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Sazetak

Panoramski pregledi donose opsezan opis i analizu podrucja politika EU-a, koji se
velikim dijelom temelje na javno dostupnim informacijama. U ovom se panoramskom
pregledu opisuju i analiziraju aktivnosti EU-a u podrucju prometa. Sud se usredotocio
na ulaganja u infrastrukturu financirana iz prora¢una EU-a te iznosi odredena
medusektorska pitanja utvrdena tijekom novijih revizija kojima je obuhvaceno pet
glavnih nacina prijevoza: cestovni, Zeljeznicki, zracni i pomorski prijevoz te prijevoz
unutarnjim plovnim putovima. Sud na temelju svojih opazanja i preporuka daje
horizontalni pregled klju¢nih izazova koji se javljaju u razvoju i financiranju prometa u
EU-u. Osim vlastitih izvjes¢a Sud je za potrebe ovog pregleda uzeo u obzir i izvjeséa
drugih vrhovnih revizijskih institucija (VRI) te klju¢ne dokumente, studije, evaluacije i
podatke u vezi s prometnom politikom EU-a, kao i stajaliSta drugih institucija EU-a i
medunarodnih institucija.

Promet je strateski vazan sektor gospodarstva EU-a koji izravno utjece na
svakodnevne Zivote gradana EU-a, a usluge prijevoza podrucje su na koje otpada
otprilike 11 milijuna radnih mjesta. Promet je okosnica europskih integracija jer su
odrZive prometne mreze koje su potpuno medusobno povezane nuzan preduvjet za
dovrsetak i pravilno funkcioniranje europskog jedinstvenog trzista.

Prijevoz putnika i tereta u EU-u biljeZi postojan rast tijekom posljednjih desetljeca
te se oCekuje da ¢e se taj rast nastaviti, iako nesto sporije. Najveci dio putnickih i
tonskih kilometara ostvaruje se u cestovnom prijevozu te trenutacno stanje na trzistu
ne potice korisnike u dovoljnoj mjeri da prijedu na druge nacine prijevoza, koji su s
ekonomskog stajalista u pravilu i dalje manje konkurentni.

Promet je jedno od podrucja u kojima EU dijeli nadleznost s drzavama ¢lanicama,
Sto znadi da one zadrZavaju nadleznost u pitanjima koja EU nije obuhvatio zajednickim
prometnim politikama i strategijama. Ugovorom o funkcioniranju EU-a (UFEU)
postavljeni su temelji za uspostavu transeuropske prometne mreze (TEN-T), integrirane
multimodalne mreZe koja omogucuje brzo i jednostavno kretanje osoba i robe diljem
EU-a. Ta se mreZa sastoji od dvaju komponenti. ,,Osnovna mreza”, koja bi trebala biti
dovrSena do 2030., obuhvaca strateski najvaznije veze i ¢vorove u EU-u.
»,Sveobuhvatna mreza” trebala bi biti dovrSena do 2050. te je njezin cilj Siri: zajamditi
pristupacnost i povezanost za sve regije EU-a.

Odgovornost za razvoj, financiranje i izgradnju prometne infrastrukture u prvom
redu snose drZzave Clanice. Financijska sredstva EU-a, kojima se mora ostvariti dodana



vrijednost EU-a, mogu imati tek ulogu katalizatora te se njima pokriva samo mali dio
ukupnih potrebnih ulaganja. Potpora provedbi prometne politike pruza se s pomocu
niza instrumenata EU-a za financiranje, u okviru kojih su za razdoblje 2007. — 2020.

stavljena na raspolaganje sredstva u ukupnom iznosu od otprilike 193 milijarde eura.

Razvoj prometne infrastrukture u EU-u sa sobom nosi znatne izdatke. Komisija
procjenjuje da ukupna potrebna ulaganja u tom podrucju dosezu iznos od otprilike
130 milijardi eura godisSnje, povrh ¢ega su potrebna znatna dodatna ulaganja u
odrZzavanje. Samo za osnovnu mrezu TEN-T-a procijenjeni troSkovi u razdoblju
2021. - 2023. dosegnut ¢e 500 milijardi eura, a uzmu li se u obzir sveobuhvatna mreza i
druga ulaganja u promet, taj se iznos povecava na 1,5 bilijuna eura.

Medutim, nakon gospodarske krize iz 2008. smanjenje ulaganja u prometnu
infrastrukturu usporilo je modernizaciju prometne mreze EU-a te je prosjec¢na razina
ulaganja bila daleko ispod potrebne razine. Za postizanje ciljeva mreze TEN-T u
predvidenom roku potrebna je znatna kolicina financijskih sredstava. S obzirom na
ogranicenu dostupnost javnih sredstava, povecéanje ulaganja iz privatnog sektora u
stratesku prometnu infrastrukturu smatra se klju¢nim.

Stopa razvoja infrastrukture razlikuje se od drzave ¢lanice do drzave c¢lanice
EU-a, pri ¢emu su zaostatci i dalje osobito vidljivi u kvaliteti i dostupnosti
infrastrukture, posebno u isto¢nim regijama. Dok je osnovna mreza TEN-T u nekim
drzavama ¢lanicama vec¢ dovrsena ili je blizu dovrsetku, drugima je preostalo jos
mnogo posla.

Komisija je potvrdila da je uspjesno i koordinirano uvodenje inteligentnih sustava
za upravljanje prometom, koje je trenutacno u tijeku, klju¢no za realizaciju
paneuropskog, komodalnog i istinski integriranog prometnog sustava. Osim toga,
automatizacija, digitalizacija i zajednicka mobilnost trendovi su koji se naglo Sire i koji
bi mogli doprinijeti ve¢oj ucinkovitosti prometnih sustava. Medutim, nove tehnologije i
obrasci mobilnosti takoder donose izazove u pogledu primjerenosti zakonodavnog
okvira, zaStite privatnosti, sigurnosti, odgovornosti i sigurnosti podataka.

Komisija je aktivno pruzala potporu otvaranju i liberalizaciji unutarnjeg trzista
prijevoza. Medutim, i u tom podrucju i dalje postoje odredeni izazovi, posebice u
upravljanju Zeljeznickim i zracnim prometom.

Otprilike jedna Cetvrtina svih emisija staklenickih plinova u EU-u uzrokovana je
prometom. S obzirom na to da su se razine emisija uzrokovane prometom od



2014. godine ponovno pocele povecavati, njihovo smanjenje postaje jedan od glavnih
izazova u ostvarivanju opcih ciljeva EU-a u pogledu dekarbonizacije.

lako je ostvaren odreden napredak u razvoju infrastrukture i otvaranju
unutarnjeg trzista prijevoza te su predloZene mjere za ubrzanje dekarbonizacije
prometa, EU se i dalje suoCava sa sljedec¢im izazovima:

uskladivanje relevantnih i ostvarivih ciljeva i prioriteta u podrucju prometa s
dostupnim resursima

uvodenje djelotvornih instrumenata na razini EU-a kojima ¢e se zajamciti da se
odluke drzava ¢lanica o infrastrukturi dodatno usklade s prioritetima EU-a, s
posebnim naglaskom na prekograni¢nim dionicama

usmjeravanje financijskih sredstava EU-a na prioritete s najve¢om dodanom
vrijednoséu EU-a

poboljsanje planiranja, provedbe i pracenja projekata financiranih sredstvima
EU-a

jamcenje odgovarajuceg odrzavanja i odrzivosti infrastrukture

ulaganje vecih napora u prijelaz s cestovnog prijevoza tereta na druge nacine
prijevoza.



Cilj ovog panoramskog pregleda i
pristup njegovoj izradi

U ovom se panoramskom pregledu opisuju i analiziraju aktivnosti EU-a u podrucju
prometne politike. Sud se usredotocio na ulaganja u infrastrukturu financirana iz
proracuna EU-a te iznosi odredena medusektorska pitanja utvrdena tijekom novijih
revizija kojima je obuhvaceno pet glavnih nacina prijevoza: cestovni, Zeljeznicki, zracni i
pomorski prijevoz te prijevoz unutarnjim plovnim putovima®. Sud je tijekom posljednjih
osam godina objavio 13 tematskih izvje$éa u tom podrucju (vidi prilog I.). Sud na
temelju svojih opazanja i preporuka daje horizontalni pregled klju¢nih izazova koji se
javljaju u razvoju i financiranju prometa u EU-u. Povlacenje Ujedinjene Kraljevine iz
EU-a vjerojatno Ce utjecati na planiranje i provedbu prometnih politika EU-a. Medutim,
s obzirom na to da su u vrijeme objavljivanja ovog dokumenta pregovori i dalje bili u
tijeku te da jos nije bilo jasno koje ¢e biti konkretne posljedice, Sud je odlucio da nece
obraditi taj aspekt u ovom panoramskom pregledu.

U panoramskim pregledima Suda donosi se opsezan opis i analiza podrucja
politika EU-a, koji se velikim dijelom temelje na prethodnim aktivnostima Suda i javno
dostupnim informacijama. Panoramski pregled nije revizija: on se ne temelji na novim
revizijskim aktivnostima, niti se u njemu iznose novi revizijski nalaziili preporuke.
Medutim, on mozZe sadrzavati zakljucke i preporuke iz prethodno objavljenih izvjesca.
Odgovori Komisije na nalaze i preporuke Suda iz izvjes¢a Ciji se sadrzaj navodi u ovom
dokumentu objavljeni su zajedno s pripadajucim izvjeséima te su dostupni na
internetskim stranicama Suda.

Osim vlastitih izvjes¢a Sud je za potrebe ovog pregleda uzeo u obzir i izvjeséa
drugih vrhovnih revizijskih institucija (VRI) te kljucne dokumente, studije, evaluacije i
podatke u vezi s prometnom politikom EU-a, kao i stajaliSta drugih institucija EU-a i
medunarodnih institucija. Revizori su usto obavili razgovore s predstavnicima Europske
komisije, Europskog parlamenta, Europske investicijske banke (EIB) i Organizacije za
ekonomsku suradnju i razvoj (OECD). Sud je tijekom izrade ovog pregleda odrzavao
stalni dijalog s Komisijom te su, u mjeri u kojoj je to moguce, uzete u obzir njezine
primjedbe na sadriaj ovog panoramskog pregleda.

1 Drugi relevantni aspekti prometa kao 3to su prava putnika nisu obuhvaceni ovim

pregledom, ali procjena tog podrucja iznesena je u nedavno objavljenom tematskom
izvje$¢éu Suda br. 30/2018 ,,Putnici u EU-u imaju opsezna prava, ali se i dalje moraju boriti da
ih ostvare” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/

Cilj je ovog panoramskog pregleda pruziti dionicima i zainteresiranim stranama
jasne i pristupacne informacije te time potaknuti dionike da poboljsaju mjere i/ili
koordinaciju mjera kako bi doprinijeli naporima koje EU ulaZe u postizanje ciljeva svoje
prometne politike.

Pregled se sastoji od sljedecih dijelova:

(a) udijelul. daje se pregled glavnih ciljeva politike EU-a za prometni sektor,
povezanog okvira upravljanja te kolicine i dostupnosti potrebnih financijskih
sredstava

(b) udijelu ll. opisuje se trenutacno stanje u klju¢nim podrucjima prometnog sektora
u EU-u

(c) udijelu lll. iznose se medusektorska pitanja i kljucni izazovi za koje Sud smatra da
¢e biti vazni i u buducnosti.



Dio I.: pregled prometnog sektora u
EU-u

Promet je strateski vazan sektor gospodarstva EU-a: usluge prijevoza podrucje su
na koje je 2016. godine otpadalo priblizno 5 % bruto dodane vrijednosti EU-a%i 5,2 %
svih radnih mjesta (Sto odgovara broju od otprilike 11 milijuna zaposlenika). Promet
izravno utjeCe na svakodnevne Zivote gradana EU-a te se njime jamci da roba od vise
od 11 milijuna proizvodaca u EU-u dode do potro$aca®. Zbog toga su dobri prometni
sustavi okosnica europske integracije. Pomno osmisljene i odrzive prometne mreze
koje su potpuno medusobno povezane nuzan su preduvjet za dovrsetak i pravilno
funkcioniranje europskog jedinstvenog trzista.

Ucinkovite usluge prijevoza i infrastruktura nuzni su kako bi se iskoristile
gospodarske prednosti svih regija EU-a, pruzila potpora unutarnjem trzistu i rastu te
promicala gospodarska, teritorijalna i socijalna kohezija. S obzirom na srediSnju ulogu
koju zauzima, promet je takoder usko povezan s podrucjima politika kao Sto su okolis,
zaposljavanje i rast, socijalne politike i digitalizacija.

Prometna politika EU-a utvrdena je Ugovorom o funkcioniranju EU-a (UFEU)*.
RijecC je o jednom od prvih podrucja u kojima je EU izrazio svoju namjeru uspostave
zajednickog trzista, odnosno otvaranja prometnih mreza i uvodenja slobode pruzanja
usluga prijevoza.

Vrijednost proizvedene robe i pruzenih usluga u odredenom podrucju, industriji ili
gospodarskom sektoru.

Europska komisija, Delivering TEN-T: Facts and figures (Izgradnja mreze TEN-T: Cinjenice i
brojke), rujan 2017., str. 5.

Clanak 4. stavak 2. to¢ka (g) i glava VI.
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Glavni dokumenti u kojima se utvrduju ciljevi prometne politike EU-a nazivaju se
bijele knjige, koje Komisija objavljuje otprilike svakih deset godina®. U najnovijoj bijeloj
knjizi, onoj iz 2011. godine, utvrden je plan s deset kljuénih ciljeva (vidi prilog Il.) za
uspostavu jedinstvenog europskog prometnog prostora s konkurentnim prometnim
sustavom u kojem se ucinkovito gospodari resursima.

Prioriteti iz bijele knjige iz 2011. godine nadopunjavaju se nizom strateskih
dokumenata® i dokumenata o prometnoj politici, kako za pojedina¢ne naéine prijevoza
tako i s medusektorskog stajalista.

Kako bi se razvila integrirana multimodalna mreza koja omogucuje brzo i
jednostavno kretanje osoba i robe diljem EU-a, UFEU-om (vidi glavu XVI.) su takoder
postavljeni temelji za uspostavu transeuropske prometne mreze (TEN-T). Komisija je
1996. godine objavila smjernice za mrezu TEN-T kao temelj za razradu politike za
TEN-T. U smjernice su se ¢esto uvodile izmjene, a potom je 2013. donesena uredba’.
Uredbom su utvrdeni rokovi za dovrsetak ,,osnovne” (2030.) i ,,sveobuhvatne” (2050.)
komponente te mreze (vidi tablicu 1.) i, Sto je vazno, pristup koji se temeljio na
pojedinacnim prioritetnim projektima zamijenjen je pristupom koji se temelji na
multimodalnoj mrezi koridora na razini cijelog EU-a. Projekti se sada planiraju u okviru
planova koridora kojima su obuhvadéeni svi nacini prijevoza i za koje je zaduzeno
12 europskih koordinatora koje je Komisija imenovala da olakSavaju i nadziru
koordinirani razvoj koridora osnovne mreze TEN-T-a.

> COM(1992) 494 final od 2. prosinca 1992., COM(2001) 370 od 12. rujna 2001. i
COM(2011) 144 od 28. ozujka 2011., ,,Plan za jedinstveni europski prometni prostor —
ususret konkurentnom prometnom sustavu u kojem se ucinkovito gospodari resursima”.

Na primjer: ,, Europa 2020. — Strategija za pametan, odrZiv i ukljuciv rast”,

COM(2010) 2020 final; ,,Okvirna strategija za otpornu energetsku uniju s naprednom
klimatskom politikom”, COM(2015) 80 final; ,, Europska strategija za mobilnost s niskom
razinom emisije”, COM(2016) 501 final (2016.); ,Strategija zrakoplovstva za Europu”,
COM(2015) 598 final; ,,Zrakoplovstvo: otvorena i povezana Europa”, COM(2017) 286 final;
»Europska strategija za kooperativne inteligentne prometne sustave”, COM(2016) 766 final;
,Strateski ciljevi i preporuke za politiku pomorskog prometa EU-a do 2018,

COM(2009) 0008 final; paketi ,,Europa u pokretu” — ,Program za socijalno pravedan
prelazak na Cistu, konkurentu i povezanu mobilnost za sve”, COM(2017) 0283 final.

7 Uredba (EU) br. 1315/2013 od 11. prosinca 2013. o smjernicama Unije za razvoj
transeuropske prometne mreze (SL L 348, 20.12.2013., str. 1.).
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Tablica 1. — Opseg mreze TEN-T

Sveobuhvatna mreza

Osnovna mreza (km)

(km)
Zeljezni¢ke pruge 50 762 138 072
Ceste 34401 136 706
Unutarnji plovni putovi 12 880 23506

Izvor: Komisija, Ex post evaluation of Cohesion policy programmes for 2007. — 2013. (Ex post evaluacija
programa kohezijske politike za razdoblje 2007. — 2013.), radni paket 5.

12 Sveobuhvatna mreza osmisljena je s ciljem jamcenja pristupa i povezanosti za sve
regije EU-a. Osnovna mreza sastoji se od strateski najvaznijih veza i ¢vorova u
sveobuhvatnoj mrezZi koji su rasporedeni u devet koridora (vidi sliku 1.) i obuhvaéeni
jednim od triju horizontalnih prioriteta (Europski sustav upravljanja Zeljezni¢kim
prometom (ERTMS), morske autoceste i sigurnost na cestama).

Slika 1. — Koridori osnovne mreze TEN-T

Atlantski, balticko-jadranski, mediteranski, Sjeverno more — Baltik, Sjeverno more — Sredozemlje,
Bliski istok — isto¢ni Mediteran, rajnsko-alpski, rajnsko-dunavski, skandinavsko-mediteranski

Izvor: Europska komisija.
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Promet je jedno od podruéja u kojima EU i drzave &lanice dijele nadleZnost®. To
znacidai EU i drzave ¢lanice mogu izradivati i usvajati pravno obvezujuce akte. Drzave
Clanice mogu donositi vlastite zakone i pravila pod uvjetom da EU nije utvrdio
zajednicku prometnu politiku ili strategiju za relevantno podrucje.

Glavni su dionici na razini EU-a Komisija, Europski parlament i Vijece
(vidi prilog Ill.). Kao i u svim podrucjima politika EU-a, Komisija predlaze zakonske akte
i provodi politike, dok Europski parlament i Vijece usvajaju zakonske akte, u pravilu na
temelju prijedloga Komisije.

