiniranom prijevozu (Sud je takve programe
utvrdio primjerice u Njemackoj i Nizozemskoj)

u sklopu njih moze se osigurati subvencija za povecavanje upotrebe alternativnih
vrsta prijevoza (vidjeti okvir 6., u kojem se prikazuje jedan takav primjer iz Italije).

Okvir 6.

Talijanski program Marebonus

Aktualnom inacicom programa Marebonus pokrenutog 2017. brodarskim se
drustvima pruza financijska potpora za pokretanje novih usluga (uz godisniji
proracun koji za razdoblje 2021. — 2026. iznosi izmedu 19,5 i 25 milijuna eura).
Kako bi ispunili uvjete tog programa, podnositelji zahtjeva moraju predociti
trogodisnji plan za uspostavu novih ili poboljSanih multimodalnih usluga prijevoza
tereta uz potporu zainteresiranih gospodarskih subjekata.

Subvencijom se osigurava najvise 10 eurocenti po prevezenoj jedinici (kontejneru,
poluprikolici ili vozilu), Sto se mnozi s brojem cestovnih kilometara koji nisu
prijedeni jer je odabran pomorski prijevoz. Brodarska drustva duzna su prenijeti
najmanje 70 % subvencije na klijente koji su otpremili najmanje 150 jedinica
godisnje, a 80 % na klijente koji su otpremili najmanje 4000 jedinica.

NadleZzno ministarstvo procijenilo je da je program doveo do uklanjanja
113 000 jedinica iz cestovnog prijevoza tijekom 2019., tj. do ¢ak 1 % teretnog
prometa s talijanskih cesta (mjereno u tonskim kilometrima).

U prosincu 2022. Vijece je donijelo uredbu®® za pojednostavnjenje pravila o
drzavnim potporama povezanima s poticanjem prijelaza na alternativne vrste
prijevoza. Njome se Komisiji omogucuje donosenje propisa kojima se drzavne potpore
za Zeljeznicki prijevoz, prijevoz unutarnjim plovnim putovima i multimodalni prijevoz
izuzimaju od obveze slanja prethodne obavijesti, a stoga i prethodne Komisijine
procjene u skladu s odgovarajuéim élankom Ugovora®”.

3 Uredba Vijeéa (EU) 2022/2586.

3 Clanak 93. Ugovora o funkcioniranju Europske unije.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32022R2586
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT
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Ako se gospodarski subjekti odluce za alternative iskljucivo cestovnom prijevozu,
bit ée im potrebna interoperabilna fizicka infrastruktura. Jedna su od klju¢nih
sastavnica takve infrastrukture terminali za pretovar — platforme unutarnjih plovnih
putova ili morske luke za utovarne jedinice za teret, tj. njihovo prebacivanje s jednog
nacina prijevoza na drugi.

Uz terminale koji se nalaze na dobrim lokacijama i koji su lako dostupni, za
konkurentno intermodalno putovanje nuzno je i da svaki ukljuceni nacin prijevoza
bude sam po sebi ucinkovit. Osim toga, prijevozna poduzeca trebala bi moci brzo
utvrditi zamjenske moguénosti u slucaju da se jedan nacin prijevoza ne moze
upotrijebiti (npr. u sluc¢aju preniske razine vode na unutarnjem plovnom putu) kako bi
se zajamcilo pouzdano intermodalno putovanje i izbjegla obrnuta promjena nacina
prijevoza preusmjeravanjem na cestovni prijevoz, koji je sam po sebi fleksibilniji.

Sud je procijenio sljedece:

jesu li pruzatelji logistickih usluga imali lako dostupne informacije o postoje¢im
intermodalnim terminalima i mreznim kapacitetima koje bi mi omogucdile
planiranje ucinkovitih putovanja;

je li Komisija imala pregled potreba za terminalnom infrastrukturom;

je li postignut dovoljan napredak u poboljsavanju linearne infrastrukture u svrhu
poticanja intermodalnog prijevoza; i

jesu li projekti financirani sredstvima EU-a upotrijebljeni za opsezniji prijelaz na
alternativne vrste prijevoza.

Tesko dostupne informacije o postoje¢im intermodalnim terminalima
onemogucavaju pruzateljima usluga da svojim klijentima ponude
najbolja moguca intermodalna putovanja

Sud je utvrdio da elektronic¢ke informacije o aspektima kao Sto su lokacija i
usluge terminala, kao i o kapacitetima terminala u stvarnom vremenu, nisu lako
dostupne za veliki dio mreZe. To odvraéa pruZatelje logistickih usluga od
intermodalnosti jer je pronalaZenje informacija potrebnih za osmisljavanje novih
intermodalnih putovanja za teret skuplje i zahtijeva viSe vremena.
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Komisija je 2015. pokrenula stru¢nu skupinu (Forum za digitalni promet i
logistiku) u svrhu rjeSavanja tog problema. Skupina je dobila zadatak izraditi tehnicke
preporuke o tome kako strukturirati protoke informacija od poduzeéa do javnih uprava
i izmedu poduzedéa, a ofekuje se da ée svoje preporuke objaviti do kraja 2022.
Medutim, drzave ¢lanice u meduvremenu su pocele osmisljavati nacionalna rjesenja za
unaprjedenje digitalizacije logisti¢kog lanca, u kojima postoje razliCite vrste upravljanja
i varijacije u pogledu vrste prikupljenih informacija. Sud je utvrdio da Komisija nije
imala potpuni pregled postupaka drzava ¢lanica u podrucju nacionalnih digitalnih
platformi.

Komisija je ujedno 2015. pokusala rijesiti nedostatak dostupnih informacija o
terminalima za Zeljeznicki prijevoz uvodenjem internetskih stranica koje su upravitelji
terminala mogli upotrijebiti zajedno s drugim alatima u svrhu objavljivanja azuriranih
informacija o svojim objektima u skladu s primjenjivim zakonodavstvom EU-a*°.
Medutim, upravitelji su dostavili samo ograni¢ene podatke. Stovise, oni nisu duzni
dostaviti podatke na tim internetskim stranicama mjestu ¢ak i ako su korisnici
financijskih sredstava EU-a. Komisija je 2020. prenijela vlasnistvo nad internetskim
stranicama na sektor (udrugu upravitelja Zeljeznickom infrastrukturom i tijela za
dodjelu), no nastavila je pruzati financijsku potporu za razvoj tog portala.

Zasad se na internetskim stranicama navodi lokacija viSe od 10 000 Zeljeznickih
teretnih objekata u EU-u, Europskom gospodarskom prostoru i drugdje (ukljucujudi
Tursku i Ujedinjenu Kraljevinu). Medutim, informacije su za vecinu objekata ograni¢ene
na ime i prezime, kontaktne podatke vlasnika objekta i poveznicu na internetske
stranice terminala. Stoga, nema informacija o tehnologiji utovara terminala i
znacajkama infrastrukture (kao Sto je raspored pruga), uvjetima pristupa, digitalnim
mogucnostima ili naknadama za usluge. Sliéno tomu, ne prikazuju se informacije u
stvarnom vremenu o raspolozivom kapacitetu na terminalima. Uzimajudi sve to u obzir,
Sud je utvrdio da su internetske stranice trenuta¢no od ogranic¢ene koristi.

Na nacionalnoj je razini Sud utvrdio da u dvjema posje¢enim drzavama
¢lanicama od njih Sest (Njemackoj i Nizozemskoj) postoji digitalna karta za pruzatelje
logistickih usluga s pojedinostima o lokaciji intermodalnih terminala na njihovu
teritoriju.

% Direktiva (EU) 2012/34/EU i Provedbena uredba Komisije (EU) 2017/2177.


https://railfacilitiesportal.eu/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex%3A32012L0034
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32017R2177
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Komisija nema pregled potreba za terminalima

Sud je utvrdio da Komisija nema pregled postojecih terminala i terminala koje je
potrebno izgraditi ili nadograditi na temelju potraznje na trzisStu kako bi pruzateljima
logistickih usluga osigurala odgovarajucu infrastrukturu koja bi im omogucila da svojim
klijentima ponude intermodalna prijevozna rjesenja.

Uredbom o TEN-T-u iz 2013. ne zahtijeva se analiza (i.) prikladnosti postojecih
intermodalnih terminala za trenutacne i potencijalne tokove teretnog prometai (ii.)
potrebe za bududéim terminalima. Medunarodna Zeljeznicka unija (UIC) provela
je 2020. analizu lokacija postojecih terminala, koja je ukazala na znacdajne razlike u
gustocdi terminala na razini EU-a (vidjeti sliku 11.).
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Slika 11. — Gustoca intermodalnih terminala po zemlji

Gustoca intermodalnih terminala
(broj terminala na 10 000 km?)

~0dot
I od1do2
B od2dos
B viteods

Portugal

4 Cipar

Ne postoji ili nema podataka

Izvor: Sud, na temelju izvjes¢a UIC-a iz 2020. o kombiniranom prijevozu u Europi.

/2. Uredbom o TEN-T-u iz 2013. ne propisuje se ni prikupljanje informacija o
digitalizaciji terminalne infrastrukture. Razina digitalizacije vaZzna je kako bi pruzatelji
logistickih usluga ucinkovito dijelili informacije duz logistickog lanca, ¢ime bi se izbjegla
kasnjenja zbog nedovoljnog kapaciteta terminala ili nedostupnosti usluga pretovara.


https://uic.org/special-groups/combined-transport-group/documents#%20
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Nedostatak informacija Komisiji onemogucava provodenje dubinske procjene
spremnosti infrastrukture za djelotvorno upravljanje intermodalnim tokovima tereta.
Medu koridorima koji prolaze kroz posjec¢ene drzave ¢lanice samo se u okviru
Skandinavsko-mediteranskog koridora prati postojanje digitalnih sustava u
terminalima.