Glavni su dionici u drzavama ¢lanicama nacionalna, regionalna i lokalna tijela
vlasti koja su odgovorna za promet i politiku ulaganja, kao i teretni i putnicki
prijevoznici.

Kao najvazniji aspekt valja istaknuti da prometne mreze i usluge prijevoza donose
koristi milijunima gradana i poduzeca.

Odgovornost za razvoj, financiranje i izgradnju prometne infrastrukture u prvom
redu snose drZzave ¢lanice. Financijska sredstva EU-a, kojima se mora ostvariti dodana
vrijednost EU-a, mogu imati tek ulogu katalizatora te se njima pokriva samo mali dio
ukupnih potrebnih ulaganja.

Razvoj prometne infrastrukture u EU-u sa sobom nosi znatne izdatke. Komisija
procjenjuje da ukupna ulaganja koja su potrebna u tom podrucju (za mrezu TEN-T i
urbanu infrastrukturu) dosezu iznos od otprilike 130 milijardi eura godisnje. Usto su
potrebna znatna dodatna ulaganja u odrZavanje®. Procjenjuje se da ¢e za razvoj
osnovne mreze u razdoblju 2021. — 2030. biti potrebno ulozZiti 500 milijardi eura. Uzmu

¢ Clanak 4. stavak 2. to¢ke (g) i (h) UFEU-a.

° Europska komisija, ,,Europa u pokretu: Program za socijalno pravedan prelazak na €istu,

konkurentnu i povezanu mobilnost za sve”, COM(2017) 283 final od 31. svibnja 2017., str. 7.
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li se u obzir sveobuhvatna mreza'® i druga ulaganja u promet taj iznos doseze otprilike
1,5 bilijuna eura®.

Medutim, nakon gospodarske krize iz 2008. smanjenje ulaganja u prometnu
infrastrukturu usporilo je modernizaciju prometne mreze EU-a'%. Prema najnovijem
izvje$¢u Komisije o napretku u provedbi mreze TEN-T*® od pocetka krize prosje¢na
vrijednost ulaganja u EU-u bila je daleko ispod razine od 100 milijardi godiSnje.

Potpora provedbi prometne politike pruza se s pomodéu niza instrumenata EU-a za
financiranje, u okviru kojih su za razdoblje 2007. — 2020. stavljena na raspolaganje
sredstva u ukupnom iznosu od 193 milijarde eura (vidi tablicu 2.). Potpora se pruza i
pod izravnim i pod podijeljenim upravljanjem*“. Dva glavna instrumenta ¢ine
Instrument za povezivanje Europe (CEF)*® te europski strukturni i investicijski fondovi
(ESIF). U okviru prvog instrumenta (kojim izravno upravlja Komisija) prioriteti su
osnovna mreza TEN-T-a, prekogranicne veze, uklanjanje uskih grla i projekti za
interoperabilnost, dok u okviru drugog (koji se primjenjuje pod podijeljenim
upravljanjem) prioriteti obuhvacaju i povecanje regionalne mobilnosti te povezivanje
sekundarnih i tercijarnih évorova s infrastrukturom TEN-T-a€,

10" Uredbom o mreZi TEN-T iz 2013. godine rok za dovrietak sveobuhvatne mreZe utvrden je za

2050. godinu.

1 Europska komisija, Delivering TEN-T: Facts and figures (lzgradnja mreze TEN-T: injenice i

brojke), rujan 2017.

12 Europska komisija, Transport in the European Union — Current Trends and Issues — 2018

(Promet u Europskoj uniji: trenutacni trendovi i problemi —2018.), str. 12.

13 |zvjesée o napretku u provedbi mreZe TEN-T 2014. — 2015., COM(2017) 327 final,
19. lipnja 2017., str. 3.

14U sluéaju izravnog upravljanja (npr. CEF, program Obzor 2020.) Komisija odabire izvodace,

dodjeljuje bespovratna sredstva, obavlja prijenos sredstava i prati sufinancirane aktivnosti.
U slucaju podijeljenog upravljanja (npr. ESIF) Komisija delegira izvrSenje dijela proracuna
drzavama clanica, no i dalje snosi krajnju odgovornost.

5 Vidi Uredbu Vijeca (EU) br. 1316/2013 od 11. prosinca 2013. o uspostavi Instrumenta za
povezivanje Europe.

16

U razdoblju 2007. — 2013. otprilike 47 % sredstava iz Kohezijskog fonda izdvojeno je za
projekte mreze TEN-T. Vidi zavrsno izvjeSée Europske komisije o prometu, radni paket 5. —
Ex post evaluation of Cohesion Policy programmes for 2007. — 2013., focusing on the ERDF
and the Cohesion Fund (Ex post evaluacija programa kohezijske politike za razdoblje

2007. - 2013. s naglaskom na EFRR i Kohezijski fond, 2016., str. 97.
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Tablica 2. — Proracunska sredstva EU-a dodijeljena za promet u razdoblju

2007. - 2020. (u milijardama eura)

EFRR i Kohezijski fond / ESIF 81,8
TEN-T 8,0
Program Marco Polo 0,5

CEF za promet —
FP7" za promet 4,2
Obzor 2020. za promet —

Ukupno 94,5

! Sedmi okvirni program za istrazivanje i tehnoloski razvoj.

2

Izvor: Sud, na temelju javno dostupnih podataka.

68,5

24,17

6,3

98,9

Ukljucujuci sredstva u iznosu od 11,3 milijarde eura prenesena iz Kohezijskog fonda.

150,3
8,0
0,5

24,1
4,2
6,3

193,4

Na vedinu financijskih sredstava EU-a (78 %) izdvojenih za promet tijekom dvaju

programskih razdoblja od 2007. do 2020. godine primjenjuje se podijeljeno

upravljanje. Medutim, biljeZi se povecanje udjela financijskih sredstava kojima izravno
upravlja Komisija, i to s 13 % u razdoblju 2007. —2013. na 31 % u razdoblju

2014.-2020.

Promet je najvece rashodovno podrucje EFRR-a i Kohezijskog fonda u obama

programskim razdobljima (24 % ukupnih sredstava dodijeljenih za razdoblje

2007.—-2013.i 20 % za razdoblje 2014. — 2020.). Gotovo polovica rashoda za promet iz

EFRR-a i Kohezijskog fonda za razdoblje 2007. — 2020. izdvojena je za ceste (vidi

tablicu 3.).
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Tablica 3. — Proracunska sredstva dodijeljena iz EFRR-a i Kohezijskog

fonda po prometnim sektorima u razdoblju 2007. — 2020. (u milijardama

eura)
Sektor 2007. - 2013. 2014. - 2020.
Ceste 42,6 [T N T  EE EE  TTR TR EI TVE 52% | 30,0 INNNNENNENNNNNENNNN | 44%
Zeljeznice 23,1 [NIINTHNTR TR M TRIN TR 28% | 18,6 NN 27%
Gradski promet 8,2 [N 10% 12,5 IR 18%
Luke 3,1 1l 4% 2,0 3%
Multimodalni prijevoz | 1,8/ 2% 2,2/l 3%
Inteligentni prometni
1,0 2,1
sustavi (ITS) u 1% o 3%
0,4 0,7
Unutarnji plovni putovi I 1% 1 1%
Zraéni prijevoz L6l 2% 0,4/] 1%
Ukupno za promet 81,8 100% 68,5 100 %

Izvor: Sud, na temelju podataka koje je dostavila Komisija.

23 po prosinca 2017. iz CEF-a je (samo u razdoblju 2014. — 2020.) za financiranje
projekata izdvojen iznos od 22,3 milijarde eura (otprilike 93 % proracuna CEF-a za
promet, vidi tablicu 4.). Vecina financiranih projekata odnosi se na koridore osnovne
mreze (79 %) i povezana je s odrzivim nacinima prijevoza kao $to su prijevoz
Zeljeznicama ili unutarnjim plovnim putovima.

Tablica 4. - Financijska sredstva izdvojena iz CEF-a

Ukupno dodijeljeno za %
Sektor projekte (prosinac 2017., ukupnog
u milijardama eura) iznosa

Zeljeznice 16,4 INENENENEENENE 74 %
Unutarnji plovni putovi 17/ 8%
Ceste 1,7/ 8%
Zracni prijevoz 1,30 6%
Pomorski prijevoz )] | 4%
Multimodalni prijevoz 0,3|! 1%
Ukupno 22,3 100 %

Izvor: Sud, na temelju podataka koje je dostavila Komisija.

24 U vrijeme izrade ovog pregleda raspodjela financijskih sredstava u viSegodiSnjem
financijskom okviru (VFO) za razdoblje 2021. — 2027. jos nije bila usvojena. U skladu s
prijedlogom Komisije o uredbi o CEF-u'’ za promet bi se izdvojilo 30,6 milijardi eura,
uklju€ujudi doprinos iz Kohezijskog fonda u iznosu od 11,3 milijarde eura. Prijedlogom
Komisije o uredbi kojom se utvrduju zajednicke odredbe za razdoblje 2021. — 2027. za

7 Prijedlog Uredbe o uspostavljanju Instrumenta za povezivanje Europe i stavljanju izvan
snage uredbi (EU) br. 1316/2013 i (EU) br. 283/2014, COM(2018) 438 final, 6. lipnja 2018.
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sedam fondova pod podijeljenim upravljanjem®® predvida se ukupan iznos od
242 milijarde eura iz EFRR-a i Kohezijskog fonda, ali u ovoj fazi nije navedena
raspodjela sredstava po sektorima.

OECD je istaknuo vaznost povedéanja ulaganja iz privatnog sektora u stratesku
prometnu infrastrukturu kako bi se nadoknadio manjak dostupnih javnih financijskih
sredstava’®. EU za privlacenje privatnih ulaganja u promet upotrebljava financijske
instrumente kao Sto su zajmovi i jamstva (koji su opisani u nastavku).

(@) DuZni¢kim instrumentom CEF-a, u okviru kojeg se proracun EU-a upotrebljava za
izdavanje jamstava, i to u prvom redu za financiranje sredstvima EIB-a, pruzena je
potpora u 10 projekata u podrucju prometa te su mobilizirana ulaganja u
vrijednosti od vise od 13 milijardi eura.

(b) Grupa EIB-a i Komisija zajedno su 2015. godine pokrenuli Europski fond za
strateska ulaganja (EFSU) kako bi se lakSe prevladao trenutacni manjak ulaganja u
EU-u. Dosad su iz tog fonda izdvojena sredstva u iznosu od 5,6 milijardi eura za
45 projekata kojima se doprinosi ostvarenju ciljeva u podruéju prometa?’.

(c) Osim toga, EIB je za projekte u podrucju prometa u razdoblju 2007. — 2018. izdao
zajmove u vrijednosti od priblizno 140 milijardi eura?®®.

8 Prijedlog Uredbe o utvrdivanju zajedni¢kih odredbi o Europskom fondu za regionalni razvoj,
Europskom socijalnom fondu plus, Kohezijskom fondu i Europskom fondu za pomorstvo i
ribarstvo i financijskih pravila za njih i za Fond za azil i migracije, Fond za unutarnju
sigurnost i Instrument za upravljanje granicama i vize, COM(2018) 375 final,

29. svibnja 2018.

19 OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings (Potrebe u pogledu
strateSke prometne infrastrukture do 2030.: glavni nalazi), publikacije OECD-a, Pariz, 2011.,
str. 6.

20 popis projekata u okviru EFSU-a, stanje u listopadu 2018. — projekti za koje su sklopljeni
ugovori (http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm).

21 popis projekata koje EIB financira, stanje u listopadu 2018.

(http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index).


http://www.eib.org/en/efsi/efsi-projects/index.htm
http://www.eib.org/en/projects/loan/list/index
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Dio Il.: trenutacno stanje u kljucnim
podrucjima prometnog sektora u EU-u

Prijevoz biljeZi postojan rast te se oCekuje da Ce se taj rast nastaviti

Tijekom posljednjih desetljeca prijevoz putnika i tereta u EU-u biljezi postojan
rast??: u razdoblju 1995. — 2016. u putni¢kom prijevozu zabiljeZeno je poveéanje s
5335 milijardi putnickih kilometara na 6802 milijarde, a u teretnom prijevozu s
2846 milijardi tonskih kilometara na 3661 milijardu. Komisija procjenjuje da ce se taj
rast nastaviti, iako nesto sporije nego u proslosti. Prema njezinoj prognozi u razdoblju
2010. — 2050. aktivnosti prijevoza putnika povecat ¢e se za 42 %, a aktivnosti prijevoza
tereta kopnom i unutarnjim plovnim putovima za 60 %23, Prognozirani rast za
medunarodni pomorski prijevoz jos je veéi s poveéanjem od 71 % u istom razdoblju.

Povecanje u koriStenju prijevoza moglo bi u slué¢aju nekih nacina prijevoza dovesti
do izazova u pogledu kapaciteta. ZagusSenje prometa vec je sad velik problem za okolis i
gospodarstvo koji, prema procjenama, EU-u donosi godisnji troSak od 140 milijardi
eura?®. Procjenjuje se da ¢e se taj trosak do 2050. povedati za vise od 40 % u odnosu na
2010. godinu®.

22 Europska komisija (2018.), ,Promet u EU-u u brojkama — statisti¢ka knjiZica za 2018.”,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en.

23 Europa u pokretu: Program za socijalno pravedan prelazak na ¢istu, konkurentnu i
povezanu mobilnost za sve”, COM(2017) 283 final, str. 4.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-
people_2016_en.pdf.

% Procjena udinka priloZena prijedlogu Direktive Europskog parlamenta i Vijeéa o izmjeni
Direktive 1999/62/EZ o naknadama koje se naplacuju za koristenje odredenih infrastruktura
za teSka teretna vozila, SWD(2017) 180 final od 31. svibnja 2017., Prilog 4., str. 38.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_en
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/connect-to-compete-people_2016_en.pdf
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Za prijevoz putnika i robe prednost se daje cestama

Najvedi dio putnickih i tonskih kilometara ostvaruje se u cestovnim
putovanjima?®. Putovanje automobilom najées¢i je nadin prijevoza putnika s otprilike
71 % svih aktivnosti prijevoza u putnickim kilometrima, nakon Cega slijede zracni,
autobusni i Zeljeznicki prijevoz s redom otprilike 10 %, 8 % i 7 %. Na cestama se
takoder odvija 49 % prijevoza tereta u EU-u, nakon Cega slijede pomorski i Zeljeznicki
prijevoz?’ s redom otprilike 32 % i 11 %.

Dominantnost cestovnog prijevoza jo$ snaznije dolazi do izraZzaja ako se uzme u
obzir samo prijevoz putnika i tereta kopnom i unutarnjim plovnim putovima
(isklju€ujuci pomorski i zracni prijevoz). Na slici 2. vidljivo je da se vecina putnickih
kilometara ostvari putovanjima automobilom.

Slika 2. — Postotak putnickih kilometara ostvarenih u automobilima,
autobusima i vlakovima u skupini EU 28
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Osobni automobili Autobusi  HVlakovi

Izvor: statisticki podatci Eurostata (stanje u lipnju 2018.). Moguce je da zbog zaokruZivanja zbroj
pojedinacnih vrijednosti ne odgovara iznosu od 100 %.

%6 Europska komisija (2018.), ,Promet u EU-u u brojkama — statisti¢ka knjiZica za 2018.”,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_hr.

27 Zeljeznicki prijevoz tereta biljeZi drugacije udjele u drugim dijelovima svijeta, gdje je ¢esto

vodedi nacin prijevoza s trziSnim udjelima od 40 % i viSe (npr. u Sjedinjenim Americkim
Drzavama, Australiji, Kini, Indiji i Juznoj Africi). Vidi tematsko izvjes¢e Suda br. 8/2016
»Zeljezni¢ki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome putu” (http://eca.europa.eu).


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_hr
http://eca.europa.eu/

19

Unatoc cilju utvrdenom u bijeloj knjizi iz 2011. godine prema kojem bi se 30 %
cestovnog prijevoza na udaljenostima ve¢ima od 300 km do 2030. godine trebalo
preusmijeriti na druge nacine prijevoza, kao sto su Zeljeznicki ili vodni prijevoz, i vise od
50 % do 2050. godine, te unatoc pove¢anom naglasku koji EU stavlja na nacine
prijevoza prihvatljive za okolis, udio cestovnog prijevoza u prijevozu tereta kopnom i
unutarnjim plovnim putovima u stvarnosti se u razdoblju 2011. — 2016. povecao, i to sa
75,1 % na 76,4 % (vidi sliku 3.).

Slika 3. — Postotak tonskih kilometara ostvarenih u cestovnom prijevozu,
prijevozu unutarnjim plovnim putovima i Zeljeznickom prijevozu u
skupini EU 28
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Ceste m Unutarnji plovni putovi m Zeljeznice

Izvor: statisticki podatci Eurostata (stanje u lipnju 2018.). Moguce je da zbog zaokruZivanja zbroj
pojedinacnih vrijednosti ne odgovara iznosu od 100 %.

Kad je rije€ o slanju robe unutar EU-a, prednost se daje cestovnom prijevozu jer
nudi prednosti u pogledu fleksibilnosti, pouzdanosti, cijene, vremena i mogucnosti
dostave od vrata do vrata. Sud je 2016. godine objavio tematsko izvjesce o
Zeljeznickom prijevozu tereta u EU-u, u kojem je iznesena usporedba izazova s kojima
se suocavaju teretni prijevoznici koji upotrebljavaju Zeljeznice u odnosu na izazove u
cestovnom prijevozu tereta. Trenutacno stanje na trzisStu ne potice korisnike u
dovoljnoj mjeri da s cestovnog prijevoza prijedu na druge nacine prijevoza, koji su s
gospodarskog stajaliSta i dalje manje konkurentni. Na slici 4. prikazani su neki od
glavnih razloga za nepovoljniji polozaj Zeljeznickog prijevoza tereta u odnosu na
cestovni prijevoz.
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Slika 4. — lzazovi u Zeljeznickom prijevozu tereta u odnosu na izazove u

cestovnom prijevozu

Teret je U nepovoljnijem

svakog kilometra ]
) U nekim se
Troskovi pristupa zemljama ne
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=k G0 oG i 5

Izvor: tematsko izvje$ce Suda br. 8/2016 ,Zeljeznicki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome
putu”.

Promet ima i negativne vanjske ucinke kao Sto su nesrece, emisije staklenickih
plinova, zagadenje zraka i buka koji donose drustvene i gospodarske troSkove.
Procijenjeno je da su troskovi tih vanjskih ucinaka, ne uzevsi u obzir zagusenje
prometa, 2011. godine odgovarali iznosu od 4 % BDP-a u EU-u. Kao sto je Sud veé
naveo u nedavnom izvje$éu o Zeljeznicama velikih brzina??, u EU-u se trenutaéno vodi
rasprava o sustavima naplate u razli¢itim nacinima prijevoza (posebice o sustavima
naplate cestarina) koji se istodobno vode i nacelom ,korisnik pla¢a” i nacelom
»onecis¢ivac pla¢a”, u ¢emu se ocituje osvijeStenost o potrebi za dubinskom analizom
potencijalnih nedostataka i prednosti internalizacije vanjskih troskova. Internalizacija
vanjskih troskova znaci da korisnici snose troskove koje sami uzrokuju i stoga imaju
poticaja za promjenu svojeg ponasanja kako bi se ti trosSkovi smanijili. Internalizacija bi
imala znatne posljedice za prometne mreze, troSkove za krajnje potrosace i uporabu
prometne infrastrukture. Komisija trenutacno provodi studiju o internalizaciji vanjskih
troskova (,,Naplacivanje odrzive prometne infrastrukture i internalizacija vanjskih

2 Tematsko izvje$ée br. 19/2018 ,Europska mreza Zeljeznica velikih brzina nije stvarnost, veé
nedjelotvoran sustav nepovezanih dionica” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
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ucinaka prometa”) u svrhu bolje procjene mjere u kojoj su nacela , korisnik plaéa” i
Clanicama, kao i u svrhu prikupljanja informacija koje ¢e doprinijeti raspravi o tom
pitanju. Rezultati studije trebali bi biti dostupni sredinom 2019. godine.

Povecanje uporabe multimodalnog prijevoza, koje je veé dugi niz godina jedan od
glavnih ciljeva prometne politike EU-a, moZe odigrati ulogu u prijelazu s iskljucivo
cestovnog prijevoza na alternativna rjeSenja. Multimodalnost znaci da se tijekom istog
putovanja upotrebljavaju razliciti nacini prijevoza. Unato¢ odredenom napretku
tijekom posljednjih godina, multimodalni prijevoz i dalje nije rasiren u Europi?°. Glavni
je pravni instrument EU-a kojim se izravno pruza potpora multimodalnom prijevozu
Direktiva o kombiniranom prijevozu iz 1992.3%, koja je u vrijeme izrade ovog pregleda
bila u postupku izmjene. Potpora multimodalnim projektima uglavnom se pruza iz
EFRR-a i Kohezijskog fonda, u okviru kojih su u tu svrhu u razdoblju 2007. — 2020.
izdvojena sredstva u iznosu od otprilike 4 milijarde eura. Komisija je 2018. godinu
proglasila ,godinom multimodalnosti” i time izrazila namjeru da u toj godini promice
vaznost multimodalnosti za prometni sustav EU-a.

Inteligentni sustavi za upravljanje prometom: neizostavan dio
buduénosti prometa

Inteligentni sustavi za upravljanje prometom pojam su koji oznacava niz digitalnih
sustava za upravljanje prometom i prometne informacije koji se primjenjuju za
nekoliko nacina prijevoza (vidi okvir 1.). Komisija je potvrdila da je uspjesno i
koordinirano uvodenje takvih sustava klju¢no za realizaciju paneuropskog, komodalnog
i istinski integriranog prometnog sustava te da ono Cini neizostavan dio buduc¢nosti

29 U skladu s dokumentom Komisije SWD(2017) 362 final, ,,Procjena udinka priloZena
prijedlogu Direktive Europskog parlamenta i Vije¢a o izmjeni Direktive Vije¢a 92/106/EEZ o
utvrdivanju zajednickih pravila za odredene vrste kombiniranog prijevoza robe izmedu
drzava €lanica”, intermodalni prijevoz zauzimao je 2015. u ukupnom teretnom prijevozu u
EU-u udio od 18 % (ne ukljucujuéi zracni prijevoz, prijevoz cjevovodima i pomorski prijevoz
izmedu zemalja unutar i izvan EU-a) nakon Sto je tijekom pet godina koje su prethodile
2015. godini biljezio prosjec¢an godisnji rast od 3,5 %.

30

Direktiva Vije¢a 92/106/EEZ od 7. prosinca 1992. o utvrdivanju zajednickih pravila za
odredene vrste kombiniranog prijevoza robe izmedu drzava ¢lanica (SL L 368, 17.12.1992.,
str. 38.).
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prometa®!. Uvodenje je u tijeku te je u tu svrhu izdvojen iznos od priblizno
3,1 milijarde eura iz EFRR-a i Kohezijskog fonda za razdoblje 2007. — 2020., uz dodatna
sredstva u visini od 3 milijarde eura koja su krajem 2017. odobrena u okviru CEF-a.

Inteligentni prometni sustavi (ITS) sustavi su u kojima se informacijske i
komunikacijske tehnologije primjenjuju u podrucju cestovnog prometa,
ukljucujudi infrastrukturu, vozila i korisnike, te u upravljanju prometom i
mobilnoscu, te koji omoguduju povezivanje sa sustavima za ostale nacine
prijevoza.

Cilj je projekta Europskog sustava upravljanja Zeljeznickim prometom (ERTMS)
zamijeniti brojne nacionalne Zeljeznicke prometno-upravljacke sustave
jedinstvenim sustavom.

Cilj je projekta za istraZivanje i razvoj upravljanja zraCnim prometom na
jedinstvenom europskom nebu (SESAR) unaprijediti upravljanje zra¢nim
prometom modernizacijom i uskladivanjem sustava upravljanja zracnim
prometom, i to definiranjem, razvojem, potvrdivanjem i uvodenjem inovativnih
tehnoloskih i operativnih rjeSenja u podrucju upravljanja zra¢nim prometom.

Rije¢ni informacijski servisi (RIS) uvedeni su kako bi se omogucio brz prijenos
podataka izmedu mora i kopna razmjenom prognostickih informacija u
stvarnom vremenu.

Glavna je svrha informacijskog sustava za upravljanje plovidbom (VTMIS)
povecati sigurnost plovidbe i svesti utjecaj brodskih nesreca na okolis na
najmanju mogucu razinu.

Nadalje, cilj je europskog globalnog navigacijskog satelitskog sustava (Galileo)
pruziti bolje informacije o prostornom i vremenskom kretanju, Sto bi trebalo imati
znatan pozitivni utjecaj na usluge prijevoza i njihove korisnike. Buduci da u prometnom
sektoru precizno utvrdivanje poloZaja sve viSe ovisi o dostupnosti satelitskih signala,
uvodenje sustava Galileo utvrdeno je kao jedan od ciljeva u bijeloj knjizi iz
2011. godine. Sustav Galileo uveden je kao pandan americkom GPS-u i ruskom
GLONASS-u kako bi EU mogao biti samostalan u tom strateSkom sektoru. Ukupni
troskovi uvodenja tog sustava procjenjuju se na 10,5 milijardi eura te se on sastoji od

31 Europska komisija, ,,Provedba Bijele knjige o prometu iz 2011. ,,Plan za jedinstveni europski
prometni prostor — ususret konkurentnom prometnom sustavu u kojem se ucinkovito
gospodari resursima’ pet godina nakon njezine objave: postignuca i izazovi”,

SWD(2016) 226 final od 1. srpnja 2016., str. 24. i 25.
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30 satelita i povezane zemaljske infrastrukture. Uvodenje je u tijeku te Komisija
ocekuje da ¢e biti dovrseno do kraja 2020. godine.

Novi trendovi u prometu

Automatizacija, digitalizacija i zajednicka mobilnost trendovi su koji se naglo Sire
(vidi okvir 2.) i koji bi mogli doprinijeti ve¢oj ucinkovitosti prometnih sustava, $to bi
donijelo vedu sigurnost na cestama?3?, manji utjecaj na okoli$ i rjeda zagusenja
prometa.

Automatizacija: barem dio funkcija vozila obavlja se automatski, bez ikakvih
ulaznih informacija vozaca/upravljaca.

Digitalizacija: razmjena podataka medu razlic¢itim subjektima u prometnom
sustavu koja omoguduje uskladivanje ponude i potraznje u stvarnom vremenu,
Sto vodi do ucinkovitije uporabe resursa. Digitalizacija bi mogla doprinijeti
ostvareniju istinski multimodalnog prometnog sustava u kojem su svi nacini
prijevoza objedinjeni u jedinstvenu uslugu neometanog prijevoza putnika i
robe.

Zajednicka mobilnost: zajednicka uporaba vozila, primjerice bicikala ili
automobila.

Trenutacdno se testiraju potpuno automatizirana vozila te je lako zamisliti da ce
zahvaljujuéi tehnoloskom razvoju ona u konacnici postati uobicajena pojava na
cestama. Za potpuno automatiziranu voznju bit ¢e potrebna napredna
telekomunikacijska i satelitska infrastruktura, kao i usluge za odredivanje polozaja
vozila i komunikaciju medu njima. Nakon Sto se sustav Galileo uspjeSno uvede, njime
¢e se pruzati usluge koje su potrebne da bi se odgovorilo na te potrebe.

32 Jako je zahvaljujuéi znathom napretku tijekom posljednjih nekoliko desetljeéa (broj smrtno
stradalih osoba smanjen je u razdoblju 2001. — 2016. s gotovo 55 000 na 25 650) cestovni
prijevoz u EU-u postao najsigurniji na svijetu, taj se napredak tijekom posljednjih Cetiriju
godina usporio. Za ostvarenje cilja utvrdenog u bijeloj knjizi, prema kojoj bi se do
2050. godine broj smrtno stradalih trebao svesti na nulu, bit ¢e potrebno uloziti dodatne
napore.
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Medutim, nove tehnologije i obrasci mobilnosti takoder donose izazove u
pogledu primjerenosti zakonodavnog okvira, zastite privatnosti, sigurnosti,
odgovornosti i sigurnosti podataka®3. U strategiji EU-a za mobilnost buduénosti iz
2018. godine®* Komisija iznosi prijedloge o tome kako rijesiti pitanja koja izazivaju
najvecu zabrinutost.

Dodatan izazov Cine prilagodba infrastrukture novim obrascima mobilnosti i
izgradnja nove infrastrukture za Cista, alternativna goriva koje iziskuju nova ulaganja i
izmijenjeni pristup osmisljavanju mreza i poslovnih modela. Infrastruktura za punjenje
kljuéna je za poticanje razvoja elektromobilnosti i, prije svega, poveéanje broja
elektri¢nih vozila na cestama®®. EU je 2013. uveo strategiju za ¢ista goriva®®, ¢ija je
svrha zajamciti uspostavu mreZe postaja za opskrbu alternativnim gorivima (ukljucujudi
stanice za elektri¢cno punjenje) koje su osmisljene i upotrebljavaju se na standardiziran
nacin.

lako je postignut napredak u razvoju prometne infrastrukture u EU-u, i
dalje postoje izazovi

Za neometan prijevoz putnika i robe od vrata do vrata u EU-u potrebna je
napredna prometna infrastruktura koja dobro funkcionira. Klju¢an element u razvoju
europskog prometnog sustava Cini dovrSetak mreze TEN-T. Vaznu ulogu imaju i druge
komponente prometnog sustava, kao Sto je gradski prijevoz, jer se u njemu najizravnije
mogu osjetiti brojni negativni vanjski u¢inci prometnog sektora (npr. nesrece,
oneciséenje i buka).

* SWD(2016) 226 final, str. 38.

3 Europska komisija, ,,Na putu prema automatiziranoj mobilnosti: strategija EU-a za
mobilnost buduénosti”, COM(2018) 283 final od 17. svibnja 2018.

35 Uzimajuéi u obzir ukupan broj putni¢kih automobila, ukupan udio elektrié¢nih vozila u EU-u
iznosio je 2017. tek oko 0,3 %", Europski parlament, IstraZivanje za Odbor za promet i
turizam — Charging infrastructure for electric road vehicles (Infrastruktura za punjenje
elektri¢nih cestovnih vozila), str. 13.

36 Cista energija u prometu: europska strategija za alternativna goriva”, COM(2013) 17 final
od 24. sijecnja 2013.
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41 ProSirenje s 15 na 28 drZava €lanica EU-a donijelo je promjene u logisti¢kim
lancima i zemljopisnim obrascima trgovine, kao i strukturni izazov brzog razvoja
prometne infrastrukture u EU-u, osobito u novim drzavama ¢lanicama.

A7 Kao najfleksibilniji nacin prijevoza, cestovni prijevoz najlakse se prilagodio tim
novim okolnostima, dok je, primjerice, u modernizaciju Zeljezni¢kog prijevoza i razvoj
Zeljeznickih mreZa i veza potrebno uloZiti viSe napora. Na slici 5. i slici 6. prikazan je
rast u duljini (i u apsolutnim vrijednostima i u postotcima) autocesta i Zeljeznickih
pruga u EU-u u desetogodisnjem razdoblju do 2016.

Slika 5. — Duljina autocesta 2005. i 2016. godine u skupini EU 28 (u km)
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Izvor: Sud, na temelju publikacije Europske komisije ,,Promet u EU-u u brojkama — statisticka knjiZica
za 2018.” Podatci nisu dostupni za Maltu i Latviju.
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Slika 6. — Duljina pruga 2005. i 2016. godine u skupini EU 28 (u km)
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Izvor: Sud, na temelju publikacije Europske komisije ,,Promet u EU-u u brojkama — statisticka knjizica
za 2018.” Cipar i Malta nemaju Zeljezni¢ku mrezu.

Stopa razvoja infrastrukture razlikuje se od drzave ¢lanice do drzave ¢lanice EU-a,
pri cemu su zaostatci i dalje osobito vidljivi u kvaliteti i dostupnosti infrastrukture,
posebno u istoénim regijama3’ (s manjim brojem autocesta i pruga za velike brzine,
konvencionalnim Zeljeznicama koje je potrebno modernizirati te duljim trajanjem
putovanja nego u zapadnoj Europi). Osim toga, nedostatak veza i uska grla i dalje su
karakteristika raznih dijelova prometne mreze EU-a na kojima ozbiljno narusavaju
protok prometa. Taj je problem najizraZeniji na grani¢nim prijelazima. Na primjer,
Komisija je izradila iscrpan popis prekogranicnih Zeljeznickih pruga i utvrdila da od
ukupno 365 takvih pruga njih 149 (41 %) trenuta¢no nije u uporabi®.

37 Europska komisija, Transport in the European Union — Current Trends and Issues — 2018
(Promet u Europskoj uniji: trenutacni trendovi i problemi —2018.), str. 13.

3 Vedéina pruga koje nisu u uporabi ne nalaze se ni na jednom koridoru mreze TEN-T, niti ¢ine
dio sveobuhvatne mreze. Vidi izvjes¢e Komisije iz 2018. Comprehensive analysis of the
existing cross-border rail transport connections and missing links on the internal EU borders
(Sveobuhvatna analiza postojecih prekogranicnih Zeljeznic¢kih prometnih veza i pruga koje

nisu u uporabi na medunarodnim granicama EU-a), str. 13.
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Dok su neke drzave clanice vec¢ dovrsile svoje dionice osnovne mreZze TEN-T-a, ili
su blizu dovr3etku, drugima je preostalo jod mnogo posla®?. Komisija je 2017., uz
planove rada za koridore®?, koji se redovito aZuriraju, objavila i izvjes¢e o napretku®* u
provedbi mreze TEN-T tijekom 2014. i 2015. godine. U izvjescu je zaklju¢eno da je
ostvaren odredeni napredak, ali da se, opcenito gledajuci, moZe pretpostaviti da su u
vecini slucajeva i dalje potrebna znatna poboljSanja i znatna ulaganja da bi se postigli
ciljevi mreze TEN-T.

Znatan iznos sredstava koja je EU uloZio*? doprinio je boljoj povezanosti i vecoj
pristupacnosti. Na primjer, u razdoblju 2007. — 2013. financijskim sredstvima za
koheziju pruzena je potpora za izgradnju 3875 km novih cesta (od kojih je njih 47 % dio
mreze TEN-T) i obnovu preko 23 000 km postojecih, Sto ukupno cini otprilike 10 %
glavne cestovne mreZe u 15 drzava ¢lanica koje su ispunjavale uvjete za potporu®.
Rezultat je bio bolji pristup cestama za milijune gradana i skra¢ena vremena
putovanja**. Financiranje za koheziju takoder je upotrijebljeno za izgradnju i obnovu
3405 km Zeljeznickih pruga (njih 49 % u mrezi TEN-T), ili tek nesto vise od 2 %
cjelokupne Zeljezni¢ke mreze®.

39 Vidi pregled stanja u prometu na temelju najnovijih podataka (stanje na kraju 2015.) koji je
izradio GU MOVE (https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_hr).

40 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_hr.

4 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-
2014-2015.pdf.

42 Ulaganja u promet ¢inila su preko 40 % ukupnih drZavnih kapitalnih rashoda za promet u

razdoblju 2007. — 2013 u skupini EU 12. Vidi izvje$¢e Komisije ,,Sedmo izvjesce o
gospodarskoj, socijalnoj i teritorijalnoj koheziji”, 2017., str. 198.

% Uvjete za financiranje sredstvima za koheziju ispunjavaju sljedeée drzave ¢&lanice: Bugarska,
Cegka Republika, Estonija, Gréka, Hrvatska, Cipar, Latvija, Litva, Madarska, Malta, Poljska,
Portugal, Rumunjska, Slovenija i Slovacka.

4 Europski parlament, ,,Izvje$ée o provedbi o kohezijskoj politici i tematskom cilju

»promicanje odrzivog prometa i uklanjanje uskih grla u infrastrukturi klju¢nih mreza’ —
¢lanak 9. stavak 7. Uredbe o zajednickim odredbama” (2017/2285(INI)), 4. travnja 2018.