Komisija je poduzela mjere kako bi popravila tu situaciju, i to uklju€ivanjem
relevantnih odredbi o lokacijama terminala i digitalizaciji u svoj prijedlog za izmjenu
Uredbe o TEN-T-u iz 2021. Taj prijedlog joS uvijek prolazi kroz zakonodavni postupak.
Drzave Clanice morat ¢e provesti studiju trZiSta prijevoza te je podijeliti s Komisijom
kako bi se utvrdili glavni prometni tokovi i postojeci intermodalni terminali i procijenila
potreba za novim terminalima. Uz studiju mora biti priloZen akcijski plan razvoja
multimodalne mreZe teretnih terminala.

Komisija je ukljucila i novu odredbu u Uredbu o zajedni¢kim odredbama za
razdoblje 2021. — 2027.%® Uredbom se medu ostalim ureduju i EFRR i KF. Suprotno
opcéenitijem zahtjevu za predoéenje planova prijevoza®’ u razdoblju 2014. — 2020.,
novom se uredbom od drzava c¢lanica koje u svoje programe ukljuce ulaganja u prijevoz
zahtijeva predocenje multimodalne karte postojece i planirane infrastrukture,
ukljucujudi lokacije terminala. Bududi da je Komisija odlucila da drzavama ¢lanicama
nece pruziti nikakve smjernice u pogledu te zadace, planovi koje su drzave ¢lanice
podnijele uvelike se razlikuju, $to bilo koju horizontalnu analizu na razini EU-a Cini
zahtjevnom i tesko izvedivom.

Kasnjenja drzava clanica u jamcenju uskladenosti linearne infrastrukture
s tehnickim zahtjevima ugrozavaju konkurentnost intermodalnosti

lako se potrebe povezane s linearnom infrastrukturom i tehnickim zahtjevima
(Sirina kolosijeka, tovarni profil, brzina pruge itd.) procjenjuju, a popisi projekata
izraduju na razini EU-a (vidjeti okvir 1.), odluke o tome hode lii ti projekti na kraju biti
provedeni i kada ¢e se to dogoditi u nadleznosti su drzava ¢lanica.

% Uvjet koji omoguéuje provedbu 3.1., Prilog IV. Uredbi (EU) 2021/1060.

37 Ex ante uvjeti 7.1., 7.2.i7.3., Prilog XI. Uredbi (EU) br. 1303/2013.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1303&qid=1670496627698
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U prijedlog iz 2021. za izmjenu Uredbe o TEN-T-u Komisija je ukljucila nove
odredbe usmjerene na jacanje svoje uloge u jamcenju razvoja koridora mreze.
Konkretno, za svaki plan rada za koridor Komisija moZe donijeti provedbene akte koji
su obvezujuci za predmetne drzave ¢lanice. To bi trebalo omoguditi postavljanje
konkretnih rokova i uvjeta za razvoj koridora. Prijedlog Komisiji pruza i mogucnost
donosenja provedbenih akata za odredene dijelove koridora, posebice za sloZzene
prekogranicne dionice ili za posebne zahtjeve za prometnu infrastrukturu.

lako je u posljednjih nekoliko godina doslo do napretka u pogledu razvoja
infrastrukture i uskladenosti s tehni¢kim parametrima, problemi u pogledu
interoperabilnosti i uska grla i dalje su prisutni. Komisijino najnovije dvogodisnje
izvje$ée>® o napretku provedbe TEN-T-a (koje obuhvada godine 2018. i 2019.) pokazuje
da je, iako je vecina pracenih tehnickih parametara (deset od 14) imala stopu
uskladenosti iznad 75 %, ucinkovitost bila daleko gora za dva parametra koja su
posebno vazna za intermodalnost. Oni se odnose na mogucénosti prometovanja
sljededih teretnih vlakova:

ukupne duljine od preko 740 metara kako bi se iskoristila ekonomija razmjera; i

uz profil P400 za prihvat najvece vrste spremnika. lako ne postoji zahtjev za Sirinu
tovarnog profila iznad P400, $to je norma za mjerenje u slucaju poluprikolica
utovarenih na vagon za njihov prijevoz, taj se pokazatelj ipak prati.

Dionici s kojima su se revizori Suda savjetovali istaknuli su Cinjenicu da bi
prometovanje vlakova Cija duljina iznosi 740 metara bilo jedno od najisplativijih
poboljSanja za intermodalni prijevoz za potrebe njegova konkuriranja cestovhom
prijevozu. To je naglaseno i u Ministarskoj deklaraciji iz Rotterdama iz 2010.3°
Medutim, duljina vlaka od 740 metara teoretski je ostvariva na samo 53 % navedenih
koridora. Osim toga, prema podatcima Komisije ta je stopa vjerojatno visa od
stvarne®’. Primjerice, moZe do¢i do toga da se odredene Zeljeznicke dionice oznacée kao
tehnicki prihvatljive za duljinu vlaka od 740 metara, iako vlakovi te duljine tamo mogu
prometovati samo u odredeno vrijeme. Osim toga, velik broj terminala jos uvijek ne
ukljuCuje pretovarne kolosijeke za vlakove Cija duljina iznosi 740 metara, Sto zahtijeva
dugotrajne postupke ranziranja.

% Europska komisija, lzvje$ée o napretku provedbe transeuropske prometne mreze 2018.

i2019.,COM(2021) 818, 14.12.2021.

3 Ministarska deklaracija iz Rotterdama o Zeljezni¢kim teretnim koridorima, 14.6.2010.

40 1zvje$ée Komisije o napretku, COM(2021) 818, 14.12.2021.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=COM:2021:818:FIN
https://zoek.officielebekendmakingen.nl/blg-71933.pdf
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Jo$ jedan pozitivni element Komisijina prijedloga za izmjenu Uredbe o TEN-T-u
novi je zahtjev uskladenosti teretnih pruga sa Zeljezni¢kim profilom P400 za prihvat
najvece vrste spremnika. lako ta znacajka uvelike pomaze postizanju intermodalnosti,
samo je 40 % koridora osnovne mreze trenutacno s njome uskladeno. Od Sest
posjecenih drzava ¢lanica uskladenost s profilom P400 bila je osobito ogranicena u
Spanjolskoj (6 %), Francuskoj (25 %), Poljskoj (36 %) i Italiji (43 %)*'. Za potpunu
provedbu prijedloga drzave ¢lanice stoga bi morale osigurati znacajna ulaganja i
odredivanje prioriteta.

Naposljetku, Sud napominje da medu razlicitim vrstama prijevoza na istoj osi
moze postojati viSe uskih grla. Osim toga, Cak se i uskladene dionice mogu pretvoriti u
uska grla zbog nepredvidenih vanjskih okolnosti (izuzetno visoki ili niski vodostaj,
nesrece itd.). U okviru 7. navedeno je nekoliko primjera za Rajnsko-alpski koridor.

“1 Europska komisija, ,,Comparative evaluation of transhipment technologies for intermodal
transport and their cost”, 2022.



Okvir 7.

Primjeri cimbenika koji ograni¢avaju intermodalna putovanja duz
Rajnsko-alpskog koridora

Rajnsko-alpski koridor sjevernomorske luke u Belgiji i Nizozemskoj povezuje sa
sredozemnom lukom Genovom te prolazi kroz Svicarsku. Rije¢ je o koridoru s
najvecim udjelom necestovnog prijevoza u EU-u. Oko 50 % godiSnje kolic¢ine tereta
duzZ koridora (tj. 138 milijardi tonskih kilometara) putuje vodama, a udio Zeljeznice
iznosi 16 %. Preostalih 34 %’ &ini cestovni prijevoz. Navedenoj situaciji pridonose
Svicarski propisi koji ogranicavaju teretni promet na cestama.

Kontejnerski prijevoz Cini 9 % ukupnog tereta prevezenog rijekom Rajnom izmedu
Basela i njemacko-nizozemske granice. U razdoblju 2009. — 2017. ta je brojka
porasla za 27 % (s 13,3 milijuna tona na 16,9 milijuna tona)**. Kako bi se poveéao
kapacitet rijeke, projekt usmjeren na povecanje dubine plovnog kanala s 1,90 m na
2,10 m ukljuéen je u njemacki prijevozni plan** kao prioritetni projekt. Projekt je
joS uvijek u pocetnoj fazi planiranja te jos ne postoji predvideni datum dovrsetka.

Osim toga, suse i posljedi¢ni niski vodostaji mogu ozbiljno utjecati na plovnost
razliCitih rije¢nih dionica, Sto se 2022. i dogodilo. Velika je susa 2018. uzrokovala
pad kontejnerskog prometa za 13 %.

Zeljeznicki prijevoz mogao bi biti i moguénost za daljnje uklanjanje tereta s cesta
duz koridora ili zamjenska mogucénost u slu¢aju susa. Medutim, Zeljeznicka mreza
duZ Rajne u Njemackoj i Francuskoj trenutacno nema dovoljno kapaciteta kako bi
se to ostvarilo. Osim toga, planirani gradevinski radovi u svrhu nadogradnje mreze
u njemackom dijelu doveli su 2018. do urusavanja tunela, sto je povecalo broj
uskih grla u prometu. Na istoj dionici trenutacno su u tijeku radovi u svrhu
povecavanja kapaciteta, a njihov dovrsetak predviden je 2041.%
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Europska komisija, ,,Study on the Rhine-Alpine TEN-T Core Network Corridor 2020.”
Analiza trzista Sredisnje komisije za plovidbu Rajnom (CCNR-a). Godisnje izvjesce za 2022.

Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030,
W 25 Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein.

Deutsche Bahn, Ausbau- und Neubaustrecke Karlsruhe—Basel, listopad 2022.
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https://www.bvwp-projekte.de/wasserstrasse/w25/w25.html
https://www.karlsruhe-basel.de/projektbeschreibung.html
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Za projekte financirane sredstvima EU-a nisu sustavno procjenjivani
rezultati u pogledu prijelaza na alternativne vrsta prijevoza te se oni
dugorocno ne prate

83.u razdoblju 2014. — 2020. u okviru EFRR-a/KF-a i CEF-a potpora intermodalnosti
uglavnom se pruzala financiranjem infrastrukturnih projekata, kao $to su terminali za
pretovar (vidjeti fotografiju 1.) ili linearna prometna infrastruktura (Zeljeznicke pruge,
najudaljeniji cestovni dijelovi mreze itd.). Kako bi se zajamcilo da projekti financirani
sredstvima EU-a djelotvorno i odrzivo doprinose upotrebi vrsta prijevoza tereta koje su
alternativa cestovnom prijevozu, potrebno je planiranje i praéenje dugorocnih ucinaka.
Sud je stoga ocijenio planiranje i pracenje projekata iz uzorka.

Fotografija 1. — Izgradnja utovarnih dizalica na intermodalnom terminalu

u Poljskoj koji je sufinanciran sredstvima EU-a

-

Izvor: Sud.

4. Nakon Sto podnositelji zahtjeva podnesu svoje projektne prijedloge, CINEA (za
CEF) ili relevantno upravljacko tijelo (za EFRR/KF) provodi postupak odabira kako bi se
utvrdilo koji ¢ée se projekti izabrati za dodjelu sredstava. U predloScima za projektnu
prijavu u okviru CEF-a od korisnika se zahtijeva da opiSu ocekivane pozitivne i
negativne posljedice u pogledu prijelaza na alternativne vrste prijevoza. Sud je na
temelju uzorka projekata kojima se podrzava intermodalnost utvrdio da je samo
devet projektnih prijava od njih 15 ukljucivalo odjeljak o predvidenim rezultatima u
pogledu prijelaza na alternativne vrste prijevoza nakon provedbe projekta (npr.
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procijenjeni broj tona koji ¢e se zahvaljujuci projektu s ceste preusmjeriti na
Zeljeznicu). lako alternativne vrste prijevoza potpadaju medu glavne ocekivane
prednosti intermodalnih projekata, u prijave nije bilo obvezno ukljuciti kvantificiranu
procjenu njihove proizlazeée upotrebe, a nijedan sporazum o dodjeli bespovratnih
sredstava nije kao cilj koji je potrebno ostvariti ukljucivao pripadajucu ciljnu vrijednost
upotrebe alternativnih vrsta prijevoza.

Kao Sto je Sud prethodno izvijestio, u provedbi projekata u podrucju prometa
esto dolazi do kadnjenja“®. Za 16 je projekata iz uzorka Sud utvrdio da se s provedbom
znatno kasnilo u brojnim slucajevima:

U vrijeme revizije deset je projekata prema pocetnim planovima trebalo biti
dovrseno, no dovrseno ih je samo Sest. Za Cetiri su projekta postignuta
predvidena ostvarenja, a dva su zavrSena u smanjenom opsegu, Sto je dovelo do
moguceg rizika od neravnoteze izmedu izgradene ponude i potraznje za uslugama
terminala (vidjeti tablicu 1.).

Do kasnjenja u provedbi doslo je za 14 projekata, a prosjecno je kasnjenje trajalo
21 mjesec. Kasnjenja je uzrokovalo nekoliko ¢imbenika, ukljucujuéi dugotrajne
postupke planiranja i posljedice pandemije bolesti COVID-19. Bududi da

deset projekata (od kojih je devet kasnilo) nije bilo zavrSeno u vrijeme kraja
obavljanja revizije, Sud nije mogao ocijeniti ostvarivanje njihovih ciljeva.

Tablica 1. — Kasnjenja u provedbi za Sest dovrSenih projekata iz uzorka
Suda

Novi intermodalni terminal u luci Da
Rijeka (Hrvatska): izgradnja
Zeljeznicke pruge i rekonstrukcija
ranzirnog kolodvora

Uz nize troSkove od procijenjenih 12
zbog usteda nakon nabave radova

6 Vidjeti npr. tematsko izvje$¢e 08/2016 ,Zeljezni¢ki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na
pravome putu”, tematsko izvjesée 23/2016 ,,Pomorski promet u EU-u suocen je s
problemima — mnoga ulaganja nedjelotvorna su i neodrziva” i pregled 09/2018 ,,Razvoj
uspjeSnog prometnog sektora u EU-u: izazovi na koje je potrebno odgovoriti” (panoramski
pregled).


https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=48256

Nadogradnja infrastrukture luke
Rijeka (Hrvatska): prosirenje obalnih
zidova, rekonstrukcija teretnog
dijela Zeljezni¢kog kolodvora i
izgradnja ranzirnog kolodvora

Izgradnja Zeljezni¢ko-cestovnog
terminala u Badajozu (Spanjolska) i
okolne logisticke zone

Poboljsanje postojecih cestovnih i
Zeljeznickih veza u vanjskoj luci
Gdansk (Poljska)

Kupovina podkontejnerskih
platformi za upravljanje
intermodalnim vezama u Poznarnu
(Poljska)

Nadogradnja vezova, opreme za
prekrcaj i skladisnih objekata za
cestovna vozila u lukama Rostock
(Njemacka) i Hanko (Finska) —
autocesta Baltickog mora

Izvor: Sud.

Ne, smanjenje opsega

Zeljeznitko-cestovni terminal
izgraden je uz planirani radni
kapacitet, a povrsina logisticke
platforme smanjena je za 58 % u
odnosu na planove. Zbog toga
postoji rizik od nedovoljne
potraznje za terminalom. Kako bi
se taj rizik otklonio, korisnik je
zapoceo novi projekt (sufinanciran
iz ERFF-a) za dovrsetak izgradnje
zone logisticke platforme.
Zavrsetak provedbe programa
ocekuje se u rujnu 2023.

Da

Da

Ne, smanjenje opsega

Novi prostor za prekrcaj i
skladistenje u luci Rostock nije bilo
moguce dobiti. Medutim, vezovi su
nadogradeni kako je prvotno
planirano, ¢ime je stvoren vedi
kapacitet. Zbog toga postoji rizik
od nastanka novog uskog grla ako
se postojeca oprema za prekrcaj i
skladisni objekt pokazu
nedostatnima.

45

21

24

Za razliku od projekata koji ukljucuju jedan nacin prijevoza za intermodalne je

projekte potrebno vise koordinacije jer se vlasnici raznih infrastruktura koje je

potrebno povezati mogu razlikovati te ukljucivati javne i privatne subjekte s razlicitim

prioritetima i procesima planiranja. Ti su izazovi doprinijeli kasnjenjima u provedbi, kao

$to se vidi u primjerima iz okvira 8.
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Okvir 8.

Primjeri koordinacijskih izazova

(1) Luka Trst talijanska je luka s najveéim udjelom kontejnera koji se u luku i iz
luke prevoze Zeljeznicom (52 % tijekom 2020.). EU je (u okviru CEF-a)
financirao nadogradnju Zeljeznicke infrastrukture u ranzirnom kolodvoru u
sklopu luke (vidjeti fotografiju 2.) i uvodenje IT rjeSenja povezanih s teretom.
Lucko tijelo i nacionalni upravitelj Zeljeznickom infrastrukturom posjeduju
odvojene dijelove Zeljeznicke infrastrukture. Ta su dva tijela odlucila udruZiti
snage tijekom provedbe, Sto je dovelo do promjene projektiranja kako bi
operacije postale ucinkovitije. Time je doslo do dodatnih kasnjenja za taj
projekt.

Fotografija 2. — Ranzirni kolodvor u sklopu luke Trst
_-" - v' o8

g

Izvor: Sud.

(2) EU je (u okviru CEF-a) financirao nadogradnju intermodalne prometne
infrastrukture na trimodalnom teretnom terminalu u luci Rotterdam, najvecoj
luci EU-a u pogledu prevezenih tona. Vlasnici terminala privatni su dionicari iz
razli¢itih zemalja. U nadogradnji je doslo do kasnjenja od dvije godine zbog
(i.) planiranih promjena u vlasnickoj strukturi terminala koje su se dogodile
nakon odobrenja financiranja i koje jo$ uvijek nisu obavljene te (ii.) krize
uzrokovane boles¢u COVID-19 i pitanja povezanih s dozvolama. U vrijeme
revizije konacna odluka o proSirenju bila je na ¢ekanju do odobrenja
dionicara.
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Kad je rije¢ o CEF-u i EFRR-u/KF-u, Sud je utvrdio da su CINEA i upravljacka tijela
pratili ostvarenja projekta, ali da gotovo nikako nisu prikupljali podatke o rezultatima i
ucincima infrastrukture (npr. o broju tona koje su stvarno preusmjerene s cestovnog
prijevoza na nacine prijevoza kojima se manje zagaduje okoli$). Nadalje, ex post
procjene u svrhu ocjenjivanja rezultata i u€inaka nisu sustavno provodene. Ne
uzimajudi u obzir vrijeme potrebno da bi se rezultati i u€inci ostvarili, to je kocilo
utvrdivanje dobrih praksi i zajednickih izazova u financiranju intermodalnih projekata,
a time se i potvrduju prethodni nalazi Suda®’.

47 Vidjeti npr. tematsko izvjesée 05/2021 ,,Okvir EU-a za velike infrastrukturne projekte u
podrucju prometa: medunarodna usporedba”, tematsko izvjesée 10/2020 ,,Prometna
infrastruktura u EU-u: potrebno je ubrzati provedbu megaprojekata kako bi se ocekivane
koristi mrezZe ostvarile u predvidenom roku” i tematsko izvjesée 19/2019 ,,INEA: ostvarene
su odredene koristi, ali joS je potrebno otkloniti nedostatke u programu CEF”.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/RW21_05/RW_Transport_flagships_HR.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR20_10/SR_Transport_Flagship_Infrastructures_HR.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR19_19/SR_INEA_HR.pdf
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Zakljucci i preporuke

Opcenito govoredi, Sud je zakljucio da regulatorna i financijska potpora EU-a za
intermodalni prijevoz tereta nije bila dovoljno djelotvorna jer za taj nacin prijevoza
tereta u EU-u joS uvijek ne postoje jednaki uvjeti kao za cestovni prijevoz. Tomu su
uzroci sljedeci: (i.) nedostatci u nacinu na koji su ciljne vrijednosti EU-a za intermodalni
prijevoz osmisljene i u nacinu na koji se prate u kontekstu ozelenjivanja prijevoza
tereta, (ii.) regulatorne odredbe koje su suprotstavljene cilju poticanja intermodalnog
prijevoza i (iii.) izazovi u razvoju terminala i linearne infrastrukture. Konkurentnost
intermodalnog prijevoza tereta u EU-u mozZe se povedati samo ako se hitno poduzmu
mjere u pogledu tih pitanja.

Sud je utvrdio da Komisija nema posebnu strategiju EU-a za intermodalnost,
nego da je intermodalnost dio Sirih strategija za ozelenjivanje prijevoza tereta i za
prijelaz na alternativne vrste prijevoza, konkretno Plana za jedinstveni europski
prometni prostor iz 2011. i strategije odrzive i pametne mobilnosti iz 2020. Te su
strategije ukljucivale ciljne vrijednosti usmjerene na povecavanje udjela odrzivih nacina
prijevoza, no nije bilo ciljnih vrijednosti za intermodalni prijevoz. Takoder, te ciljne
vrijednosti EU-a i dalje nisu realne jer povezane pretpostavke u vezi s njima nisu bile
zasnovane na pouzdanim simulacijama u pogledu toga u kojoj se mjeri prijelaz na
alternativne vrste prijevoza moze realno postic¢i uzimajuci u obzir (i.) postojeca
dugorocna infrastrukturna ogranicenja za Zeljeznicu i unutarnje plovne putove i
(ii.) regulatorne prepreke koje utjecu na konkurentnost intermodalnog prijevoza
(vidjeti odlomke 26. - 32.).

Osim toga, ciljne vrijednosti postavljene na razini EU-a nisu bile dogovorene s
drzavama ¢lanicama i nisu rasclanjene u provedive ciljne vrijednosti na nacionalnoj
razini ili razini koridora. DrZave ¢lanice osmislile su vlastite strategije za prijelaz na
alternativne vrste prijevoza i postavile vlastite ciljne vrijednosti, no one nisu bile
uskladene s ekvivalentnim ciljnim vrijednostima na razini EU-a te su ¢ak bile
ambicioznije. Komisija nije dosljedno pratila uskladenost nacionalnih strategija s ciljnim
vrijednostima EU-a, i to djelomi¢no zbog raznolikosti nacionalnih ciljnih vrijednosti i
rokova za njihovo dosezanje (vidjeti odlomke 33. — 38.).

Naposljetku, Komisijino prac¢enje nacina na koji se intermodalnos¢u doprinosi
dosezanju ciljnih vrijednosti EU-a u svrhu ozelenjivanja prijevoza tereta bilo je znatno
oteZano nedostatkom podataka iz drzava €lanica (vidjeti odlomke 39. — 41.).
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Komisija bi trebala uciniti sljedece:

(@) u bliskoj suradniji s relevantnim drzavama ¢lanicama utvrditi ciljne vrijednosti po
koridorima osnovne mreze u pogledu modalnog udjela tokova teretnog prometa,
ukljucujuéi intermodalne tokove;

(b) od europskih koordinatora traZiti da izvjeS¢uju o dosezanju tih ciljnih vrijednosti te
da utvrde ulaganja potrebna kako bi se one postovale;

(c) usuradnji s Eurostatom i nacionalnim zavodima za statistiku poboljsati
prikupljanje nacionalnih podataka o intermodalnom prijevozu tereta, posebice na
nacin da se procijeni potreba za uklju¢ivanjem zahtjeva u vezi s pruzanjem
podataka u odredeni zakonodavni akt.

Ciljni rok provedbe: do kraja 2024. za tocke (a) i (b), do kraja 2026. za tocku (c)

Regulacija trzista jedan je od klju¢nih ¢imbenika u podrzavanju odluka o
politikama. Medutim, odredbe Direktive o kombiniranom prijevozu — jedinog
zakonodavnog akta EU-a koji se specificno odnosi na intermodalni prijevoz — zastarjele
su. Osim toga, drzave Clanice prenijele su odredene odredbe u nacionalno pravo na
razliCite nacine, Sto je dovelo do nesigurnosti za pruzatelje logistickih usluga. Komisija
je nekoliko puta pokusala preispitati tu direktivu, no nije uspjela dobiti suglasnost
drzava clanica (vidjeti odlomke 43. —45.).

Postojeca izuzeca ili moguénosti u pravnom okviru EU-a u pogledu cestovnog
prijevoza suprotstavljena su odredenim drugim odredbama ciji je cilj poticanje
intermodalnosti. Osim toga, kad je rijeC o regulatornom okviru EU-a koji se odnosi na
Zeljeznicki prijevoz, postoje zabrinutosti povezane s upravljanjem kapacitetima i
interoperabilno$¢u koje ¢e vjerojatno ostati prisutne ako ne dode do provedbe novih

zakonodavnih mjera (vidjeti odlomke 46. — 54.).

Komisija je poduzela korake u svrhu daljnjeg pojednostavnjenja okvira EU-a za
drzavne potpore koji se primjenjuje u sluc¢aju da su subvencije koje su dodijeljene u
skladu s definicijom potpore koja je navedena u Ugovoru. Vijeée je 2022. donijelo
uredbu u svrhu pripreme terena za mjere za izuzece koje bi dovele do prijelaza na vrste
prijevoza koje su alternativa cestovnom prijevozu. Ta bi se izuzec¢a primjenjivala na
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Zeljeznicki prijevoz, prijevoz unutarnjim plovnim putovima i multimodalni prijevoz
(vidjeti odlomke 55. - 63.).

Nedostatak (i.) javno dostupnih informacija o postojec¢im intermodalnim
terminalima i uslugama koje se na njima nude i (ii.) informacija o mreznim
kapacitetima u stvarnom vremenu ¢imbenici su koji sprje¢avaju otpremnike i
pruZatelje logistickih usluga da svojim klijentima ponude najbolja mogucda
intermodalna putovanja. lako Komisija radi na razradi zajednickih tehnickih standarda
u pogledu digitalizacije protoka informacija, drzave ¢lanice vec su zapocele s
osmisljavanjem vlastitih logistickih platformi, u vezi s kojima postoje razlike u pogledu
vrsta prikupljenih informacija. Osim toga, Komisijin pokusaj iz 2015. da uvede
internetske stranice EU-a s informacijama o Zeljeznickim terminalima donio je
ogranicene rezultate jer su upravitelji terminala dostavili tek ograni¢ene podatke
(vidjeti odlomke 67. - 71.).

Komisija bi trebala pripremiti izmjene regulatornog okvira za sljedece:

(@) Zeljeznicu, i to u svrhu uklanjanja postojecih regulatornih prepreka kako bi
Zeljeznica postala konkurentna alternativa iskljucivo cestovnom prijevozu.
Konkretno, potrebne su odredbe o upravljanju kapacitetima koje bi bolje
odgovarale potrebama u pogledu usluga prijevoza tereta i o reguliranju tehnickih i
operativnih standarda koji su trenutacno nacionalne prirode;

(b) kombinirani prijevoz, i to kako bi se njegov opseg prosirio na intermodalni
prijevoz, kao i za iskljucivo cestovni prijevoz. Te bi izmjene trebale biti usmjerene
na smanjivanje razlika u provedbi u drzavama clanicama, ukljucivanje odredbi o
digitalizaciji protoka informacija i jacanje motiviranosti za primjenu intermodalnog
prijevoza u usporedbi s iskljuCivo cestovnim prijevozom.

Ciljni rok provedbe: do kraja 2024.

Sud je utvrdio da Komisija nema pregled postojecih terminala i terminala koje je
tek potrebno izgraditi ili nadograditi kako bi se zadovoljile potrebe sektora. Utvrdio je i
da neuskladenost dijelova transeuropske mreze (TEN-T) s odredenim tehnickim
zahtjevima, kao Sto je moguénost prometovanja vlakova ¢ija duljina iznosi 740 metara,
nastavlja ogranicavati mogucnost za daljnje povecanje upotrebe intermodalnog
prijevoza (vidjeti odlomke 72. — 82.).
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Komisijinim prijedlogom iz 2021. za preispitivanje Uredbe o TEN-T-u situacija bi
se mogla poboljsati: drzave Clanice trebale bi procijeniti potrebe za terminalnom
infrastrukturom (provedbom studija trzista), a Komisija bi mogla usvojiti provedbene
akte u svrhu odredivanja rokova i uvjeta za uvodenje odredenih dijelova mreze (vidjeti
odlomke 72. - 82.).