% Europska Komisija, zavrino izvje$ée u podruéju prometa, radni paket 5. — Ex post evaluation
of Cohesion Policy programmes for 2007-2013., focusing on the ERDF and the Cohesion
Fund (Ex post evaluacija programa kohezijske politike za razdoblje 2007. — 2013. s
naglaskom na EFRR i Kohezijski fond), 2016., str. 3., 4., 42. i 46.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard_hr
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/downloads_hr
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170327-progress-report-tent-2014-2015.pdf
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Kako bi se nastavilo raditi na smanjivanju razlika izmedu drzava ¢lanica, u

razdoblju 2014. — 2020. takoder je planiran znatan iznos rashoda EU-a u tu svrhu®®:

(a)

(b)

Iz europskih strukturnih i investicijskih fondova planiraju se izdvojiti sredstava za
sufinanciranje u iznosu od otprilike 70 milijardi eura: 34 milijarde eura za
infrastrukturu TEN-T-a i 36 milijardi eura za projekte ulaganja u promet koji su
povezani s projektima TEN-T-a ili koji ih nadopunjavaju. Tim bi se ulaganjem
obuhvatilo 977 km unutarnjih plovnih putova, izgradnja 3414 km i obnova

9742 km cesta, izgradnja 1136 km i modernizacija 9680 km Zeljeznickih pruga te
748 km novih ili poboljsanih tramvaijskih linija i linija podzemnih Zeljeznica.

Osim toga, u okviru prora¢una CEF-a za promet je dostupan iznos od

24,1 milijarde eura (ukljucujuci sredstva u visini od 11,3 milijarde eura za drzave
¢lanice koje ispunjavaju uvjete za primanje financijskih sredstava za koheziju) koji
je namijenjen prvenstveno Zeljeznickim projektima u osnovnoj mrezi TEN-T-a.
Ocekivani rezultati tih projekata ukljucivali bi, medu ostalim, uklanjanje 243 uskih
grla u Zeljeznickom i cestovhom prometu te u prometu unutarnjim plovnim
putovima do 2020., 3088 novih postaja za opskrbu alternativnim gorivima u
cestovnom prometu, prilagodbu 1790 km pruga nominalnoj Sirini kolosijeka,
opremanje 5788 km pruga sustavom ERTMS, elektrifikaciju 1753 km pruga,
unaprjedenje 2804 km teretnih pruga i modernizaciju 3862 km unutarnjih plovnih
putova.

Za mrezu TEN-T potreban je znatan iznos financijskih sredstava — razine
zaduzenosti drzava clanica mogle bi biti prepreka

Unatoc znatnim ulaganjima na nacionalnoj razini i razini EU-a, koja su doprinijela

boljoj povezanosti i vecoj pristupacnosti, kako bi se postigli ciljevi mreze TEN-T i dalje je

potrebno jos mnogo vise ulaganja (vidi odlomak 17.).

Odgovornost za razvoj, financiranje i izgradnju prometne infrastrukture u prvom

redu snose drZzave Clanice. Istodobno, na razini EU-a dogovoreno je da deficit opce

drzave u drzavama ¢lanicama ne bi trebao biti veci od 3 % te da njihov udio javnog

duga u BDP-u ne bi trebao prelaziti 60 % (kriteriji iz Maastrichta®’). Slijedom toga, iako

% Europska komisija, Delivering TEN-T: Facts and figures (1zgradnja mreZe TEN-T: ¢injenice i

47

brojke), rujan 2017.

Konvergencijski kriteriji za euro, poznati i kao , kriteriji iz Maastrichta”, temelje se na
¢lanku 140. UFEU-a. DrZave Clanice trebaju ispuniti te kriterije da bi usle u trecu fazu
ekonomske i monetarne unije i uvele euro kao svoju valutu.
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su ciljevi za dovrSetak mreze TEN-T propisani zakonodavstvom, u nekim je slucajevima

kapacitet drzava ¢lanica za ulaganja dodatno ogranicen zbog njihove razine

zaduZenosti. Drugim rijeCima, smanjenje javnog duga i povecanje rashoda za javna

ulaganja, ukljuCujuci za promet, mogu biti oprjecni ciljevi.

OECD je potvrdio da je taj izazov prisutan i istaknuo potrebu za poboljSanim

mehanizmima financiranja u mnogim zemljama s obzirom na trenutacne visoke razine

deficita i duga te druge pritiske na nacionalne proraéune®,

Europski parlament takoder je istaknuo da drzave ¢lanice s ekonomskim i

proracunskim potesSko¢ama nisu mogle sufinancirati projekte u podrucju prijevoza

tereta i zauzeo stajaliSte da se projekti koji se provode u okviru CEF-a ne bi trebali

uzimati u obzir u izraunima javnog duga*® koji su predvideni u okviru Pakta o
stabilnosti i rastu (PSR)°.

Komisija je objavila komunikaciju®! kako bi objasnila moguénost primjene

odredene fleksibilnosti koja je predvidena Paktom o stabilnosti i rastu u vezi s

prihvatljivim ulaganjima koja pod odredenim uvjetima mogu opravdavati privremeno

odstupanje od postojeéih pravila. Primjena i djelotvornost te fleksibilnosti u pogledu

48

49

50

51

OECD, Strategic Transport Infrastructure Needs to 2030: Main Findings (Potrebe u pogledu
strateSke prometne infrastrukture do 2030.: glavni nalazi), publikacije OECD-a, Pariz, 2011.,
str. 4.

Rezolucija Europskog parlamenta od 19. sije¢nja 2017. o logistici u EU-u i multimodalnom
prijevozu na novim koridorima TEN-T (2015/2348(INI)), to¢ka 13.

Obvezujuci sporazum koji se primjenjuje na sve drzave ¢lanice EU-a od 1997. godine
(reformiran 2005. i 2011.) o provedbi odredbi Ugovora iz Maastrichta u vezi s odrzivoscéu
fiskalnih politika drzava clanica, ponajprije odrzavanjem javnog deficita i duga na
prihvatljivoj razini.

Komisija, ,,Najbolja uporaba fleksibilnosti u okviru postojecih pravila Pakta o stabilnosti i
rastu”, COM(2015) 12, 13. sijecnja 2015. U skladu s ,,klauzulom o ulaganjima” prihvatljiva
ulaganja Cine rashodi drzava clanica za projekte koji su sufinancirani sredstvima za
strukturnu i kohezijsku politiku, transeuropske mreze te sredstvima iz Instrumenta za
povezivanje Europe i Europskog fonda za strateska ulaganja. Privremeno odstupanje
odobrava se pod sljedecim uvjetima: rast BDP-a u relevantnoj drzavi ¢lanici mora biti
negativan ili mnogo maniji od potencijalnog; odstupanje nece dovesti do prekoracenja
referentne vrijednosti za deficit koja iznosi 3 % te nije prekoracena odgovarajuca granica
sigurnosti; rezultat je stvarno povecanje razina ulaganja; odstupanje ¢e se nadoknaditi
unutar vremenskog okvira programa stabilnosti ili konvergencije relevantne drzave ¢lanice.
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ulaganja trenutacno se preispituje u okviru Sireg preispitivanja rjeSenja za
fleksibilnost>2.

Kako bi se uspostavilo funkcionalno jedinstveno trziste prijevoza, Komisija je
nastojala utvrditi pravedne uvjete trziSnog natjecanja, kako za pojedinacne nacine
prijevoza, tako i medu njima. Komisija je aktivno pruzala potporu otvaranju i
liberalizaciji unutarnjeg trzista prijevoza, no i dalje postoje odredeni izazovi, posebice u
sektorima Zeljezni¢kog prijevoza i upravljanja zracnim prometom.

Kad je rije€ o Zeljeznicama, prijevoz tereta otvoren je za trziSno natjecanje od
2007. godine, a medunarodni prijevoz putnika liberaliziran je 2010. Medutim, stupanij
liberalizacije trziSta Zeljeznickog prijevoza razlikuje se od drzave ¢lanice do drzave
¢lanice. Tek je nekolicina drzava clanica liberalizirala domace trziste Zeljeznickog
prijevoza putnika. Novi sudionici na trziStu i dalje se suocavaju s diskriminacijom kada
zatraze pristup Zeljeznickoj infrastrukturi i kljuénim usluznim objektima, koji su ¢esto u

2 Sud je u svojem tematskom izvje$cu br. 18/2018 ,Je li postignut glavni cilj preventivhog
dijela Pakta o stabilnosti i rastu?” (http://eca.europa.eu) zakljucio da se klauzulom o
ulaganjima ne jam¢i povecanje udjela javnih ulaganja u BDP-u te se dopusta da se u
narednim godinama nastavi s potrosSnjom koja nije povezana s ulaganjima te je preporucio
Komisiji da prestane primjenjivati klauzulu o ulaganjima u njezinu trenuta¢nom obliku.
Komisija nije prihvatila tu preporuku te je istaknula da se klauzula o ulaganjima trenutacno
preispituje kao dio Sireg preispitivanja rjeSenja za fleksibilnost u okviru Pakta o stabilnosti i
rastu.

Nadalje, Komisija je u svibnju 2018. objavila komunikaciju o preispitivanju fleksibilnosti u
okviru Pakta o stabilnosti i rastu (COM(2018) 335 final i SWD (2018) 270 final). U okviru
preispitivanja utvrdeno je da su drzave ¢lanice kojima je odobrena primjena klauzule o
fleksibilnosti u razdoblju 2015. — 2018. u odredenoj mjeri postigle ciljeve klauzula o
strukturnim reformama i ulaganjima. Kad je rije¢ o klauzuli o ulaganjima, preispitivanjem je
potvrdeno da su projekti koji su ocijenjeni prihvatljivima za primjenu klauzule o
fleksibilnosti sufinancirani sredstvima EU-a. Medutim, rezultati analize nisu bili ujednaceni
kad je rije€ o tome je li primjena klauzule o ulaganjima dovela do novih ulaganja. Komisija je
napomenula da se pozitivan ucinak reformi/ulaganja na fiskalnu odrZivost ostvaruje tijekom
razdoblja koje je dulje od razdoblja obuhvaéenog preispitivanjem te da je tesko precizno
ocijeniti njihov utjecaj na obujam javnih ulaganja.
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vlasni$tvu postojecih prijevoznika®. EU je 2016. godine usvojio , etvrti Zeljeznicki
paket”>* ¢iji je cilj u jo$ vecoj mjeri liberalizirati trZiste putnickog prijevoza i otkloniti
prepreke za interoperabilnost, s rasporedom za provedbu mjera pocevsi od

lipnja 2019.

EU je liberalizirao zracni prijevoz 1992. godine, $to je dovelo do povecanja
konkurentnosti, brojnijih moguénosti putovanja i znatnog poveéanja prometa. Broj
letova po danu povecao se u EU-u u razdoblju 1992. —2017. s 10 000 na 29 000, dok se
godisnji broj putnika u razdoblju 1993. — 2017. povecao s 360 milijuna na viSe od jedne
milijarde. Europsko zrakoplovstvo danas ima udio od 26 % na svjetskom trzistu, pri
¢emu njegov doprinos europskom bruto domacem proizvodu iznosi 510 milijardi eura
godisnje te o njemu ovisi 9,3 milijuna radnih mjesta u Europi.

lako je zraCni promet sam po sebi medunarodne naravi, njime se tradicionalno
upravlja na nacionalnoj razini i u neusustavljenom i monopolistickom okruzenju. To je
doprinijelo ve¢im troskovima upravljanja zracnim prometom, koje snose korisnici
zraCnog prostora. Komisija je na to odgovorila uvodenjem jedinstvenog europskog
neba (SES), inicijative ciji je cilj unaprijediti cjelokupno upravljanje zra¢nim prometom
prebacivanjem niza odgovornosti s meduvladine razine na razinu EU-a. Medutim,
upravljanje europskim zra¢nim prostorom i dalje nije usustavljeno®>. Komisija je 2013.
predloZila poboljSanja koja bi se mogla uvesti u okvir SES-a (zakonodavni paket
,SES2+”°6). Medutim, do izrade ovog pregleda taj paket jo$ nije dobio zakonodavno
odobrenje Europskog parlamenta i Vijeca, ¢ime je usporeno uvodenje uskladenog i

azuriranog okvira na razini EU-a.

>3 Vidi dokument Europske komisije Transport in the European Union — Current Trends and

Issues — 2018 (Promet u Europskoj uniji: trenutacni trendovi i problemi —2018.), str. 7. i
tematsko izvje$ce Suda br. 8/2016 , Zeljezni¢ki prijevoz tereta u EU-u i dalje nije na pravome
putu”.

>4 iji je cilj dovrsetak uspostave

Cetvrti Zeljezni¢ki paket skup je Sest zakonodavnih tekstova ¢
jedinstvenog trzista usluga Zeljeznickog prijevoza. Opdi je cilj tog paketa revitalizirati
Zeljeznicki sektor i doprinijeti tome da postane konkurentan drugim nacinima prijevoza.

%5 Europska komisija, Transport in the European Union — Current Trends and Issues — 2018

(Promet u Europskoj uniji: trenutacni trendovi i problemi —2018.), str. 9.

6 Europska komisija, Prijedlog uredbe Europskog parlamenta i Vije¢a o provedbi jedinstvenog

europskog neba (preinaka), COM(2013) 410 final od 11. lipnja 2013.
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Celnici EU-a usvoijili su u listopadu 2014. okvir klimatske i energetske politike
do 2030., koji ukljucuje ciljnu vrijednost smanjenja staklenickih plinova za najmanje
40 % do 2030. godine (u odnosu na 1990.). EU i svih 28 drZzava ¢lanica potpisali su
2015. godine Pariski sporazum®’. U skladu s tim sporazumom do 2020. godine
potrebno je dostaviti dugorocCne planove s opisom napora koje ¢e svaka zemlja uloZiti
kako bi smanijila emisije na nacionalnoj razini i prilagodila se u¢incima klimatskih
promjena. U oZujku 2018. Europsko vijec¢e pozvalo je Komisiju da do prvog
tromjesecja 2019. predstavi prijedlog dugorocne strategije EU-a za smanjenje emisija
staklenickih plinova u skladu s Pariskim sporazumom, uzimajucéi u obzir nacionalne
planove.

Na slici 7. vidljivo je da je otprilike jedna Cetvrtina svih emisija staklenickih plinova
u EU-u 2016. godine nastala u prometnom sektoru (u usporedbi s 15 % 1990.), ¢ime je
taj sektor zauzeo mjesto drugog najveceg izvora emisija nakon sektora opskrbe
energijom. U bijeloj knjizi iz 2011. utvrdena je ciljna vrijednost prema kojoj bi se
emisije staklenickih plinova uzrokovane prometom (ne ukljucujuéi medunarodni
pomorski promet) do 2050. trebale smanijiti za najmanje 60 % u odnosu na razinu
iz 1990. i pozeljna ciljna vrijednost prema kojoj bi se do 2030. trebale smanjiti za
otprilike 20 % u odnosu na razinu iz 2008. godine.

7 21. sjednica Konferencije stranaka Okvirne konvencije Ujedinjenih naroda o promjeni klime.
Stranke Pariskog sporazuma obvezale su se na smanjenje emisija staklenickih plinova na
razinu potrebnu kako bi se rast prosje¢ne temperature na svijetu ogranicio na znatno manje
od 2 °C u odnosu na predindustrijsku razinu, kao i na ulaganje napora u ogranicenje rasta
temperature na 1,5 °C (pozeljni cilj).
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Slika 7. — Emisije staklenickih plinova po izvorima u tisu¢cama tona,
skupina EU 28, 1990. i 2016. godina

1990. 2016.
Gospodarenje
Poljoprivreda otpadom Poliopriveda Gospodarenje
541 874 235 988 130 009 otpadom
10% 4% 10% 138 496

3%

Industrijski
procesi i
uporaba

Industrijski
procesi i
uporaba

proizvoda Izgaranje goriva proizvoda \ A o
517 454 i fugitivne 374 483 izgaranje goriva i
9% emisije iz goriva 8% fugitivne emisije iz

goriva (ne
uklju€ujuci promet)
2416 775
55%

(ne uklju€ujuci
promet)
3563 690

Promet 62%

(ukljuéujuéi
medunarodno
zrakoplovstvo)

856 284
15%

Promet
(ukljuéujuéi
medunarodno
zrakoplovstvo)
1079 529
24%

Izvor: Europska agencija za okolis, stanje od 5. lipnja 2018.

Prema podatcima Europske agencije za okolis emisije iz prometa povedale su se u
razdoblju 1990. — 2007. te su se do 2014. godine potom opet smanijile. Tijekom 2015.
i 2016. zabiljeZile su novi porast®. To znadi da je smanjenje emisija u tom sektoru
postalo jedan od glavnih izazova u ostvarenju opcih ciljeva EU-a u pogledu
dekarbonizacije. Prema prognozama, na temelju trenutacnih politika, uzimajuéi u obzir
ocekivani rast u prijevozu tereta i putnika, emisije staklenickih plinova koje nastaju u
prometu smanjile bi se do 2050. za 15 % u odnosu na 2005. godinu. Medutim, zbog
naglog rasta emisija uzrokovanih prometom tijekom 90-ih godina proslog stoljeca,
emisije bi 2050. i dalje bile 10 % veée nego 1990. godine®°.

Sud je 2017. godine objavio panoramski pregled o energiji i klimatskim
promjenama®’ s informacijama koje mogu doprinijeti raspravama o dekarbonizaciji. Taj
je dokument, medu ostalim, ukljucivao sveobuhvatan pregled relevantnih revizija u
podrucju prometa koje su proveli VRI-jevi EU-a i u kojima se izravno obradivalo pitanje
smanjenja emisija staklenickih plinova u prometnom sektoru, kao i revizija na temu
nacina prijevoza s niskom razinom emisija ugljika ili prijelaza na takve nacine prijevoza
(vidi odlomak 90.).

8 Vidi izvje$ce Trends and projections in Europe 2017 (Trendovi i prognoze za Europu 2017.),

izvjesée br. 17/2017, 7. studenoga 2017., str. 25.

%9 Procjena ucinka priloZena prijedlogu Direktive Europskog parlamenta i Vijeéa o izmjeni

Direktive 1999/62/EZ o naknadama koje se naplacuju za koristenje odredenih infrastruktura
za teSka teretna vozila, SWD(2017) 180 final od 31. svibnja 2017., Prilog 4., str. 34. i 35.

0 Vidi panoramski pregled Suda: ,Mjere EU-a u podruéju energije i klimatskih promjena” iz

2017. (http://eca.europa.eu).
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Za dostizanje ciljnih vrijednosti smanjenja emisija bit ¢e potreban potpuni zaokret
prema smanjenju uporabe energije i uporabi Cisée energije, kao i u€inkovitijoj uporabi
prometne infrastrukture. EU je usvojio inicijative i zakonodavne mjere za ubrzanje
dekarbonizacije prometa. U Strategiji energetske unije iz 2015.* utvrdeno je da je
prijelaz na energetski ucinkovit i dekarboniziran prometni sektor podrucje od klju¢ne
vaznosti. Usto je 2016. donesena strategija za mobilnost s niskom razinom emisije®?.
Programom CEF takoder se doprinosi smanjenju emisija staklenickih plinova jer je
vecina projekata u podrucju prometa koji su odabrani za financiranje povezana s
nacinima prijevoza koji ne ukljucuju ceste.