Kao daljnji korak u vezi s prijedlogom iz 2021. za preispitivanje Uredbe o TEN-T-u
Komisija bi drzavama ¢lanicama trebala pruziti jasne smjernice o nacinu (i.) provedbe
studije trziSta i (ii.) izrade plana za razvoj terminala, i to s posebnim osvrtom na
prekograni¢ne aspekte i koridore osnovne mreie.

Ciljni rok provedbe: 12 mjeseci od stupanja na snagu nove Uredbe o TEN-T-u

U provedbi projekata u podrucju prometa cesto dolazi do kasnjenja, Sto je bio
slu¢aj za 14 projekata iz uzorka kojima se podrzava intermodalnost od njih 16. Uz
druge uzroke, kao Sto su dugotrajni postupci planiranja i posljedice pandemije bolesti
COVID-19, Sud je utvrdio da je tim kasnjenjima doprinijelo i svojstveno obiljeZje
intermodalnih projekata, naime potreba za koordinacijom razlicitih javnih i privatnih
aktera (vidjeti odlomke 83. — 87.).

Nositelji projekata kojima se podrzava intermodalnost i za koje su tijekom
razdoblja 2014. — 2020. primljena financijska sredstva od Komisije u okviru Instrumenta
za povezivanje Europe ili od upravljackih tijela u okviru Europskog fonda za regionalni
razvoj ili Kohezijskog fonda u svojim projektnim prijavama nisu bili duzni procijeniti
konkretne rezultate u smislu prijelaza na alternativne vrste prijevoza. lako su odredeni
nositelji iz uzorka Suda dostavili takve procjene, one nisu bile uklju¢ene u ugovore o
dodjeli bespovratnih sredstava kao ciljne vrijednosti. Pra¢enje intermodalnih projekata
financiranih sredstvima EU-a usmjereno je na ostvarenja, a ne na rezultate i ucinke.
Zbog toga, neovisno o vremenu potrebnom kako bi se rezultati i u€inci ostvarili, dobre
prakse i izazovi u financiranju intermodalnih projekata ne mogu se sustavno utvrditi
(vidjeti odlomke 83. - 87.).



52

lako EU dodjeljuje bespovratna sredstva za infrastrukturu intermodalnih

terminala kako bi smanjio troskove ulaganja vlasnika, za projekte iz uzorka Sud je

utvrdio da nije bilo obvezno u projektnu prijavu ukljuciti procjenu prikladnosti

bespovratnih sredstava za predvidenu visinu naknada i za potencijalni prijelaz na

alternativne vrste prijevoza do kojeg bi doslo zahvaljujuéi projektu. Rijec je o

izgubljenoj prilici da intermodalne usluge prijevoza tereta postanu konkurentnije
(vidjeti odlomke 55. - 61.).

Kako bi se projektima financiranima sredstvima EU-a dodatno potaknuo prijelaz na

alternativne vrste prijevoza, Komisija bi trebala uciniti sljedece:

(a)

(b)

od korisnika projekata financiranih iz Instrumenta za povezivanje Europe (izravno
upravljanje) koji su usmjereni na prijelaz na alternativne vrste prijevoza (posebice
terminalnu ili lu¢ku infrastrukturu) traziti da u analizu troskova i koristi, koja je
vec¢ obvezan dio zahtjeva za dodjelu bespovratnih sredstava, ukljuce kvantificiranu
procjenu potencijala tih projekata za opsezniji prijelaz na alternativne vrsta
prijevoza te razinu naknada potrebnih za poticanje takvog povecanja;

za projekte u okviru podijeljenog upravljanja promicati koncepte navedene pod
tockom (a) upravljackim tijelima, posebice pri izradi operativnih programa, kao i
odborima za pracenje programa.

Ciljni rok provedbe: do kraja 2023.

Ovo je izvjeSce usvajilo Il. revizijsko vijece, kojim predsjeda ¢lanica Revizorskog suda

Annemie Turtelboom, na sastanku odrzanom u Luxembourgu 15. veljace 2023.

za Revizorski sud

Tony Murphy
predsjednik
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Prilozi

Prilog I. — Glavne reforme i ulaganja povezani s intermodalnosé¢u u planovima za oporavak i otpornost
drzava clanica odabranih za reviziju

> (r)/ Proracun
Drzava : o : ——
D Opis reforme (r) ili ulaganja (u) (u milijunima
¢lanica (u)
eura)
Izmjena zakona u podrucju mobilnosti i aZuriranje financijskog i operativnog , 3 Cetvrto
programiranja drzavnih ulaganja u prometnu infrastrukturu tromjesecje 2023.
Francuska Obnova | modernizacija plovnih putova, ukljucujuéi brodske prevodnice i brane 4 100" Cetvr.to 3
(100 projekata) tromjesecje 2024.
. Cetvrto
Obnova ukupno 330 km teretnih pruga u 40 tromjese&je 2025,

Njemacka Sud u nacionalnom planu za oporavak i otpornost nije utvrdio reforme/ulaganja kojima se izravno doprinosi intermodalnosti.

Pojednostavnjenje procesa strateskog planiranja u lukama r - Cetvrto
J Jenje p &P J tromjesecje 2022.
Italija Digitalizacija mreze logistickog lanca luka i teretnih terminala u 47 Drugo
J g J g g tromjesecje 2024.
T . . . . Drugo
663 km Zeljeznickih pruga velike brzine za putnike/teret spremnih za rad u 14 750

tromjesecje 2026.
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Dr3 (r)/ Proracun
rZava : o : B
D Opis reforme (r) ili ulaganja (u) (u milijunima
¢lanica (u)
eura)
T v Drugo
ERTMS spreman za rad na 4 800 km Zeljeznicke mreze u 2970 ..
tromjesecje 2026.
Uvodenje Europskog sustava za upravljanje Zeljeznickim prometom (ERTMS); Coturto
130 primopredajnih baznih stanica (GSM-R); isporuka prilagodenih sustava u 149 tromiesedie 2024
Nizozemska | Korisnicima; centralni sigurnosni sustav koji je u upotrebi J ) )
Razvoj osnovne podatkovne infrastrukture i postizanje 30 % digitalne spremnosti u " 36 Cetvrto
nizozemskom logistickom sektoru tromjesecje 2025.
Donosenje okvirne strategije za Zeljeznicu i njezina objava, uklju¢ujuéi mjere za ; _ Cetvrto
intermodalnost i poticanje Zeljeznickog prijevoza tereta tromjesecje 2022.
1 400 km nadogradenih Zeljezni¢kih pruga na koridorima osnovne mreze TEN-T, y 5988 Drugo
uklju€ujuéi obnovu tracnica, elektrifikaciju i ERTMS tromjesecje 2026.
&panjolska 900 k.m nadogradene i interoperabilne sveobuhvatne Zeljeznicke mreze, uglavhom " 1010 Drug9 3
u vezi s TEN-T-om tromjesecje 2026.
Y D
Intermodalni terminali i logisti¢ka infrastruktura u 802 rug(? ..
tromjesecje 2026.
v s g s R~ Sy Drugo
Odrzivi i digitalni prijevoz, ukljucujuc¢i ERTMS u 447 tromjeseje 2026.
. Izmjene Zakona o Zeljeznickom prijevozu kako bi se upraviteljima infrastrukture Cetvrto
Poljska . . . r - .
nadoknadilo smanjenje naknada za pristup tromjesecje 2022.
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Dr3 (r)/ Proracun
rZava : o : B
D Opis reforme (r) ili ulaganja (u) (u milijunima
¢lanica (u)
eura)
Prosirenje sustava za naplatu cestarine na dodatnih 1 400 km autocesta i brzih , 3 Prvo
cesta kako bi se povedala konkurentnost Zeljeznickog sektora tromjesecje 2023.
Povecanje operativnog kapaciteta terminala za najmanje 5 % na temelju
. . . . . . Drugo
instaliranog kapaciteta od 9,1 milijuna TEU-ova godisnje (polazna vrijednost u 175 ..
. tromjesecje 2026.
iz2020.)
Modernizacija 478 km Zeljeznickih pruga, od ¢ega se 200 km nalazi u osnovnoj " 1731 Drugo
mreZi TEN-T tromjesecje 2026.
Uvodenje ERTMS-a: instalacija 35 automatiziranih kontrolnih to¢aka, nadogradnja " 341 Drugo
45 Zeljeznicko-cestovnih prijelaza i instalacija 180 ERTMS jedinica na vozilu tromjesecje 2026.

1 Proragun od 100 milijuna nije namijenjen samo za 100 projekata na branama i brodskim prevodnicama, ve¢ ukljuuje i ulaganja u postaje za punjenje otvorene za
javnost i trake rezervirane za javni prijevoz.

Izvor: Sud.
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Prilog Il. — Popis projekata sufinanciranih sredstvima EU-a ukljucenih u revizijski uzorak

A — popis projekata sufinanciranih sredstvima iz CEF-a Cija su mjesta provedbe posjecena i koji su pregledani u okviru
revizije

Sredstva EU-a
rezervirana za

Datum

Vrsta potpore za Datum dovrsetka Ukupni prihvatljivi Stopa sufinanciranje
Drzava clanica Naziv i opis projekta intern':odpalnost otetka (planirani i troskovi, u eurima sufinanciranja . eurimaj ‘
> - : (planirani i stvarni) | sredstvima EU-a : :
stvarni ) (planirana i
stvarna)
Razvoj multimodalne platforme u 31.12.2019 35 556 000 30 222 600
luci Rl!eka ! povezwa?nje ¥ Infrastruktura terminala 16.7.2015. o . 85%
kontejnerskim terminalom 31.12.2020. | 34545179 29 363 402
Hrvatska Jadranska vrata
Unaprjedenje infrastrukture u luci 31.12.2020.
Rijeka — kontejnerski terminal Infrastruktura terminala 1.10.2016. 31587 125 85 % 26 849 056
Zagrebacko pristaniste 30.9.2022.
o Razvoj kapaciteta luka za Povecanje kapaciteta 31.12.2019. | 21219901 22,72% 4821370
Njemacka / Finska integrirane veze autocesta luk 7.2.2017.
Baltitkog mora (Rostock — Hanko) | K@ (autoceste mora) 30.9.2020. | 19 569 902 22,53 % 4 408 870
Luka Le Havre — radovi na . . 30.11.2023.
Francuska poboljZanju rije¢nog pristupa rui‘;eca"‘e kapaciteta 1.4.2019. 125 000 000 20% 24900 000
terminalu Port 2000 31.12.2024.




Drzava ¢lanica

Naziv i opis projekta

Automatizirani terminal za

Vrsta potpore za
intermodalnost

Datum
pocetka

Datum
dovrsetka
(planirani i
stvarni )

Ukupni prihvatljivi
troskovi, u eurima
(planirani i stvarni)

Stopa
sufinanciranja
sredstvima EU-a
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Sredstva EU-a
rezervirana za
sufinanciranje,
u eurima
(planirana i
stvarna)

S . Izgradnja
kombinirani prijevoz u Calaisu selieznitko-cestovno
kojim se omogucuje ter’minala s & 1.11.2018. | 31.12.2023. | 31219307 22,47 % 7 015 401
preusmjeravanje svih vrsta -
. . poluprikolice
poluprikolica s ceste na Zeljeznicu
Nadogradnja Zeljeznicke 31.12.2023
N i selieznick inf K A2, .
Italija Nadogradnja zeljeznicke Infrastrukture u 10.4.2018. 32 700 000 20% 6 540 000
infrastrukture luke Trst ranzirnom kolodvoru u 31.12.2024.
sklopu luke
N j inal
Nadogradnja terminala za kjﬂ%?r:?rir:ia t:.reT;nza az 31.12.2022.
Nizozemska kombinirani prijevoz Rotterdam Py 25.10.2018. 27 945 000 20 % 5589 000
Rotterdam World 31.12.2024
World Gateway Ll .
Gateway
Poboljsanje Zeljeznickog pristupa Poboljsanje Zeljeznickog 1.9.2016 31.12.2020. 141509434 8175 % 115 683 962
. , . . .J. . , ()
luci Gdarisk pristupa luci 31.12.2022. | 132774644 108 543 272
Poljska . o Y
ProSirenje i modernizacija Poboljsanje 31.12.2020.
cestovne i Zeljeznicke mreze u zeljeznickog / cestovnog 16.2.2016. 28 765 560 85 % 24 450 726
30.6.2021.

vanjskoj luci

pristupa luci
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Sredstva EU-a

Batam Ukupni prihvatljivi Stopa [E2ERians 2
o D S : Vrsta potpore za Datum dovrsetka vp p .J : p : sufinanciranje,
Drzava ¢lanica Naziv i opis projekta intermodalnost otetka (planirani troskovi, u eurima sufinanciranja U eurima
> - : (planirani i stvarni) | sredstvima EU-a : :
stvarni ) (planirana i
stvarna)
ey Izgradnja intermodalnog 15.9.2020. | 35766 385 7576 522
Spanjolska Injcermodalga I?EIStICk.a Bplz;tf?rma Zeljeznicko-cestovnog 14.4.2014. 21,18 %
u jugozapadnoj Europi (Badajoz) | . 15.9.2022. | 24244401 5272 125

1 stvarni datum dovr3etka kako je naveden u najnovijem sporazumu o dodjeli bespovratnih sredstava.

Izvor: podatci koje su dostavili GU MOVE / CINEA / upravljacka tijela te analiza koju je proveo Sud.
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B — Popis projekata sufinanciranih sredstvima iz EFRR-a / KF-a ¢ija su mjesta provedbe posjeéena i koji su pregledani u

okviru revizije

Sredstva EU-a

Datum ;1 upni prihvatljivi Stopa (SzCiviranaize
- S S : Vrsta potpore za Datum dovrsetka ,p p .j : p : sufinanciranje,
Drzava clanica Naziv i opis projekta : > o troskovi, u eurima sufinanciranja :
intermodalnost pocetka (planirani i D : : u eurima
: (planirani i stvarni) | sredstvima EU-a : :
stvarni) (planirana i
stvarna)

Izgradnja obilaznice ¢ija duljina
iznosi priblizno 6,3 km (ukljucujuci 30.6.2019

italija tunele), koja povsezwe luku Salerno Izgradnja 9b|lazn|ce za 27 12.20086. -0 : 60567 974 75 9% 45 475 981
s osnovnom mrezom TEN-T pristup luci Salerno 31.12.2022.
(Skandinavsko-mediteranski
koridor) — Il. faza velikog projekta
Modernizacija pristupne
zeljeznicke pruge do luke Gdarisk S SRVRNTRR 31.10.2017. | 43810890 35048 712
&ija duljina iznosi priblizno 11 km, PEEE’JJS:Tiize"ezn'Ck°g 27.10.2015. 85 %
ukljuéujuéi nadogradnju mostovai | P P 30.9.2023. | 39682750 33730388
prijelaza — Il. faza velikog projekta

Poliska Modernizacija cestovnog pristupa Pobolitanie cestovno 31.3.2023.

’ luci Szczecin kako bi se poboljZali ristu’ - IJJ g & | 23.7.2020. 42985038 85 % 36537 283
pristupni putovi do luke® pristup 30.6.2023.
Pomocna infrastruktura
Kupovina intermodalne opreme | intermodalnih 23.1.2017. | 30.9.2019. | 18387568 50 % 9189 284
(privatni upravitelj terminala) terminala
(Zeljeznicko-cestovnih)
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Sredstva EU-a
Datum S S rezervirana za
0 Ukupni prihvatljivi Stopa : o
Vrsta potpore za Datum dovrsetka Do : : D sufinanciranje,
: o . .. | troskovi, u eurima sufinanciranja :
intermodalnost pocetka (planirani i D : : u eurima
: (planirani i stvarni) | sredstvima EU-a : :
stvarni) (planirana i

stvarna)

Drzava clanica Naziv i opis projekta

Gradevinski radovi u svrhu L.
Pomoc¢na infrastruktura

pripreme skladiSnog prostora, . . 31.12.2021.
kupovina i instalacija portalnih L’;i:?:\:ga'”'h 1.10.2019. 13801021 62 % 8533357
dizalica, prijenosnika kontejnera i 31.3.2023.

.. (Zzeljeznicko-cestovnih)
sustava upravljanja prometom

lzgradnja 31.12.2022

. Puitani f ; | 2. .
$panjolska ustanje u upotrebu prve faze Intermodainog 1.1.2019. 41530 092 63 % 26174279

logisticke zone u Antequeri terminala i okolne 31.12.2023.

logisticke zone

1 Upravljagko je tijelo projekt utvrdilo relevantnim za intermodalnost. Komisija ga smatra iskljucivo cestovnim projektom.

Izvor: podatci koje su dostavila upravljacka tijela te analiza koju je proveo Sud.
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Pregled 09/2018 ,,Razvoj uspjeSnog prometnog sektora u EU-u: izazovi na koje je
potrebno odgovoriti” (panoramski pregled).

Tematsko izvjesce 13/2017 ,Jedinstveni Europski sustav upravljanja Zeljeznickim
prometom: moze li se politicka odluka provesti u djelo?”.

Tematsko izvjesce 23/2016 ,,Pomorski promet u EU-u suocen je s problemima — mnoga
ulaganja nedjelotvorna su i neodrziva”.

Tematsko izvje$ée 08/2016 ,Zeljeznicki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome
putu”.

Tematsko izvjes¢e 01/2015 ,,Prijevoz unutarnjim plovnim putovima u Europi: od
2001. godine nema znatnih poboljsanja ni u pogledu modalnog udjela ni u pogledu
uvjeta plovnosti”.

Tematsko izvjes¢e 03/2013 ,Have the Marco Polo Programmes been effective in
shifting traffic off the road?”.

Tematsko izvjes¢e 08/2010 ,,Improving transport performance on Trans-European rail
axes: Have EU rail infrastructure investments been effective?”.


https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=48256
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=41794
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=37734
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=36398
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=31393
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr13_03/sr13_03_en.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/sr10_08/sr10_08_en.pdf

Nacionalni
planovi
prijevoza

Nacionalni
energetski i
klimatski plan

Planovi za
oporavak i
otpornost
(vidjeti
odlomak 15.)

Uredba (EU)
1315/2013

Uredba (EU)
2018/1999

Uredba
(EU) 2021/241
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Clankom 49. Uredbe o TEN-T-u drfavama ¢lanicama
propisuje se slanje nacionalnih planova i programa
prijevoza Komisiji u informativne svrhe.

Medutim, to slanje ne dogada se sustavno jer ga
Komisija ne traZi na aktivan nacin. Osim toga, drzave
¢lanice nisu obvezne izraditi nacionalne planove
prijevoza ili slijediti zajednicku metodologiju ako ih
odluce izraditi. Stoga ne postoji obveza ukljucivanja
ciljeva u pogledu prijelaza na alternativne vrste
prijevoza. Sest drzava ¢lanica iz uzorka ipak je donijelo
strategije te vrste. Medutim, Sud nije pronasao dokaze o
posebnim primjedbama Komisije u vezi s ciljevima u
pogledu prijelaza na alternativne vrste prijevoza u tim
planovima i njihovu uskladivanju s europskim ciljevima.