Brojni napori uloZeni u smanjenje emisija, kako na razini EU-a tako i na razini
drzava €lanica, usmjereni su na ceste, sektor u kojem je 2016. zabiljeZen najvedi udio
(72 %) emisija uzrokovanih prometom®3. S obzirom na to da su emisije uzrokovane
cestovnim prometom najvece u gusto naseljenim podrucjima i da su one jedan od
glavnih uzroka oneciséenja zraka u gradovima, dekarbonizacija cestovnog prometa
kljuéna je i za povecanje kvalitete zraka i ljudskog zdravlja. Sud je u izvjeséu o
oneciséenju zraka iz 2018. istaknuo da onecis¢enje zraka u pravilu utjece vise na
stanovnike gradova nego na stanovnike ruralnih podrudja iz dvaju razloga: prvo,
gustoca naseljenosti u gradovima podrazumijeva vece ispustanje oneciséujucih tvari u
zrak (npr. iz cestovnog prijevoza) i drugo, Cestice se teze disperziraju u gradovima nego
u ruralnim podrucjima®*. Komisija je 2017. i 2018. donijela tri ,paketa za mobilnost”%* s
prijedlozima koji su ukljucivali preispitivanje direktiva EU-a o Cistim vozilima,
eurovinjeti i kombiniranom prijevozu, akcijski plan za poticanje ulaganja u
infrastrukturu za alternativna goriva, prve standarde emisija CO; za teSka vozila, nove
standarde emisija CO; za automobile i kombije za razdoblje nakon 2020., poboljSsano
oznacavanje ucinkovitosti potrosnje goriva na gumama i akcijski plan za baterije.

61 QOkvirna strategija za otpornu energetsku uniju s naprednom klimatskom politikom,
COM(2015) 080 final.

2 Europska komisija, ,,Europska strategija za mobilnost s niskom razinom emisije”,

COM(2016) 501 final od 20. srpnja 2016.

% Europska komisija (2018.), ,Promet u EU-u u brojkama — statisti¢ka knjiZica za 2018.”,
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_hr

% Vidi tematsko izvje$ée Suda br. 23/2018 , Oneci$éenje zraka: nase zdravlje jos uvijek nije
dovoljno zasticeno” (http://eca.europa.eu).

% Ppaketi ,Europa u pokretu” —, Program za socijalno pravedan prelazak na Cistu, konkurentnu
i povezanu mobilnost za sve”, COM(2017) 0283 final.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018_hr
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U podrucju zracnog prijevoza glavni je naglasak na medunarodnom
zrakoplovstvu, i to u kontekstu proSirenja primjene sustava EU-a za trgovanje
emisijama. EU se obvezao na to da ¢e u najmanjoj mjeri doseci globalnu ciljnu
vrijednost za medunarodno zrakoplovstvo koju je u listopadu 2016. utvrdila
Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva, prema kojoj bi se globalne neto
emisije CO2 trebale zadrzati na razinama iz 2020. zahvaljujuci uglji¢cno neutralnom
rastu.

Kad je rije¢ o pomorskom sektoru, EU primjenjuje pristup koji je u skladu s
pristupom Medunarodne pomorske organizacije. Ta je organizacija u travnju 2018.
donijela pocetnu strategiju u skladu s kojom bi se emisije staklenickih plinova s
brodova do 2050. trebale smanijiti za najmanje 50 % u odnosu na razine iz 2008., pri
¢emu bi istodobno trebalo raditi na dekarbonizaciji tog sektora u najkra¢em moguéem
roku u tekuéem stoljeéu. U tu je svrhu strategiji prilozen sveobuhvatan popis mogudéih
mjera za smanjenje emisija, ukljucujudi kratkoroéne mjere®®.

 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/
GHG-Emissions.aspx.


http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution/Pages/GHG-Emissions.aspx
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Dio Ill.: kljucni izazovi na koje treba
odgovoriti

Sud je od 2010. godine objavio 13 tematskih izvjeSéa o prometu u EU-u, u kojima
su se ponajprije obradivala pitanja ulaganja u infrastrukturu i razvoja unutarnjeg
trziSta. Sud je na temelju svojih opazanja donio zakljucke i iznio preporuke cija je svrha
pomoci Komisiji i drzavama ¢lanicama da poboljsaju nacin na koji upravljaju sredstvima
EU-a izdvojenima za promet i povecaju kvalitetu potrosnje tih sredstava, kao i
informirati gradane o tome kako se upotrebljava njihov novac (u prilogu I. nalazi se
iscrpan popis izvjeSca sa sazetcima njihovih glavnih zaklju¢aka i preporuka).

U odlomcima 66. — 91. Sud istice Sest medusektorskih pitanja koja je ispitao u

okviru revizija provedenih u razli¢itim podrucjima prometa i za koje smatra da ce biti
vazni i u buduénosti. Sud takoder daje horizontalni pregled klju¢nih izazova koji se
javljaju u razvoju i financiranju prometa u EU-u, kao i pitanja koja su istaknuli VRI-jevi
drzava ¢lanica ili koja proizlaze iz drugih javno dostupnih informacija.

EU je utvrdio niz vrlo ambicioznih ciljeva za sve nacine prijevoza, medu kojima se
posebno istice dovrSetak mreze TEN-T do 2030. godine. Uzimajudi u obzir znatne
izdatke i vrijeme koje je potrebno za dovrsetak velikih projekata prometne
infrastrukture®’, za postizanje tih ciljeva potrebno je pomno planiranje utemeljeno na
pouzdanoj i vijerodostojnoj analizi procijenjenih troskova, za Cije bi pokrivanje trebala
biti dostupna dovoljna koli¢ina financijskih sredstava. Revizije koje je Sud proveo u
proslosti pokazale su da postoji niz pitanja zbog kojih bi ti ciljevi mogli ostati
neostvareni. Primjeri su navedeni u nastavku:

(a) Revizija sustava ERTMS®2: iako je aZuriranje europskog plana uvodenja
2017. godine bio korak prema realisticnijem okviru uvodenja, i dalje su postojali
veliki izazovi. Prije svega, kao i prethodno, plan uvodenja nije ukljucivao procjenu

7 Primjerice, kao $to je navedeno u tematskom izvje$éu Suda br. 19/2018 ,Europska mreza
Zeljeznica velikih brzina nije stvarnost, ve¢ nedjelotvoran sustav nepovezanih dionica”
(http://eca.europa.eu), u prosjeku je od pocetka izgradnje pruge za velike brzine do njezina
stavljanja u uporabu potrebno otprilike 16 godina.

% Tematsko izvjesée br. 13/2017 ,Jedinstveni Europski sustav upravljanja Zeljezni¢kim
prometom: moze li se politicka odluka provesti u djelo?” (http://eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu/
http://eca.europa.eu/
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ukupnih troSkova za EU. Nadalje, nisu utvrdena namijenjena proracunska sredstva
kao ni izvor tih sredstava. Povrh toga, i dalje nije utvrden pravno obvezujudi rok za
povlaCenje nacionalnih sustava iz uporabe i uvodenje sustava ERTMS kao jedinog
signalno-sigurnosnog sustava u drzavama ¢lanicama. Zbog niske razine napretka u
uvodenju tog sustava (koji je u vrijeme revizije bio uveden na 8 % koridora
osnovne mreze) upitno je hoce li se relevantne ciljne vrijednosti ostvariti do

2030. godine.

(b) Revizija unutarnjih plovnih putova®: Sud je utvrdio da strategije EU-a za prijevoz
unutarnjim plovnim putovima nisu bile utemeljene na sveobuhvatnoj i pouzdanoj
analizi te da troskovi uklanjanja uskih grla u Europi (otprilike 16 milijardi eura)
uvelike prekoracuju raspoloZiva sredstva iz proracuna EU-a namijenjena
infrastrukturi za prijevoz unutarnjim plovnim putovima. Stoga je za pronalazak
rjeSenja za tu razliku potrebno dodatno financiranje iz nacionalnih i/ili privatnih

izvora.

(c) Revizija pomorskog prometa’®: Sud je utvrdio da dugoro¢ne strategije za razvoj
luka koje su izradile drzave ¢lanice i Komisija nisu pruzile primjeren temelj za
planiranje kapaciteta koji je potreban u lukama EU-a, kao ni za utvrdivanje
sredstava EU-a i nacionalnih javnih sredstava potrebnih za financiranje lucke
infrastrukture.

Utvrdivanjem ambicioznih ciljeva i prioriteta politika bez zajamcene dostupnosti
resursa smanjuje se vjerojatnost da ce se ti ciljevi i prioriteti postiéi u predvidenom
roku, sto nepovoljno utjece na vjerodostojnost cjelokupne politike. lako je u tom

8 Tematsko izvje$ée br. 1/2015 ,,Prijevoz unutarnjim plovnim putovima u Europi: od

2001. godine nema znatnih pobolj$anja ni u pogledu modalnog udjela ni u pogledu uvjeta
plovnosti” (http://eca.europa.eu). Komisija je u rujnu 2013. usvojila program Naiades I
(COM(2013) 623 final), kojim se utvrduje program mjera u okviru politike u podrucju
prijevoza unutarnjim plovnim putovima za razdoblje 2014. — 2020. Sud nije obavio procjenu
djelotvornosti tog programa.

70 Tematsko izvje$ce br. 23/2016 ,,Pomorski promet u EU-u suoéen je s problemima — mnoga
ulaganja nedjelotvorna su i neodrZiva” (http://eca.europa.eu). Nadlezni europski
koordinator objavio je u travnju 2018. detaljan provedbeni plan za morske autoceste. Sud
nije obavio procjenu djelotvornosti tog plana.


http://eca.europa.eu/
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podrucju ostvaren odreden napredak (vidi odlomak 72.), potrebno je uloZiti dodatne
napore.

Potrebno je poboljsati dugorocni plan izgradnje preostale infrastrukture, posebno
osnovne mreze TEN-T-a, te utvrditi precizne klju¢ne etape Cije ¢e se dostizanje
redovito pratiti, izraditi pouzdane procjene ukupnih troskova i uskladiti ih s
dostupnim financijskim sredstvima te staviti poseban naglasak na prekograni¢ne
dionice. Time bi se povecala vjerojatnost postizanja ciljeva prometne politike u
predvidenom roku i s predvidenim proracunskim sredstvima.

lako su Uredbom o TEN-T-u utvrdeni koridori na kojima je potrebno izgraditi
infrastrukturu te europski koordinatori ulazu napore u odgovarajucu koordinaciju
planova rada, drzave ¢lanice izdvajaju najveci dio potrebnih financijskih sredstava i
snose glavnu odgovornost za planiranje i izgradnju prometnih mreza. Samo one mogu
odluciti hoce li i kada izgraditi infrastrukturu’®. Stoga postoji rizik od toga da ¢e se
prometna mreza EU-a razviti kao skup pojedinacnih mreza, a ne kao integrirani sustav
kojim ¢e se na najbolji mogudi nacin odgovoriti na potrebe EU-a kao cjeline.

Sud i drugi VRI-jevi utvrdili su u okviru novijih revizija da drzave ¢lanice nemaju
uvijek iste ambicije kao i EU. Naime, drZave ¢lanice nemaju poticaja za provedbu
politika EU-a koje nisu od velikog nacionalnog interesa, posebice kad je rije¢ o
prekograni¢nom povezivanju’?.

(a) Revizija Zeljeznica velike brzine’®: drzave ¢lanice nisu gradile pruge za velike brzine
ako ih se nije smatralo nacionalnim prioritetom, ¢ak ni ako su one bile smjestene
na transnacionalnim koridorima ili su ¢inile dio osnovne mreze. Nadalje,
instrumenti i ovlasti kojima je Komisija raspolagala nisu bili dostatni da zajamci da

1 Tematsko izvje$cée br. 19/2018 ,Europska mreZa Zeljeznica velikih brzina nije stvarnost, veé

nedjelotvoran sustav nepovezanih dionica”.

2 U okviru evaluacije u sredini razdoblja provedbe programa CEF (str. 6. i 13.) takoder je

utvrdeno da visedrZzavna prekograni¢na ulaganja nisu bila dovoljan prioritet u nacionalnim
proracunima. U evaluaciji se to najve¢im dijelom pripisuje nerazmjeru u razdiobi troskova i
koristi u viSedrzavnim projektima jer se troskovi ostvaruju na nacionalnoj/lokalnoj razini, a
koristi na europskoj.

3 Tematsko izvje$ée br. 19/2018 ,Europska mreza Zeljeznica velikih brzina nije stvarnost, veé

nedjelotvoran sustav nepovezanih dionica”.
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drzave ¢lanice ispune svoje obveze izgradnje pruga za velike brzine koje su
potrebne za dovrsetak osnovne mreze.

(b) Revizija sustava ERTMS: na planirano uvodenje predvideno azuriranim europskim
planom uvodenja nepovoljno je utjecala nedostatna uskladenost vremenskih
okvira u kojima su drzave ¢lanice uvodile prekograni¢ne dionice. 1z toga je bilo
vidljivo da drzave Clanice u osnovi planiraju uvodenje prema svojim nacionalnim
potrebama, neovisno o obvezama koje su preuzele radi ostvarenja prioriteta EU-a.

(c) Svedski VRI* utvrdio je da nacionalna tijela pri planiranju domace prometne
infrastrukture nisu smatrale ciljeve EU-a prioritetom.

(d) Francuski VRI”® utvrdio je da je Francuska zaostajala s ulaganjima potrebnima za
uspostavu tehnoloskog stupa jedinstvenog europskog neba te da je dostavila plan
mjerenja ucinkovitosti usluga u zracnoj plovidbi koji nije bio uskladen s ciljevima
koji su utvrdeni na razini EU-a.

Europski parlament naveo je u svojoj rezoluciji iz 2017.7° da Zali zbog toga $to se o
nacionalnim infrastrukturnim planovima drzava ¢lanica precesto odluéuje neovisno o
cilievima mreze TEN-T te da apelira na Komisiju i drzave ¢lanice da povecaju
koordinaciju izmedu dvije razine planiranja i daju prioritet projektima koji su u skladu s
cilievima mreze TEN-T i kojima bi se trebala ostvariti ve¢a europska dodana vrijednost.

Bududi da su se prometni sustavi u EU-u u povijesno razvijali na temelju
nacionalnih potreba, administrativne prepreke te razlike u tehnickim i operativnim
postupcima izmedu drzava cClanica u velikoj mjeri otezavaju ostvarenje cilja
interoperabilnosti na razini cijelog EU-a. Na primjer, u nacionalnim Zeljezni¢kim
sustavima primjenjuje se preko 11 000 razlicitih pravila te je Agenciji Europske unije za
zeljeznice povjerena zadacda da ih ,,dovede u red””’. Sud napominje da bi pravodobna

4 Vidi izvje$¢e Road and rail investments in Sweden: lacking an EU perspective? (Ulaganja u

ceste i Zeljeznice u Svedskoj: gubitak perspektive EU-a?), $vedski Nacionalni ured za reviziju,
2017: 27, $vedski Drzavni ured za reviziju, Svedska, studeni 2017.

(https://www.riksrevisionen.se/).

75 Vidi izvje$¢e L’ Etat et la compétitivité du transport aérien: un réle complexe, une stratégie

élaborer (Drzava i konkurentnost zracnog prometa: sloZzena uloga i strategija koju je
potrebno razraditi), francuski Revizorski sud, rujan 2016 (https://www.ccomptes.fr/fr).

76 Rezolucija Europskog parlamenta od 19. sijenja 2017. o logistici u EU-u i multimodalnom

prijevozu na novim koridorima TEN-T (2015/2348(INI)), to¢ka 12.

7 Tematsko izvje$ée br. 19/2018 ,Europska mreza Zeljeznica velikih brzina nije stvarnost, veé

nedjelotvoran sustav nepovezanih dionica”.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.ccomptes.fr/fr
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provedba Cetvrtog Zeljeznickog paketa (vidi odlomak 53.) mogla doprinijeti uklanjanju

administrativnih i regulatornih prepreka za interoperabilnost.

Neuskladenost izmedu prioriteta EU-a i drzava ¢lanica prepreka je dovrsetku

jedinstvenog trzista prijevoza.

Odgovarajucdi instrumenti za jamcenje provedbe potrebni su kako bi se brze
ispunile obveze predvidene Uredbom o TEN-T-u, ¢ime bi se omogudéio dovrsetak
klju¢ne strateske infrastrukture, kao i poduzimanje korektivnih mjera u
slucajevima u kojima dode do kasnjenja u pocetku provedbe prioritetnih
projekata ili u samoj provedbi te u slu¢ajevima u kojima je vjerojatno da zbog
problema u vezi s koordinacijom na prekograni¢nim dionicama infrastruktura
nece biti pustena u uporabu u planiranom roku.

Uklanjanje svih administrativnih i regulatornih prepreka za interoperabilnost
trebalo bi biti prioritet.

Financijskim sredstvima EU-a moze se pokriti tek mali dio ukupnih ulaganja koja

su potrebna (vidi odlomke 17. — 25.). Kako bi se tim ograni¢enim resursima postigao

najveci moguci ucinak, oni bi se trebali usmjeriti na najvaznije prioritete i dodanu

vrijednost EU-a. Novije revizije koje je Sud proveo pokazale su da je potrebno bolje

usmjeriti financijska sredstva EU-a.

(a)

(b)

Revizija sustava ERTMS: iako bi se u skladu s politikom EU-a ulaganja trebala
usmjeriti na koridore osnovne mreze, u nekim su slucajevima financijska sredstva
EU-a uloZena u odvojene pruge koje nisu Cinile dio osnovne mreze niti su bile
povezane s njom, kao ni s jednom prekograni¢cnom dionicom. Osim toga, za
prekograni¢ne dionice pruga bio je dodijeljen tek ogranicen iznos potpore EU-a.

Revizija pomorskog prometa: najveci dio financijskih sredstava EU-a bio je
usmjeren na unaprijed utvrdene ,strateske luke”. Medutim, Sud je utvrdio da je
broj takvih luka bio prevelik (ukupno 104), ¢cime bi se moglo sprijeciti
usmjeravanje financijskih sredstava na one luke koje su najvaznije.