Clankom 9. Uredbe drzavama ¢lanicama propisuje se da
Komisiji dostave integrirani nacionalni energetski i
klimatski plan. Drzave ¢lanice moraju uzeti u obzir
primjedbe Komisije ili objaviti razloge zbog kojih to nisu
ucinile.

Ne postoji obveza uklju¢ivanja mjera za prijelaz na
alternativne vrste prijevoza u te planove. Medu
drzavama clanicama iz uzorka samo je Italija izricito
ukljucila takve mjere. Unato¢ tomu, Komisija u procjenu
tog plana nije ukljucila analizu ocekivanih rezultata tih
mjera u odnosu na ciljeve EU-a.

Komisija je u obzir uzela nacionalne planove tijekom
izrade osnovnog scenarija za europski zeleni plan.
Medutim, u tom scenariju nisu ponudena konkretna
predvidanja u pogledu intermodalnog prijevoza i
prijelaza na alternativne vrste prijevoza.

Clankom 18. Uredbe drzavama ¢lanicama propisuje se
slanje planova za oporavak i otpornost Komisiji na
ocjenu. U slucaju pozitivhe ocjene Komisija priprema
provedbenu odluku koju treba odobriti Vijece.

Drzave €lanice nisu obvezne u svoje planove ukljuciti
ciljeve u podrucju prometa, ali tim se planovima mora
doprinijeti rjeSavanju svih izazova ili znacajnog dijela
izazova utvrdenih u relevantnim preporukama za
pojedine zemlje ili u drugim dokumentima (npr. u


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1315
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32018R1999
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32018R1999
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32021R0241

Sporazumi o
partnerstvu

Izvor: Sud.

Uredba o
zajednickim
odredbama
(EU) 1303/2013
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izvjeS¢ima drZava Clanica) koji su doneseni u kontekstu
europskog semestra.

Od drzava clanica koje su revizori Suda posjetili
preporuke za pojedine zemlje povezane s prijelazom na
alternativne vrste prijevoza primile su Poljska (2019.) i
Spanjolska (2020.). Komisija je potvrdila da su obje
drzave clanice u svoje planove ukljucile relevantne
reforme i mjere. Medutim, Sud je primijetio da Komisija
nije iznijela primjedbe za njemacki plan, koji nije
ukljuéivao mjere povezane s intermodalnoséu iako su u
izvjeSéu te drzave Clanice iz 2020. naglasene slabosti u
pogledu plovnosti i u€inkovitosti prijevoza nekoliko
unutarnjih plovnih putova. U izvjeséu je istaknuta
¢injenica da se ucinkovito preusmjeravanje s cestovnog
prijevoza na Zeljeznicki prijevoz i prijevoz unutarnjim
plovnim putovima ne moZe omoguciti jer cestovni
sektor ima najvedi udio u prijevozu tereta.

U kontekstu kohezijske politike sporazumi o partnerstvu
pruzaju osnovu za stratesko usmjeravanje programa
kojima drzave €lanice upravljaju. Clankom 14. Uredbe o
zajednic¢kim odredbama od drZzava €lanica zahtijeva se
slanje sporazuma Komisiji na odobrenje. U okviru tog
postupka odobravanja Komisija je provjerila postojanje
nacionalnog plana prijevoza s odjeljcima o razlic¢itim
nacinima prijevoza.

Tijekom pregovora s drzavama ¢lanicama za razdoblje
2014.—2020. Komisija je sve drzave ¢lanice iz uzorka u
kojima su se ulaganja u prijevoz mogla potaknuti
uglavnom iz KF-a (Spanjolsku, Hrvatsku, Italiju i Poljsku)
pozvala da prednost daju ulaganjima u odrZivi promet,
ukljuéujuci intermodalnost. Medutim, Sud je primijetio
da je u slucaju Poljske Komisijin utjecaj, ne uzimajudéi u
obzir njezine ponovljene primjedbe, bio ogranic¢en. lako
su poljska tijela poveéala dodjelu financijskih sredstva za
Zeljeznicu u operativnom programu za infrastrukturu i
okolis, dodjela financijskih sredstava za ceste i dalje je
bila dvostruko veéa od one za Zeljeznicu.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1303
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1303
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1303
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32013R1303

Nedostatak standarda
interoperabilnosti za
intermodalne utovarne
jedinice

Zeljeznicki

Nedostatak minimalnog
zajamcenog kapaciteta
za teret u dodjeli
Zeljeznickih trasa i
njihovu upravljanju

Zeljeznicki

Niska fleksibilnost u
rezerviranju trasa
vlakova

Zeljeznicki

Nedovoljna koordinacija
u dodjeli prekogranicnih
trasa

Zeljeznicki
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Upravitelji Zeljeznicke infrastrukture mogu
odredene vrste intermodalnih utovarnih
jedinica smatrati ,,izvanrednim prijevozom”
te stoga traziti ad hoc postupke odobravanja
za rad na odredenim dijelovima Zeljeznicke
mreze.

Upravitelji infrastrukture zahtjevima za trase
za pruzanje usluga Zeljeznickog prijevoza
tereta uglavnom daju nizi prioritet od
istovjetnih zahtjeva za putnicke usluge.
Stoga postoji rizik da ¢e kapacitet za usluge
prijevoza tereta biti ogranicen tijekom
odredenih vremenskih intervala.

Trase vlakova mogu se rezervirati znatno
unaprijed (oko godinu dana prije) ili, ako se
za to ukaZe potreba, u kratkom roku s
pomocu ad hoc zahtjeva. Prema izvjeséu
Komisije' veéina se ad hoc zahtjeva (72 %
tijekom 2018.) odnosi na teretni promet.
lako je potraZznja za prijevozom tereta vrlo
promjenjiva, kako bi izbjegli rizik od
izostanka dodjele ad hoc trasa odgovarajuée
kvalitete, Zeljeznicki prijevoznici trase
rezerviraju unaprijed, a zatim ih otkazuju
ako im nisu potrebne, $to dovodi do
neoptimalne dodjele trasa. Dionici
nedostatak fleksibilnosti u izradi rasporeda
za usluge prijevoza smatraju znacajnim
nedostatkom u usporedbi s drugim nacinima
prijevoza, primjerice cestovnim.

Neovisno o uspostavljenim mehanizmima
koordinacije izmedu upravitelja
infrastrukture svaki od njih i dalje je
odgovoran za dodjelu odredenih trasa
vlakova unutar svoje mreze. Ako je za
odredeni vlak potrebna ad hoc trasa za
prekograni¢no putovanje, primjerice nakon
poremecdaja u putovanju, postoji rizik da ¢e
se dobiti niz trasa koje nisu pravodobno
povezane. Dionici su istaknuli da se
navedena situacija ponavlja te da se zbog
toga teretni vlakovi moraju zaustaviti
(ponekad ¢ak i danima) ¢ekajudi sljedecu



Zeljeznicki

Zeljeznicki

Pomorski prijevoz
na kratkim
udaljenostima

Nerazmjerni utjecaj
rasporeda odrzavanja
na usluge prijevoza
tereta

Postojanje odredbi
kojima se propisuje
zaustavljanje vlakova na
granicama

Obveze izvjescéivanja za
brodove ¢ak i kad
pristaju u lukama
unutar EU-a
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dostupnu trasu za nastavak putovanja. To
pak negativno utjece na pouzdanost usluga
prijevoza tereta te dovodi do toga da kupci
odabiru druga rjesenja za prijevoz svoje
robe.

Na Zeljeznickoj se mrezi velika vecina
intervencija u pogledu odrZavanja obavlja
nocu kako bi se poremedaji u prijevozu sveli
na najmanju mogucu mjeru. Rijec je
vremenskom intervalu u kojem se odvija
vecina usluga Zeljeznickog prijevoza tereta
jer je u njemu kapacitet mreze zbog
smanjenog voznog reda putnickih vlakova
vedi. Zbog toga planirani radovi odrzavanja
na mrezi znatno vise utjecu na Zeljeznicki
prijevoz tereta nego na putnicki.

Postoje operativne odredbe kojima se
propisuje zaustavljanje vlakova na granici
radi prilagodavanja razlikama u
zakonodavstvu koje se primjenjuju u drZavi
¢lanici u koju se ulazi. Jedan je primjer
Direktiva 2007/59/EZ? o davanju ovlastenja
strojovodama, kojom se od strojovoda trazi
posjedovanje jezi¢nih kompetencija

razine B1 za jezik svake zemlje u kojoj voze
vlak. Taj se zahtjev Cesto ispunjava tako Sto
se strojovoda zamijeni na granici te moze
uzrokovati otkazivanja usluga ako vlak treba
voziti alternativhom rutom koja se nalazi u
drzavi ¢lanici za koju to nije bilo planirano.
Kasnjenja uzrokuju i druga nacionalna
pravila, primjerice pravila o tome kako
ispitati kocnice ili postaviti sastav vlaka (Sto,
prema studiji slu¢aja® koju je provela
Agencija Europske unije za Zeljeznice na
zeljeznickom teretnom koridoru 7, moze
trajati do 25 sati).

To treba usporediti sa situacijom u
cestovnom prijevozu, u okviru kojeg se
unutar Sengenskog podrucja prijevoznici
tereta ne moraju zaustavljati na granicama
osim u slucaju izvanrednih provjera.