(c)
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Revizija unutarnjih plovnih putova: nije se pravila razlika izmedu osnovne i
sveobuhvatne mreze, Sto nije olaksalo odredivanje prioriteta medu plovnim
putovima. U strategijama EU-a uklanjanje uskih grla nije utvrdeno kao prioritetno
pitanje niti je odredeno kojim rijekama treba dati prednost pri ulaganju
ogranicenih raspoloZivih resursa.

U okviru europskih strukturnih i investicijskih fondova za razdoblje 2014. — 2020.

uveden je novi preduvjet za pristup financijskim sredstvima izdvojenima za promet.

Naime, drzave ¢lanice sada moraju pruZziti dokaze o tome da ¢e se predloZeni projekt

provesti kao dio sveobuhvatnog dugorocnog nacionalnog ili regionalnog prometnog

plana koji doprinosi uspostavi jedinstvenog europskog prometnog prostora i mreze

TEN-T. Time je ostvaren korak naprijed prema strateski usmjerenijem utvrdivanju

projekata uz vedi stupanj koordinacije.

S obzirom na to da je kolicina financijskih sredstava EU-a ograni¢ena u odnosnu na

cjelokupne potrebe, potrebno je usmjeriti se na prioritete s najve¢om dodanom

vrijednoséu EU-a.

Bolje koordiniranje i usmjeravanje financijskih sredstava EU-a, kako u okviru
podijeljenog upravljanja tako i u okviru izravnog, u kojima ¢e se odrazavati
prioriteti prometne politike EU-a, mogli bi doprinijeti ostvarivanju najvece
moguce djelotvornosti ulaganja i omoguciti jamcenje koherentnijeg i strateski
usmjerenijeg pristupa razvoju prometne mreze.

Pri pruzanju potpore EU-a prednost bi se trebala davati projektima koji se
provode kao odgovor na jasno utvrdene i temeljito procijenjene potrebe, koji se
temelje na pomnom planiranju i donose dokazivu dodanu vrijednost EU-a u
relevantnoj mrezi (npr. uklanjanje glavnih uskih grla te uvodenje veza koje
nedostaju i prekogranicnih veza).
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Upravljanje projektima obuhvaca ocjenjivanje’®, ulaganje i pracenje resursa i
napora koji su potrebni za postizanje svrhe i ciljeva projekata. Dobro upravljanje
projektima klju¢no je za ucinkovito i djelotvorno ostvarivanje ciljeva.

Bolje planiranje zahvaljujuci prethodnoj provedbi dubinske analize
troskova i koristi

Bududi da je za prometnu infrastrukturu potrebna znatna kolicina financijskih
sredstava, klju¢no je prethodno to¢no analizirati sve glavne troskove i koristi. Ako se
pravilno primijeni, analiza troskova i koristi omogucuje da se prije donosenja ikakvih
odluka procjeni drustveni povrat od ulaganja u odredeni projekt te njegova pozeljnost i
koristi za drustvo.

Revizije koje je Sud proveo pokazale su da nositelj i ocjenjivaci projekata naginju
tome da na procjenu troskova i koristi gledaju tek kao na obvezan administrativni
korak, a ne instrument za bolje donosenje odluka. Nadalje, analize troskova i koristi
Cesto se temelje na pretjerano optimisticnim pretpostavkama: nositelji projekata
skloni su pretjeranom optimizmu u pogledu klju¢nih parametara projekta, ukljucujuci
kapitalne i operativne troskove, trajanje projekta i ocekivane koristi. Izrada
nerealisti¢nih procjena moze dovesti do utvrdivanja ciljeva koje nije moguce ostvariti,
prevelikih projekata i/ili projekata koji se neée dovoljno upotrebljavati, povecanja
troskova i kasnjenja ili, drugim rijeCima, manje ostvarene vrijednosti za uloZeni novac.

Sud je u okviru nekoliko revizija pronasao primjere donosenja odluka koje se
temeljilo na nepouzdanoj analizi, Sto je dovelo do neZeljenih ucinaka:

(a) Revizija Zeljeznica velike brzine: odluke o izgradnji pruga za velike brzine Cesto su
imale politicke temelje, pri emu se rijetko upotrebljavalo analize troskova i koristi
za jamcenje isplativih odluka. Procjene stvarnih potreba drzava ¢lanica u nekim su
slucajevima bile nezadovoljavajuce kvalitete te se nije u dovoljnoj mjeri razmotrilo
alternativno rjeSenje modernizacije postojecih konvencionalnih pruga unatoc

78 Qcjenjivanje je postupak procjene troskova i koristi koji ¢e nastati ostvarenjem ciljeva, kao i
povezanih rizika. Njime se donositeljima odluka pruza temelj za donos$enje odluka u obliku
skupa objektivnih dokaza koji im olakSava razumijevanje vjerojatnih ucinaka, prednosti i
nedostataka te cjelokupnog ucinka razli¢itih moguénosti.
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njegovu znatnom potencijalu. Rezultat je bila izgradnja pruga za velike brzine s
ograni¢enim izgledima za odrzivost uzimajucdi u obzir troskove i koristi za drustvo.

(b) Revizija zraénih luka’®: u mnogim slu¢ajevima infrastruktura koju je EU financirao
bila je prevelika, i to zbog pretjerano optimisti¢nih pretpostavki u planovima
ulaganja. Vise od polovice sredstava EU-a upotrijebljenih za potporu zracnim
lukama obuhvacenima revizijom utroSeno je na infrastrukturu (novoizgradenu ili
nadogradenu) koja je bila nepotrebno velika i nije u potpunosti iskoristena.

(c) Revizija pomorskog prometa: financiranje slicne lucke infrastrukture u susjednim
lukama, bez dobrog poslovnog modela ili unaprijed provedene analize troskova i
koristi, dovelo je do nedjelotvornih ulaganja i, posljedi¢no, slu¢ajeva u kojima
infrastruktura nije koriStena ili je koristena vrlo slabo.

Uzimajucdi u obzir te nedostatke, Komisija (INEA) odredila je da je od skupine
poziva na podnosenje prijedloga u okviru CEF-a iz 2015. nadalje prije odobravanja
potpore iz CEF-a potrebna posebna procjena troskova i koristi koju trebaju provesti
vanjski stru¢njaci, sto bi moglo doprinijeti vec¢oj kvaliteti donoSenja odluka o
projektima prije njihove provedbe.

Dok se u uredbama o CEF-u i europskim strukturnim i investicijskim fondovima za
programsko razdoblje 2014. — 2020. izri¢ito upuéivalo®® na provedbu analize trodkova i
koristi, Sud napominje da to vise nije slu¢aj u prijedlozima uredbi®! za razdoblje
2021.-2027.

Pojednostavnjenje pravila za provedbu infrastrukturnih projekata

Sud i nacionalni VRI-jevi utvrdili su u okviru novijih revizija da je u slu¢aju manje
temeljito i detaljno pripremljenih projekata postojao vedi rizik od prekoracenja
troskova i kasnjenja.

79 Tematsko izvje$ce br. 21/2014, , Infrastruktura zraénih luka koju je financirao EU: uloZenim

novcem ostvarena je mala vrijednost” (http://eca.europa.eu).

8 Clankom 10. stavkom 6. Uredbe br. 1316/2013 o CEF-u propisano je da se iznos financijske

potpore koja se dodjeljuje odabranim mjerama mijenja na temelju analize troskova i koristi
za svaki projekt. Clankom 101. to¢kom (e) Uredbe o zajedni¢kim odredbama o europskim
strukturnim i investicijskim fondovima (br. 1303/2013) propisano je da je za odobravanje
velikog projekta nuzno da upravljacko tijelo osigura dostupnost analize troskova i koristi.

# COM(2018) 438 final, 6. lipnja 2018. i COM(2018) 375 final, 29. svibnja 2018.


http://eca.europa.eu/
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(@) Revizija Zeljeznica velike brzine: troSkovi izgradnje jedne postaje, koji su 2003.
procijenjeni na 4,5 milijardi eura, porasli su do sije¢nja 2018. na 8,2 milijarde eura
zbog nerealnih pocetnih procjena troskova gradnje tunela u gusto naseljenom
srediStu grada i nedostatnih procjena geoloskih aspekata te aspekata povezanih s
okolisem i kulturnom bastinom lokalne zajednice.

(b) Revizija javno-privatnih partnerstava®’: za dovrsetak pet autocesta koje je Sud
obuhvatio revizijom bio je potreban dodatan iznos od gotovo 1,5 milijardi eura
javnih sredstava, od Cega je priblizno 30 % financirao EU. Povrh toga, javno tijelo u
jednom javno-privatnom partnerstvu za izgradnju triju autocesta i upravljanje tim
autocestama moralo je platiti dodatnih 705 milijuna eura privatnim partnerima,
medu ostalim zbog Cinjenice da su projekti bili loSe pripremljeni i da su ugovori o
JPP-u sklopljeni prije nego Sto su se rijesili relevantni problemi kao Sto su ¢is¢enje
arheoloskih nalazista, dobivanje potrebnih dozvola povezanih s okolisSem i
zakljuCivanje potrebnih izvlastenja zemljista.

(c) Niz VRI-jeva EU-a®? takoder je utvrdio nedostatke u planiranju/pripremi projekata
koji su doveli do kasnjenja i prekoracenja troskova.

Uzrok kasnjenja i prekoracenja troskova takoder su bili neucinkoviti regulatorni i
administrativni postupci. Na primjer, Sud je u okviru revizije u podrucju pomorskog
prometa utvrdio da je zbog sloZenosti administrativnih postupaka doslo do znatnih
kasnjenja u provedbi projekata (u jednom su slucaju bila potrebna 33 odobrenja za
izgradnju i poslovanje jedne marine, dok su u drugom bile potrebne 22 godine da se
dobije potrebno odobrenje za pocetak gradnje jedne luke). To upucuje na strukturne
probleme povezane s izdavanjem dozvola i odobrenja na nacionalnoj razini.

Stanje je jos slozZenije u slucaju prekogranic¢nih projekata, u kojima veliki problem
¢ini javna nabava. Sud je u okviru revizije koju je proveo u podrudju Zeljeznica velike

8 Tematsko izvje$cée br. 9/2018 ,Javno-privatna partnerstva u EU-u: brojni nedostatci i
ogranicene koristi” (http://eca.europa.eu).

8 Austrija, Bundesbericht 2017/4: Bahnprojekt: Brenner Basistunnel (savezno izvjesée
br. 2017/4 — Zeljeznicki projekt: bazni tunel Brenner), austrijski Revizorski sud, 2017.
(https://www.rechnungshof.gv.at/home.html); Belgija, Mise en oeuvre et financement du
Réseau régional express (RER) (Uvodenije i financiranje regionalne mreze brzih vlakova
(RER)), belgijski Revizorski sud, 2017., (https://www.ccrek.be/); Ujedinjena Kraljevina,
Modernising the Great Western railway - assessment of the Department management of
the program (Modernizacija Zeljeznicke mreze Great Western — procjena upravljanja
programom na razini ministarstva), Drzavni ured za reviziju Ujedinjene Kraljevine, 2016.
(https://www.nao.org.uk/).


http://eca.europa.eu/
https://www.rechnungshof.gv.at/home.html
https://www.ccrek.be/
https://www.nao.org.uk/
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brzine istaknuo da ne postoji zajednicki pravni okvir za prekograni¢ne projekte te se
natjecajna dokumentacija, ugovori i racunovodstveni sustavi razlikuju od drzave ¢lanice
do drzave ¢lanice. Nisu uvedeni pojednostavnjeni postupci kojima bi se olak3ala i
ubrzala provedba (npr. jedinstvene kontaktne tocke koje bi djelovale prema nacelu
»,sve na jednom mjestu”). Povrh toga, Komisija nije raspolagala nuznim instrumentima
za djelotvornu intervenciju u sluCajevima u kojima su kasnjenja s jedne strane granice
ometala pravodobno koristenje infrastrukturom Zeljeznice velikih brzina izgradenom s
druge strane granice. Europski koordinatori bili su u poloZaju pratiti $to funkcionira na
odredenom koridoru i Sto ne funkcionira, ali takoder nisu imali zakonske ovlasti za
intervenciju. Svi ti nedostatci nepovoljno su utjecali na brzinu i uspjeh provedbe
projekata.

Uzimajucdi u obzir taj problem koji se ponavlja, Komisija je 2018. Europskom
parlamentu i Vije¢u predstavila zakonodavnu inicijativu®* ¢iji je cilj pojednostavniti
uvodenje mreze TEN-T, posebice u slu¢ajevima slozenih prekograni¢nih projekata
(primjenom nacela ,,sve na jednom mjestu” i trogodiSnjeg roka za izdavanje odobrenja,
jacanjem uloge europskih koordinatora u pra¢enju postupaka izdavanja dozvola te
pojednostavnjenim postupcima javne nabave za prekograni¢ne projekte). U vrijeme
izrade ovog pregleda Europski parlament i Vijece jos nisu usvojili predmetni prijedlog

uredbe.

Bolje pracenje projekata

Pracenje projekata, kako tijekom tako i nakon njihove provedbe, jos je jedan od
kljuénih aspekata upravljanja projektima.

Redovito pracdenje troskova i koristi tijekom provedbe projekata nuzno je za
potrebe upravljanja i kontrole, kao i za transparentnu odgovornost. Veliki
infrastrukturni projekti s dugotrajnim razdobljem provedbe trebali bi ukljucivati
mehanizam redovitog pracenja i, po potrebi, mehanizam za azuriranje pocetnih
prognoza. Navedeno je klju¢no kako bi se dostizanjem ciljnih vrijednosti i kontrolom
troskova ostvarila socijalna vrijednost te moze povoljno utjecati na tekuce odluke i
odluke koje ¢e se donijeti u buduénosti.

Sud je u okviru provedenih revizija utvrdio da redovite provjere isplativosti nisu
bile jedno od vodedih nacela u provedbi projekata u podrucju prometa. Medutim, Sud

8 prijedlog uredbe Europskog parlamenta i Vije¢a o mjerama pojednostavnjenja radi ubrzanja
realizacije transeuropske prometne mreze, COM(2018) 277 final of 17. svibnja 2018.



je takoder pronasao primjere dobre prakse u kojima se prije svake nove faze izrade
programa obavljala ponovna procjena projekata kako bi se provjerilo odgovara li se
njima i dalje na tekuée potrebe®.

Pracenje i evaluacija projekta nakon njegove provedbe obuhvacaju procjenu
ishoda intervencije i omogucuju usustavljenje iskustava stecenih tijekom izrade i
provedbe projekta. Sud je u nekoliko izvje3¢a®® istaknuo da je pracenje projekata
uglavnom usmjereno na ostvarenja te da se u okviru njega ne procjenjuju rezultati i
ucinci. Stoga ne postoje jasne informacije o tome jesu li projektima koji su
sufinancirani sredstvima EU-a, pojedinacno i/ili u kontekstu koridora osnovne mreze,
postignuti bilo kakvi ciljevi utemeljeni na rezultatima i u¢inak na gospodarski razvoj
(nova radna mjesta, turizam i sl.).

RjeSavanje problema koji se ponavljaju u planiranju, provedbi i pra¢enju projekata
financiranih sredstvima EU-a moglo bi doprinijeti povecanju djelotvornosti potpore
EU-a.

Planiranje bi se moglo poboljsati provedbom dubinske analize potreba i
uporabom realisticnih prometnih prognoza i pouzdanih parametara za procjenu
troskova i koristi projekata.

Pojednostavnjenje pravila o provedbi infrastrukturnih projekata, posebice
prekograni¢nih, trebalo bi biti prioritet kako bi se uklonile sve administrativne i
regulatorne prepreke. Time bi se moglo doprinijeti smanjenju neucinkovitosti,
skracivanju rokova i zadrzavanju povecanja troskova pod kontrolom.
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8 Na primjer, u izvjes¢u o Zeljeznicama velikih brzina istaknut je primjer preispitivanja jednog

projekta u kojem je zaklju¢eno da bi se drugacijom konfiguracijom pruge moglo ustedjeti
5,7 milijardi eura, pri ¢emu bi putovanje trajalo samo 10 minuta dulje, tj. ostvarila bi se

usteda od 570 milijuna eura za svaku dodatnu minutu putovanja. Taj primjer pokazuje kako

odabir odgovarajuéeg projektnog rjesSenja moZze dovesti do znatnih usteda s ogranic¢enim
uc¢inkom na konacnu uslugu.

8 Tematsko izvje$ce br. 21/2018 ,Odabir i praéenje projekata u okviru EFRR-a i ESF-a u

razdoblju 2014. — 2020. i dalje su uglavhom usmjereni na ostvarenja” (www.eca.europa.eu),

tematsko izvje$cée br. 19/2018 i tematsko izvjesée br. 23/2016.


http://eca.europa.eu/

47

Redovito pracenje troskova i koristi tijekom provedbe projekta klju¢no je za
jamcenje isplativih ulaganja. Pra¢enjem koje je usmjereno i na rezultate i ucinke i
na ostvarenja mogla bi se dobiti jasnija slika mjere u kojoj se projektima
financiranima sredstvima EU-a ostvaruju odrzivi rezultati i ucinak te u kojoj se
doprinosi ostvarenju ciljeva EU-a u podrucju prometa.

Infrastruktura visoke kvalitete klju¢na je za ucinkovito i odrzivo funkcioniranje

unutarnjeg trzista EU-a. Medutim, Sud i drugi VRI-jevi®” u viSe su navrata isticali pitanje

neodgovarajuceg odrZzavanja postojece cestovne, Zeljeznicke i rijeCne infrastrukture u

razli¢itim drzavama ¢lanicama EU-a, Sto je utjecalo na njezinu kvalitetu, sigurnost,

ulinkovitost i odrZivost®2.

Odrzavanje infrastrukture odgovornost je nacionalnih i lokalnih tijela. Komisija je

istaknula da je cestovna i Zeljeznicka infrastruktura u EU-u u sve loSijem stanju zbog

nedovoljnog odrzavanja®’. Napomenula je da u prora¢unima za odrzavanje ¢esto nije

dostupno dovoljno sredstava te njima nije uzeto u obzir povecanje opsega

infrastrukture i starenje kljuc¢nih veza, sto je dovelo do znatnih kasnjenja u

87
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89

Tematsko izvje$ée br. 19/2018, tematsko izvjes$ée br. 8/2016 i tematsko izvjesce br. 1/2015;
Svedska, The Swedish Transport Administration’s road maintenance (Upravljanje cestama
na razini Svedske Uprave za promet), RiR 2017:8, Svedski Drzavni ured za reviziju, 2017.
(https://www.riksrevisionen.se/); Nizozemska, Maintaining the main road network
(Odrzavanje glavne cestovne mreze), nizozemski Revizorski sud, 2014.
(https://www.rekenkamer.nl/); Francuska, Le rapport public annuel 2016, Tome Il, 7 - Les
transports ferroviaires en lle-de-France depuis 2010: des progrés sensibles, des insuffisances
persistantes (Godidnje javno izvje$¢e za 2016., tom IlI., 7. — Zeljezni¢ki prijevoz u regiji
fle-de-France od 2010.: ostvaren je znatan napredak, ali i dalje postoje odredeni
nedostatci), francuski Revizorski sud, 2016. (https://www.ccomptes.fr/fr); Poljska,
Funkcjonowanie zeglugi srédlgdowej (Funkcioniranje unutarnjih plovnih putova), poljski
Vrhovni ured za reviziju, 2014. (https://www.nik.gov.pl/).

U okviru ex post evaluacije programa kohezijske politike za razdoblje 2007. — 2013. koju je
provela Komisija takoder je utvrdeno da postoji odredena nesigurnost u pogledu financijske
odrzivosti nekih projekata zbog nedovoljnih dokaza o tome da ée se modéi odgovarajuce
pokriti troSkovi njihova odrzavanja (vidi str. 70.).

Europska komisija, Transport in the European Union — Current Trends and Issues — 2018
(Promet u Europskoj uniji: trenutacni trendovi i problemi —2018.), str. 12.


https://www.riksrevisionen.se/
https://www.rekenkamer.nl/
https://www.ccomptes.fr/fr
https://www.nik.gov.pl/
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odrzavanju®. | Europski parlament®® i Vije¢e®” takoder su naglasili vaznost pridavanja
odgovarajuce pozornosti potrebama u pogledu odrzavanja prometne infrastrukture.

U tom je pogledu u prijedlog Komisije o novoj uredbi o zajednickim odredbama za
programsko razdoblje 2021. — 2027. (koji u vrijeme izrade ovog pregleda jos nije bio
usvojen) kao uvjet koji omogucuje provedbu uklju¢eno ,sveobuhvatno planiranje
prometa na odgovarajucoj razini”, u skladu s kojim bi bilo potrebno pruzati informacije
o dostupnosti proracunskih i financijskih sredstava za financiranje planiranih ulaganja i
pokrivanje troskova odrzavanja postojece i planirane infrastrukture. Drzave Clanice
morale bi ispunjavati i primjenjivati taj uvjet koji omogucuje provedbu tijekom cijelog
programskog razdoblja, u suprotnome se rashodi povezani s relevantnim posebnim
ciljem ne bi mogli ukljuciti u zahtjev za plaéanje.

Odgovarajuce odrzavanje infrastrukture kljucan je preduvjet za razvoj odrzive
prometne mreze u EU-u.

Dionici ne bi trebali voditi racuna samo o ulaganjima u novu infrastrukturu, ve¢io
jamcenju odrzavanja i obnove postojece infrastrukture, koji trenutacno nisu
zadovoljavajudi.

Kao Sto je navedeno u odlomku 58., smanjenje emisija uzrokovanih prometom
jedan je od glavnih izazova u ostvarivanju op¢ih ciljeva EU-a u pogledu dekarbonizacije.
Panoramski pregled Suda o energiji i klimatskim promjenama iz 2017. ukljucivao je,
medu ostalim, sveobuhvatan pregled relevantnih revizija u podruéju prometa koje su

% Procjena utinka priloZena prijedlogu Direktive Europskog parlamenta i Vijeéa o izmjeni
Direktive 1999/62/EZ o naknadama koje se napladuju za koristenje odredenih infrastruktura
za teska teretna vozila, SWD(2017) 180 final od 31. svibnja 2017., str. 6. — 20.

91 Rezolucija Europskog parlamenta od 19. sije¢nja 2017. o logistici u EU-u i multimodalnom
prijevozu na novim koridorima TEN-T (2015/2348(INI)), tocka 15.

92 Zaklju&ci Vijeéa o napretku ostvarenom u provedbi transeuropske prometne mreze (TEN-T) i

u vezi s Instrumentom za povezivanje Europe (CEF) u prometu od 5. prosinca 2017.,
tocka 25.
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proveli VRI-jevi EU-a i u kojima se izravno obradivalo pitanje smanjenja emisija
staklenickih plinova u prometnom sektoru, kao i revizija na temu nacina prijevoza s
niskim razinama emisija ugljika ili prijelaza na takve nacine prijevoza. Sud je utvrdio da
su posebno postojali odredeni problemi u nac¢inu na koji je osmisljena politika za
biogoriva i u njezinoj djelotvornosti te da se cestovni prijevoz tereta nije u dovoljnoj
mjeri zamijenio Zeljezni¢kim i pomorskim prijevozom te prijevozom unutarnjim
plovnim putovima. Ni prijevoz unutarnjim plovnim putovima ni Zeljeznicki prijevoz nisu
bili konkurentni cestovnom prijevozu.

U okviru revizije Zeljeznickog prijevoza tereta Sud je utvrdio da se pri odredivanju
naknade koju korisnici trebaju platiti za pristup infrastrukturi ne uzimaju u cijelosti u
obzir vanjski u¢inci uzrokovani zZeljezni¢kim i cestovnim prijevoznom®® (utjecaj na okoli§
te oneciséenje, zagusenje prometa, nesrece i sl.).

Prijelaz s cestovnog prijevoza tereta na druge nacine prijevoza prihvatljivije za okolis
mogao bi doprinijeti smanjenju emisija uzrokovanih prometom, koje su najveéim
dijelom koncentrirane u sektoru cestovnog prometa.

Dionici bi trebali raditi na prijelazu s cestovnog prijevoza tereta na druge nacine
prijevoza, i to jacanjem konkurentnosti medu razli¢itim nacinima prijevoza i
uvodenjem nacela prema kojem je potrebno na odgovarajuci nacin razmotriti
vanjske troskove svih nacina prijevoza, kao i zagovarati primjenu tog nacela.

% Komisija je u okviru paketa za mobilnost predloZila preispitivanje Direktive 1999/62/EZ o
naknadama koje se napladuju za koristenje odredenih infrastruktura za teska teretna vozila.



Ovaj je panoramski pregled usvojilo Il. revizijsko vijece, kojim predsjeda ¢lanica
Revizorskog suda lliana Ivanova, na sastanku odrzanom u Luxembourgu
24. listopada 2018.

Za Revizorski sud

Klaus-Heiner Lehne
predsjednik
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Prilozi

Tematsko izvjescée

br. 19/2018 ,,Europska
mreza Zeljeznica velikih
brzina nije stvarnost, ve¢
nedjelotvoran sustav
nepovezanih dionica”

Tematsko izvjesSce
br.9/2018 ,Javno-privatna
partnerstva u EU-u: brojni
nedostatci i ogranicene
koristi”

Trenutacni dugoroc¢ni plan EU-a
za Zeljeznice velikih brzina
vjerojatno se nece ostvariti te
ne postoji utemeljen strateski
pristup na razini cijelog EU-a.
Europska mreza Zeljeznica
velikih brzina tek je mreza
nepovezanih nacionalnih
dionica bez odgovarajuce
prekograni¢ne koordinacije, s
prugama koje drzave ¢lanice
planiraju i izgraduju neovisno
jedna o drugoj, Sto vodi do lose
povezanosti. Europska komisija
nema ni pravne instrumente ni
ovlasti za donosenje odluka
kojima bi se zajamcio brz
napredak drzava ¢lanica prema
dovrsetku osnovne mreze.

Javno-privatna partnerstva
(JPP) koja se sufinanciraju
sredstvima EU-a ne mogu se
smatrati ekonomski odrzivom
opcijom za izvodenje projekata
javne infrastrukture. JPP-ovi
obuhvaceni revizijom obiljezeni
su brojnim nedostatcima i
ogranicenim koristima, zbog
¢ega je doslo do neucinkovite i
nedjelotvorne potrosnje
sredstava u visini od

1,5 milijardi eura. Osim toga,
transparentnost i ostvarena
vrijednost za uloZeni novac
uvelike su narusene, posebice
zbog nejasne politike i
strategije, neodgovarajuce
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Europska komisija trebala bi: izradivati
realisticne dugorocne planove; postici
dogovor s drzavama ¢lanicama o tome
koje ée se strateske dionice izgraditi
prve, uz procjenu potreba za
dionicama vrlo velikih brzina, pomno
pracenje i izvrSne ovlasti na temelju
kojih ¢e moci zajamciti da se postuju
obveze u vezi s dovrSetkom osnovne
Zeljeznicke mreze velikih brzina u
EU-u; povezati sufinanciranje EU-a s
projektima koji su utvrdeni kao
strateski prioritet, kao i s djelotvornim
trziSnim natjecanjem medu
Zeljeznickim prijevoznicima i
postizanjem rezultata; pojednostavniti
prekograni¢ne postupke javne nabave,
upotrebljavati jedinstvene kontaktne
tocke za obavljanje raznih formalnosti
te ukloniti sve preostale
administrativne i regulatorne prepreke
interoperabilnosti; poboljsati
neometan putnicki prijevoz
Zeljeznicama velikih brzina, primjerice,
uvodenjem sustava e-karata ili
pojednostavnjenjem sustava pristojbi
za pristup prugama.

Komisija i drzave €lanice posebno bi
trebale: prestati promicati intenzivniju
i rasireniju uporabu JPP-ova dok se ne
rijeSe utvrdeni problemi; smanjiti
financijski ucinak kasnjenja i
dogovaranja izmjena na troSak JPP-ova
koji snosi javni partner; temeljiti
odabir opcije JPP-a na pouzdanim
komparativnim analizama najboljih
opcija nabave; pobrinuti se da postoje
potrebni administrativni kapaciteti i
uspostaviti jasne politike i strategije za
uspjesnu provedbu projekata JPP-a
koji primaju potporu EU-a; poboljsati
okvir EU-a u svrhu veée djelotvornosti
projekta JPP-a kako bi odabir opcije
JPP-a bio opravdan pitanjima u vezi s



Tematsko izvjesSce

br. 18/2017 ,Jedinstveno
europsko nebo: kultura je
promijenjena, ali nije
ostvareno jedinstveno
nebo”

Tematsko izvjesSce

br. 13/2017 ,Jedinstveni
Europski sustav upravljanja
Zeljezni¢kim prometom:
moze li se politicka odluka
provesti u djelo?”

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

analize, izvanbilan¢nog
evidentiranja JPP-ova i
mehanizama koji uzrokuju
neravnomjernu podjelu rizika.

Inicijativom jedinstvenog
europskog neba (SES), ciji je cilj
unaprijediti upravljanje zracnim
prometom u EU-u, pruzen je
odgovor na jasnu potrebu i
ojacana je kultura ucinkovitosti.
Medutim, upravljanje zra¢nim
prostorom u Europi i dalje nije
usustavljeno, a koncept SES-a i
dalje nije ostvaren. Financijska
sredstva koja je EU dosad
izdvojio za tehnoloske aspekte
jedinstvenog europskog neba
dosegnula su iznos od

730 milijuna eura te se ocekuje
da ¢e se taj iznos do 2020.
povecati na 3,8 milijardi eura.

S uvodenjem Zeljeznickog
signalno-sigurnosnog sustava
na razini EU-a nije se daleko
odmaknulo te je uvodenje
fragmentirano. Do toga je doslo
unatoc Cinjenici da zeljeznicki
sektor opéenito ne dovodi u
pitanje koncept tog sustava.
Revizori su utvrdili da mnogi
upravitelji infrastrukture i
Zeljeznicki prijevoznici nevoljko
ulazu u taj sustav zbog
povezanih troskova i
nedostatka poslovnih
argumenata na pojedinacnoj
razini.

Jedna trecina sredstava EU-a
utrosenih na objekte poput
pristanista, dokova i lukobrana
u morskim lukama EU-a u
razdoblju 2000. — 2013. bila je
nedjelotvorna i neodrziva.
Jedan od svaka tri eura
utrosena na ispitane projekte
(194 milijuna eura) uloZen je u
izgradnju objekata sli¢nih
onima koji su veé postojali u
blizini. Sredstva u iznosu od
97 milijuna eura uloZena su u
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ostvarivanjem vrijednosti za ulozeni
novac.

Europska komisija trebala bi:
preispitati ciljeve SES-a na visokoj
razini; analizirati druge mogucnosti za
smanjenje neusustavljenosti i odrediti
kao prioritet rjeSenja u podrucju
istrazivanja i razvoja kojima se otklanja
taj problem; zajamciti potpunu
neovisnost nacionalnih nadzornih
tijela; doraditi program mjerenja
ucinkovitosti i preispitati neke od
njegovih klju¢nih pokazatelja;
preispitati strukturu potpore koju EU
pruza za istrazivanje i razvoj vodeci
racuna o ciljevima SES-a; ojacati
odgovornost Zajednic¢kog

poduzeéa SESAR.

Revizori su iznijeli niz preporuka
Europskoj komisiji, drzavama
¢lanicama i Agenciji Europske unije za
Zeljeznice u vezi s procjenom troskova
uvodenja; povlacenjem nacionalnih
signalno-sigurnosnih sustava iz
uporabe; poslovnim argumentima za
upravitelje infrastrukture i Zeljeznicke
prijevoznike na pojedinacnoj razini;
kompatibilnos¢u i stabilno$¢u sustava;
ulogom i resursima Agencije Europske
unije za Zeljeznice; uskladivanjem
nacionalnih planova uvodenja te
praéenjem i jamcéenjem njihove
provedbe; boljim iskoriStavanjem
financijskih sredstava EU-a za projekte
povezane sa zeljeznickim
signalno-sigurnosnim sustavima; te
boljim usmjeravanjem financijskih
sredstava EU-a.

Komisija bi trebala: preispitati
postojece 104 strateske luke i donijeti
razvojni plan za luke na razini EU-a;
procijeniti mogucnost da se iz
financiranja sredstvima EU-a iskljuci
financiranje luc¢ke infrastrukture za
prekrcaj kontejnera i skladistenje te
financiranje nadgrada koje nije u
javnoj nadleznosti; zajamciti da se sve
potrebne informacije o zajmovima
EIB-a razmjenjuju izmedu EIB-a i
Komisije; dati prednost stratesSkim
lukama i klju¢nim plovnim putovima u



Tematsko izvjeSce

br. 8/2016 ,Zeljeznicki
prijevoz tereta u EU-u i dalje
nije na pravome putu”

Tematsko izvjesSce

br. 1/2015 ,Prijevoz
unutarnjim plovnim
putovima u Europi: od
2001. godine nema znatnih
poboljsanja ni u pogledu
modalnog udjela ni u
pogledu uvjeta plovnosti”

infrastrukturu koja je u
razdoblju od viSe od tri godine
nakon dovrsetka koriStena vrlo
malo ili nije koristena uopce.

Unatoc cilju Europske komisije
da se cestovni prijevoz tereta
zamijeni Zeljeznickim, udio
Zeljeznickog prijevoza tereta u
EU-u od 2011. godine u
stvarnosti je zabiljeZio blagi
pad. Zeljeznic¢ki prijevoz smatra
se nacinom prijevoza

se upotrebljava manje uvezene
nafte, ali njime nije pronaden
odgovor na konkurentnost
cestovnog prijevoza.

Nastojanjima koja je financirao
EU kako bi se teretni promet u
Europi premjestio s cesta na
unutarnje plovne putove u
posljednjih 15 godina ostvario
se tek mali napredak. Projekti
koje je EU sufinancirao u sklopu
strategije za povecanje uporabe
unutarnjih plovnih putova nisu
djelotvorno provedeni. Prijevoz
unutarnjim plovnim putovima
kao alternativa cestovhom
prijevozu nije se povecao te se
plovnost nije poboljsala.
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pogledu potpore EU-a za ulaganja
samo u sluéaju u kojem postoji jasna
dodana vrijednost EU-a te je razina
privatnog ulaganja dovoljno velika;
izdati smjernice za drzavne potpore za
pojedinacne luke te nadgledati i pratiti
prethodne odluke o drzavnim
potporama; smanjiti administrativno
opterecenje i kasnjenja promicanjem
nacela nacionalnog jedinstvenog
kontaktnog mjesta za izdavanje svih
dozvola i odobrenja; poboljsati
konkurentni poloZaj pomorskog
prometa u usporedbi s ostalim
vrstama prijevoza dodatnim
pojednostavljivanjem pomorskog
prometa i carinskih formalnosti.

Komisija i drzave €lanice trebale bi
otkloniti nedostatke koji su utvrdeni u
pogledu liberalizacije trzista
Zeljeznickog prijevoza tereta,
postupaka upravljanja prometom,
administrativnih i tehnickih
ogranicenja, pracenja i
transparentnosti uspjesnosti sektora
Zeljeznickog prijevoza tereta i jednakih
uvjeta trziSnog natjecanja za razli¢ite
nacine prijevoza. Kako bi se bolje
iskoristila financijska sredstva EU-a,
Komisija i drzave Clanice trebale bi
dosljednije uskladivati ciljeve politika s
dodjelom sredstava, odabirom i
planiranjem projekata, upravljanjem
projektima te odrzavanjem Zeljeznicke
mreze.

Kako bi se poboljsala djelotvornost
EU-a u vezi s financiranjem prijevoza
unutarnjim plovnim putovima:

drzave Clanice trebale bi dati prednost
projektima povezanima s unutarnjim
plovnim putovima koji nude najvece i
najneposrednije koristi te bi Komisija
trebala usmjeriti financijska sredstva
na projekte s ve¢ razradenim
planovima za uklanjanje uskih grla.
Kako bi poboljsala uskladenost medu
drzavama ¢lanicama, Komisija bi
trebala: temeljito proanalizirati
moguce trziste i koristi koje bi se
ostvarile plovidbom razli¢itim rije¢nim
dionicama te u svim drZzavama
¢lanicama koordinirati provedbu
osnovne mreze TEN-T; dogovoriti s
drzavama ¢lanicama konkretne i
ostvarive ciljeve za uklanjanje uskih



Tematsko izvjescée
br.21/2014 ,Infrastruktura
zracnih luka koju je
financirao EU: uloZzenim
novcem ostvarena je mala
vrijednost”

Tematsko izvjescée

br. 1/2014 ,Djelotvornost
projekata javnog gradskog
prijevoza koje podupire EU”

Tematsko izvjescée
br.5/2013 ,Jesu li sredstva
kohezijske politike EU-a
dobro utroSena u ceste?”