Roba koja se unosi u morske luke i iznosi iz
njih, ¢ak i ako usluge ukljucuju samo luke
EU-a, trenutacno podlijeZe obvezama
izvjeSéivanja koje se ne primjenjuju na
unutarnji prijevoz. Primjeri takvih obveza
ukljuéuju obavijesti o dolasku, deklaraciju
robe koja se prevozi i sigurnosne obavijesti.
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Cak i bez formalnih rasporeda i posebnih
Nedovoljna koordinacija | pravila o prednosti na prevodnicama postoji
na brodskim sve veca naklonost davanju prednosti
prevodnicama prolazu putnickih plovila u odnosu na
teretna plovila.

Unutarnji plovni
putovi

L Radni dokument sluzbi Komisije prilozen Sedmom izvje$¢u o praéenju razvoja Zeljeznitkog trZista,
SWD(2021) 1, str. 113.

2 Direktiva 2007/59/EZ o davanju ovlastenja strojovodama.

3 Agencija Europske unije za Zeljeznice, cjelovita procjena uéinka. Izmjena TSI-ja podsustava za vodenje
prometa i upravljanje prometom (OPE), 24.10.2018.

Izvor: Sud.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX:52021SC0001&_sm_au_=iVVNVfL9n1DM5DsnVkFHNKt0jRsMJ
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32007L0059
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Pokrate

CEF: Instrument za povezivanje Europe

CINEA: Europska izvrSna agencija za klimu, infrastrukturu i okolis

EFRR: Europski fond za regionalni razvoj

ERTMS: Europski sustav upravljanja Zeljeznickim prometom

GU MOVE: Glavna uprava za mobilnost i promet

GU REGIO: Glavna uprava za regionalnu i urbanu politiku

KF: Kohezijski fond

OECD: Organizacija za gospodarsku suradnju i razvoj

TEN-T: transeuropska prometna mreza (engl. Trans-European Transport Network)
TEU: dvadesetstopna ekvivalentna jedinica

UFEU: Ugovor o funkcioniranju Europske unije
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Pojmovnik

Digitalizacija: prelazak na ukljucivanje i upotrebu digitalne tehnologije i digitaliziranih
informacija kako bi postupci i zadatci postali jednostavniji, brzi, u¢inkovitiji i/ili
ekonomicniji.

Drzavna potpora: izravna ili neizravna potpora drzave odredenom poduzecu ili
organizaciji kojom se tom subjektu daje prednost pred konkurentima.

Europski fond za regionalni razvoj: fond EU-a kojim se jaCa gospodarska i socijalna
kohezija u EU-u financiranjem ulaganja kojima se smanjuju nejednakosti medu
razli¢itim regijama.

Europski semestar: godiSnji ciklus kojim se pruza okvir za koordinaciju ekonomskih
politika drzava ¢lanica EU-a i pra¢enje napretka.

Europski sustav upravljanja Zeljeznickim prometom: Inicijativa za uvodenje
jedinstvenog skupa standarda na razini cijelog EU-a za Zeljezni¢ke prometno-
upravljacke sustave i time jamcenje prekogranicne interoperabilnosti.

Europski zeleni plan: strategija EU-a za rast donesena 2019. Ciji je cilj da EU do 2050.
postane klimatski neutralan.

Ex post evaluacija: neovisna procjena djelotvornosti, u€inkovitosti, koherentnosti,
relevantnosti i dodane vrijednosti EU-a odredenog dovrsenog projekta ili programa.

Gospodarski subjekt: svaka fizicka ili pravna osoba koja pruza odredeni proizvod ili
uslugu u zamjenu za novac.

Instrument za povezivanje Europe: instrument EU-a kojim se pruza financijska potpora
za stvaranje odrzive medusobno povezane infrastrukture u sektorima energetike,
prometa te informacijskih i komunikacijskih tehnologija.

Izravno upravljanje: upravljanje fondom ili programom EU-a koje, za razliku od
podijeljenog ili neizravnog upravljanja, izravno obavlja sama Komisija.

Kohezijski fond: fond EU-a Cija je svrha smanijiti gospodarske i socijalne nejednakosti u
EU-u financiranjem ulaganja u drzavama ¢lanicama u kojima je bruto nacionalni
dohodak po stanovniku manji od 90 % prosjeka EU-a.

Korisnik: fizicka ili pravna osoba koja prima bespovratna sredstva ili zajam iz proracuna
EU-a.
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Mehanizam za oporavak i otpornost: Mehanizam EU-a za financijsku potporu
namijenjen ublazavanju gospodarskih i drustvenih ucinaka pandemije bolesti COVID-19
i poticanju oporavka uz istodobno promicanje zelene i digitalne transformacije.

vvvvv

uzrokovati oneciséenje snose troskove mjera za njegovo sprjecavanje, kontrolu il
uklanjanje.

Operativni program: okvir za provedbu kohezijskih projekata financiranih sredstvima
EU-a u zadanom razdoblju, u koji su ugradeni prioriteti i ciljevi utvrdeni u sporazumima
o partnerstvu izmedu Komisije i pojedinacnih drzava ¢lanica.

Pariski sporazum: medunarodni sporazum potpisan 2015. kako bi se globalno
zagrijavanje ogranicilo na manje od 2°C, uz sve napore da se to zagrijavanje ogranici na
1,5°C.

Podijeljeno upravljanje: nacin izvrSenja proracuna EU-a u okviru kojeg, za razliku od
izravnog upravljanja, Komisija delegira provedbu relevantnih zadaca odredenoj drzavi
¢lanici, ali i dalje snosi krajnju odgovornost.

Pracenje: sustavno promatranje i provjeravanje napretka u ostvarivanju odredenog
cilja, dijelom s pomocu pokazatelja.

Preporuka za pojedinu zemlju: godisnje smjernice koje Komisija podnosi Vije¢u na
odobrenje te zatim iznosi pojedinacnim drzavama ¢lanicama u sklopu europskog
semestra u vezi s njihovim makroekonomskim, proracunskim i strukturnim politikama.

Prijelaz na alternativne vrste prijevoza: prijelaz s jedne vrste prijevoza na drugu.

Sporazum o partnerstvu: sporazum izmedu Komisije i odredene drzave clanice,
odnosno odredene zemlje ili zemalja izvan EU-a u kontekstu programa potrosnje EU-a
u kojem su, primjerice, utvrdeni strateski planovi, prioriteti ulaganja ili pak uvjeti
trgovine ili pruzanja razvojne pomodci.

Upravljacko tijelo: nacionalno, regionalno ili lokalno tijelo (javno ili privatno) koje je
drzava ¢lanica zaduzila za upravljanje odredenim programom koji se financira
sredstvima EU-a.

Uredba o zajednickim odredbama: uredba kojom se utvrduju pravila koja se
primjenjuju na svih pet europskih strukturnih i investicijskih fondova.



Odgovori Komisije

https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/Docltem.aspx?did=63659

Kronologija

https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/Docltem.aspx?did=63659
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https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=63659
https://www.eca.europa.eu/hr/Pages/DocItem.aspx?did=63659
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Revizorski tim

U tematskim izvjeSéima Suda iznose se rezultati revizija koje su provedene za politike i
programe EU-a ili teme povezane s upravljanjem u posebnim proracunskim
podrucjima. U odabiru i oblikovanju takvih revizijskih zadataka Sud nastoji postiéi Sto
veci u€inak uzimajudéi u obzir rizike za uspjesnost ili uskladenost, vrijednost predmetnih
prihoda ili rashoda, predstojeée razvojne promjene te politicki i javni interes.

Ovu reviziju uspjesnosti provelo je Il. revizijsko vijece, kojim predsjeda ¢lanica Suda
Annemie Turtelboom i koje je specijalizirano za rashodovna podrucja ulaganja u
koheziju, rast i ukljucivanje. Reviziju je predvodila ¢lanica Suda Annemie Turtelboom, a
potporu su joj pruzali voditelj njezina ureda Paul Sime i atase u njezinu uredu

Dzelil 1Sik, rukovoditelji Marion Colonerus i Niels-Erik Brokopp, voditelj radnog zadatka
Guido Fara, zamjenica voditelja radnog zadatka Manja Ernst te revizori Tomasz Kapera,

Annabelle Miller i Laurence Szwajkajzer.

Slijeva nadesno: Marion Colonerus, Paul Sime, Manja Ernst, Tomasz Kapera,
Annemie Turtelboom, Guido Fara, Niels-Erik Brokopp, DzZelil 1Sik, Laurence Szwajkajzer.
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Intermodalni prijevoz tereta obuhvaca prijevoz robe u jednoj
utovarnoj jedinici (primjerice kontejneru) na nacin da se
upotrebljava kombinacija viSe nacina prijevoza (cestovni prijevoz,
Zeljeznicki prijevoz, prijevoz plovnim putovima ili zracni prijevoz).
Intermodalnim se prijevozom mogu optimizirati relativne
prednosti svakog od navedenih nacina prijevoza u smislu
fleksibilnosti, brzine, troskova i okoliSne ucinkovitosti. U razdoblju
2014. — 2020. ukupna financijska sredstva EU-a rezervirana za
projekte kojima se podupire intermodalnost iznosila su oko

1,1 milijardu eura.

Komisija je utvrdila ciljne vrijednosti na razini EU-a za povecanje
upotrebe Zeljeznickog prometa i unutarnjih plovnih putova. Te su
ciljne vrijednosti bile nerealne te su drzave clanice utvrdile vlastite
ciljne vrijednosti koje nisu bile uskladene s njima. Sud je opéenito
zakljucio da se intermodalni prijevoz tereta jos uvijek ne moze
natjecati na ravnopravnoj osnovi s cestovnim prijevozom zbog
regulatornih i infrastrukturnih prepreka. Sud je iznio niz preporuka
za povecanje djelotvornosti potpore EU-a u tom podrucju.

Tematsko izvjesc¢e Suda u skladu s clankom 287. stavkom 4.
drugim podstavkom UFEU-a.
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