Ulaganjima u zracne luke koja
je financirao EU nisu postignuti
ocekivani rezultati te je
ostvarena mala vrijednost za
ulozeni novac. Zbog nedostatka
prikladnih planova i prognoza
odredene financirane zracne
luke smjestene su preblizu
jedna drugoj, a pojedini
gradevinski projekti bili su
preveliki u odnosu na broj
zrakoplova i putnika u tim
zracnim lukama.

Dvije trecine projekata
povezanih s javnim gradskim
prijevozom koji su sufinancirani
iz strukturnih fondova EU-a bile
su nedovoljno iskoristene.
Nedostatci u osmisljavanju
projekata i neprikladna politika
mobilnosti bili su dva glavna
¢imbenika za koja je utvrdeno
da su tome doprinijela.

Sud je proveo reviziju nad

24 projekta ulaganja u ceste iz
ERRF-a i Kohezijskog fonda u
Njemackoj, Grékoj, Poljskoj i
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grla; pojacati pravnu osnovu radi
prosirivanja obveza izvjeséivanja u vezi
s plovnim statusom plovnih putova i
obvezivanja drzava €lanica na izradu
medusobno uskladenih nacionalnih
planova za odrzavanje unutarnjih
plovnih putova.

Komisija bi tijekom programskog
razdoblja 2014. — 2020. trebala
osigurati da drzave ¢lanice dodjeljuju
financijska sredstva EU-a samo za
infrastrukturu zra¢nih luka u onim
zracnim lukama koje su financijski
odrzive i u kojima su potrebe za
ulaganjem primjereno procijenjene i
dokazane. To bi trebalo biti ukljuc¢eno
u postupke odobrenja i pracenja
operativnih programa na razini
Komisije.

Drzave ¢lanice trebale bi imati
uskladene regionalne, nacionalne i
nadnacionalne planove za razvoj
zracnih luka kako bi se izbjegao
nastanak viSka kapaciteta, kao i
ponavljanje istih ulaganja te
neuskladena ulaganja u infrastrukturu
zracnih luka. Kao rezultat ove revizije
potpora EU-a za infrastrukturu zracnih
luka znatno je smanjena u
programskom razdoblju 2014. — 2020.

Komisija bi od drzava ¢lanica trebala
traziti da se: uspostave instrumenti
upravljanja kako bi se pratila kvaliteta
usluge i razina zadovoljstva korisnika
kada projekti postanu operativni; u
sporazume o dodjeli bespovratnih
sredstava uklju¢i minimalni broj
pokazatelja rezultata s povezanim
ciljevima te da se oni zatim mjere;
detaljnije analizira procjena broja
ocekivanih korisnika te da se izbor
vrste prijevoza podupre
kvantificiranom usporedbom razli¢itih
prijevoznih moguénosti; projekti
gradskog prijevoza ukljuce u stabilnu
politiku mobilnosti; relevantne
preporuke takoder razmotre na razini
tijela drzava clanica pri upravljanju
projektima gradskog prijevoza koje
financira EU.

Sud iznosi tri glavne preporuke:
sufinanciranje cestovnih projekata
sredstvima EU-a trebalo bi ovisiti o
utvrdivanju jasnih ciljeva s ciljnim



Tematsko izvjescée
br.3/2013 ,Jesu li programi
Marco Polo bili djelotvorni u
smanjenju optereéenja
cesta?”

Spanjolskoj kako bi procijenio
jesu li projekti postigli svoje
ciljeve uz razumnu uporabu
sredstava. Ukupna vrijednost
projekata obuhvacenih
revizijom iznosila je vise od

3 milijarde eura.

Svi cestovni projekti koje su
revizori ispitali doveli su do
smanjenja trajanja putovanja te
poboljsanja sigurnosti u
cestovnom prometu. Medutim,
revizori su utvrdili da nije
posveéeno dovoljno pozornosti
tome da se zajamdi isplativost.
Na vedinu projekata
obuhvadenih revizijom
nepovoljno su utjecale neto¢ne
prognoze prometa. Rezultat
toga bio je da odabrana vrsta
ceste nije uvijek najbolje
odgovarala prometu koji se na
njoj trebao odvijati. U
slu¢ajevima u kojima su brze
ceste mogle rijesiti prometne
probleme prednost se davala
autocestama. U 14 od

19 projekata zabiljezen je maniji
promet nego $to je ocekivano.
U usporedbi s pocetnim
planovima troskovi su u
prosjeku bili veéi za 23 %.
Pocetno dogovoreni rokovi u
prosjeku su prekoraceni za

9 mjeseci ili 41 %.

Revizijom je utvrdeno da zbog
situacije na trzistu nije
podneseno dovoljno
relevantnih projektnih
prijedloga te da su pravila
programa odvratila trziSne
subjekte od koristenja
pogodnosti programa.
Odrzivost polovice projekata
bila je ogranicena. Jedan od
glavnih nalaza revizije bio je da
postoje ozbiljne naznake
,mrtvog tereta”, tj. da bi se
odredeni projekti proveli i bez
financijskih sredstava EU-a.
Naime, 13 od 16 korisnika
obuhvacenih revizijom
potvrdilo je da bi uveli i pruzali
uslugu prijevoza i bez
subvencije. Povrh toga, nije bilo
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vrijednostima vremena putovanja,
poboljsanja sigurnosti na cestama,
povecanja kapaciteta i gospodarskih
ucinaka; plac¢anja bi trebalo povezati s
uporabom isplativih tehnika izgradnje
cesta u skladu s najboljom praksom;
drzave €lanice trebale bi zajamditi
unutarnje trziSno natjecanje u
podrucdju gradevinskih projekataiu
svojim sustavima javne nabave staviti
naglasak na dobivanje
najekonomicnijih ponuda.

Sud je preporucio Vije¢u, Europskom
parlamentu i Komisiji da razmotre
obustavljanje financijske potpore EU-a
za usluge prijevoza tereta koje se
temelje na jednakom pristupu kao i
programi Marco Polo (pristup ,,odozgo
prema dolje” koji se temelji na
predvidanju potraznje), koji je
posebice doveo do nedostataka
utvrdenih u ovom izvjesc¢u (nedovoljno
prihvaéanje na trzistu, nedostatak
dokaza o postizanju ciljeva, veliko
administrativno opterec¢enje, mala
odrzivost i uinak mrtvog tereta) te da
nastavak takvog financiranja
uvjetujuju provedbom ex ante
procjene ucinka koja pokazuje
ostvaruje li se dodana vrijednost EU-a i
u kojoj mjeri. To bi znacilo da je
potrebno provesti detaljnu analizu



Tematsko izvjeSce

br. 4/2012 ,Je li koristenje
strukturnih i kohezijskih
fondova za sufinanciranje
prometne infrastrukture u
morskim lukama
djelotvorna investicija?”

Tematsko izvjesSce

br. 8/2010 ,Povecanje
uspjesnosti prijevoza
transeuropskim zZeljeznickim
osima: ulaze li EU
djelotvorno u Zeljeznicku
infrastrukturu?”

pouzdanih podataka za
procjenu koristi ostvarenih u
pogledu ucinka prijevoza
tereta, zagusenja prometa ili

sigurnosti na cestama na okolis.

Revizijom je utvrdeno da je tek
11 od 27 prometnih
infrastruktura u projektima
morskih luka koji su
sufinancirani iz strukturnih i
kohezijskih fondova u
programskom razdoblju

2000. — 2006. bilo djelotvorno.
Povrh toga, jedna trecina
projekata obuhvacenih
revizijom imala je ciljeve koji
nisu bili povezani s prometom.
Povrh nedjelotvornih projekata
Sud je utvrdio i da odredeni
projekti nisu bili uporabi te da
Cetiri vazna projekta, ¢ija je
vrijednost zajedno cinila 70,8 %
ukupnog iznosa obuhvaéenog
revizijom, nisu bila dovrsena u
vrijeme provedbe revizije. Od
23 dovrsena projekta

njih 11 dovrseno je na vrijeme,
no u njih 12 zabiljezeno je
kasnjenje u izgradnji od
prosje¢no 26 mjeseci. Nadalje,
u pet dovrsenih projekata, Cija
je vrijednost odgovarala gotovo
polovici iznosa obuhvacenog
revizijom, bila su potrebna
znatna dodatna ulaganja da bi
se oni mogli poceti djelotvorno
upotrebljavati.

Sud je zakljucio da je EU
sufinanciranjem razvoja
Zeljeznicke infrastrukture
doprinio uvodenju novih
mogucnosti u transeuropskom
Zeljeznickom prijevozu.

Medutim, moguce je poduzeti
odredene mjere kako bi se
postigla veéa vrijednost za
uloZeni novac EU-a.
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trzista u pogledu potencijalne
potraZznje te iskoristiti iskustvo i
najbolju praksu drzava Clanica koje
provode sli¢ne nacionalne programe
potpore. Sud preporucuje Komisiji da
poduzme niz mjera za povecéanje
uspjesnosti bududéih programa
iskljucivo u sluéaju pozitivne procjene
koristi koje ¢e mjere EU-a donijeti u
tom podrudju.

Komisija bi trebala podsjetiti drzave
¢lanice na njihovu obvezu uporabe
financijskih sredstava EU-a u skladu s
nacelom dobrog financijskog
upravljanja; uvjetovati potporu u
okviru kohezijske politike u
nadolaze¢em razdoblju postojanjem
sveobuhvatne dugorocne strategije
razvoja luka (koja se temelji na
procjeni potreba) za sve luke u
relevantnoj regiji; staviti veci naglasak
na djelotvornost projekata uporabom
pokazatelja rezultata i ucinka,
obavljanjem terenskih posjeta u
pogledu pitanja povezanih s
djelotvornoséu te uvodenjem nacela u
skladu s kojim ¢e pruzanje financijskih
sredstava EU-a ovisiti o rezultatima;
provoditi ex post provjere uporabe i
uspjesnosti sufinanciranih
infrastruktura na temelju procjene
rizika; poboljsati procjenu velikih
projekata i projekata u okviru
Kohezijskog fonda.

Komisija bi tijekom bududih
razmatranja definicije prioritetnih
projekata trebala suradivati s
drzavama ¢lanicama i subjektima
nadleznima za Zeljeznice kako bi
utvrdila transeuropske koridore za
kojima postoji znatna stvarna ili
predvidena potraznja, pri cemu bi se,
u podrucjima u kojima je to potrebno,
trebalo nadograditi znanje na
europskoj razini i unaprijediti
analiticke baze. Komisija bi trebala
razmotriti stavljanje veceg naglaska na
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otklanjanje praktic¢kih ogranicenja za
prekogranicni Zeljeznicki prijevoz koja
nisu sama po sebi povezana s
infrastrukturom te u tu svrhu poticati i
olaksavati suradnju medu tijelima
drZava ¢lanica nadleznima za
Zeljeznice.

Napomena: izvjeSéa Suda i odgovori Komisije na nalaze i preporuke iz tih izvjesca
objavljeni su na internetskim stranicama Suda (http://eca.europa.eu).



58

Razvoj i uvodenje novih i odrzivih goriva i pogonskih sustava:

smanjenje uporabe automobila s pogonom na tradicionalna goriva u gradskom
prometu za 50 % do 2030., postupno iskljucivanje takvih automobila iz gradskog
prometa do 2050. te uvodenje sustava gradske logistike koji u nacelu nema
emisija CO2 u glavna urbana sredista do 2030.

povecanje udjela niskouglji¢nih odrzivih goriva u zrakoplovstvu na 40 % do 2050. i,
usto, smanjenje emisija CO2 iz brodskih pogonskih goriva za 40 % do 2050. (ako je
moguce za 50 %).

Optimizacija ucinkovitosti multimodalnih logistickih lanaca, ukljucujuéi pove¢anjem
uporabe prijevoznih sredstava s veéom energetskom ucinkovitoscéu:

30 % cestovnog prijevoza tereta na udaljenostima veéima od 300 km trebalo bi do
2030. zamijeniti drugim nacinima prijevozima kao Sto su Zeljeznicki ili vodeni
prijevoz, a vise od 50 % do 2050., pri cemu bi tom prijelazu trebali doprinijeti
ucinkoviti i zeleni koridori za prijevoz tereta. Za ostvarenje tog cilja takoder ¢ée biti
potrebno razviti odgovarajucu infrastrukturu

dovrsetak europske mreze Zeljeznica velikih brzina do 2050., utrostrucenje duljine
postojece mreze Zeljeznica velikih brzina do 2030. i odrZavanje guste Zeljeznicke
mreze u svim drzavama ¢lanicama. Do 2050. vecina prijevoza putnika na srednje
udaljenosti trebala bi se obavljati Zeljeznicama

potpuno funkcionalna i multimodalna ,,osnovna mreza” TEN-T-a na razini cijelog
EU-a do 2030. uz visokokvalitetnu mrezu velikih kapaciteta do 2050. i
odgovarajuci niz informacijskih usluga

povezivanje svih zra¢nih luka u osnovnoj mrezi sa Zeljeznickom mrezom do 2050.,
po mogucnosti Zeljeznicama velikih brzina, jamcenje dovoljne povezanosti svih
strateskih luka sa sustavom prijevoza tereta i, u mjeri u kojoj je to moguce,
sustavom unutarnjih plovnih putova.

Povecanje ucinkovitosti prometa i uporabe infrastrukture s pomoc¢u informacijskih
sustava i trziSno utemeljenih poticaja:

uvodenje modernizirane infrastrukture za upravljanje zra¢nim prometom (SESAR)
u Europi do 2020. i dovrSetak Europskog zajedni¢kog zracnog prostora, uvodenje
odgovarajucih sustava upravljanja kopnenim i vodenim prometom (ERTMS, ITS,
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SSN LRIT i RIS) te uvodenje europskog globalnog navigacijskog satelitskog sustava
(Galileo)

— uspostavljanje okvira za europski multimodalni prometni sustav za
obavjestavanje, upravljanje i pla¢anje

— svodenje broja smrtno stradalih u cestovnom prometu gotovo na nulu do 2050. U
kontekstu ostvarenja tog cilja, EU Zeli smanijiti broj osoba poginulih u cestovhom
prometu za 50 % do 2020. Osiguravanje vodeceg poloZaja EU-a na svijetu u
sigurnosti i zastiti u prometu u svim nacinima prijevoza

vvvvv

ukljucivanje privatnog sektora kako bi se sprijecilo narusavanje trziSnog
natjecanja, ukljuCujuéi subvencije Stetne za okolis, te kako bi se ostvarili prihodi i
zajamcila dostupnost financijskih sredstava za buduéa ulaganja u promet.

Izvor: COM(2011) 144 final od 28. oZujka 2011. ,Plan za jedinstveni europski prometni prostor:
ususret konkurentnom prometnom sustavu u kojem se ucinkovito gospodari resursima”.



Prilog Ill. — Glavni dionici na razini EU-a

donose zakonske :
akte Europski

parlament

Europska
komisija

predlaZze zakonske akte i
provodi politike

Glavnaupravaza
mobilnosti promet
(GU MOVE)

Glavnaupravaza

regionalnui urbanu
politiku (GU REGIO)

Zajednicko poduzece za
istraZzivanje u podrucju

IzvrSna agencija za

inovacijei mreze (INEA) LRI AR

prometom jedinstvenog
europskog neba (SESAR)

Europska agencija za Povezane agencije i
pomorsku sigurnost ga zajednicka
(EMSA) poduzeca

| Zajednickopoduzece
Shift2Rail

Europska agencija za Agencija Europske

sigurnost zracnog
prometa (EASA)

unije za Zeljeznice
(ERA)
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Pokrate

BDP: bruto domacdi proizvod

CEF: Instrument za povezivanje Europe

EFRR: Europski fond za regionalni razvoj

EFSU: Europski fond za strateska ulaganja

EIB: Europska investicijska banka

ERTMS: Europski sustav upravljanja Zeljeznickim prometom

ESIF: europski strukturni i investicijski fondovi

Eurostat: Statisticki ured Europske unije (jedna od glavnih uprava Komisije)
Galileo: europski globalni navigacijski satelitski sustav

GLONASS: globalni navigacijski satelitski sustav

GPS: globalni sustav za odredivanje poloZaja (engl. Global Positioning System)
GU MOVE: Glavna uprava Europske komisije za mobilnost i promet

GU REGIO: Glavna uprava Europske komisije za regionalnu i urbanu politiku
INEA: IzvrSna agencija za inovacije i mreze

ITS: inteligentni prometni sustavi

JPP: javno-privatno partnerstvo

OECD: Organizacija za ekonomsku suradnju i razvoj

PSR: Pakt o stabilnosti i rastu

RIS: rijecni informacijski servisi

SES: jedinstveno europsko nebo

SESAR: IstraZivanje i razvoj upravljanja zracnim prometom na jedinstvenom europskom
nebu

TEN-T: transeuropska prometna mreza



UFEU: Ugovor o funkcioniranju Europske unije
VFO: visSegodisnji financijski okvir
VRI: vrhovna revizijska institucija

VTMIS: informacijski sustav za upravljanje plovidbom
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Tim zaduzen za panoramski pregled

Ovaj panoramski pregled sastavilo je Il. revizijsko vijeée, kojim predsjeda ¢lanica Suda
lliana lvanova i koje je specijalizirano za rashodovna podrucja ulaganja u koheziju, rast i
ukljucivanje.

Izradu pregleda predvodio je ¢lan Suda Ladislav Balko, a potporu su mu pruzali voditelj
njegova ureda Branislav Urbanic, atase u njegovu uredu Zuzana Frankova, glavni
rukovoditelj Pietro Puricella, voditelj radnog zadatka Svetoslav Hristov te revizori
Valeria Rota, Enrico Grassi, Marjeta Leskovar i Annekatrin Langer. Jezi¢nu podrsku
pruzao je Thomas Everett.

Prvi red: Enrico Grassi, Svetoslav Hristov, Ladislav Balko, Marjeta Leskovar,
Pietro Puricella

Drugi red: Branislav Urbani¢, Thomas Everett



U ovom se panoramskom pregledu c analiziraju aktivnosti EU a
u podrucju prometa. Sud se usredotocio na ulaganja u infrastrukturu
financirana iz proracuna EU a te iznosi odredena medusektorska pitanja
utvrdena tijekom novijih revizija kojima je obuhvaceno pet glavnih
nacina prijevoza: cestovni, zeljeznicki, zracni i pomorski prijevoz te
prijevoz unutarnjim plovnim putovima. Sud na temelju svojih opazanja
i preporuka daje horizontalni pregled kljucnih izazova koji se javljaju u
razvoju i financiranju prometa u EU u.

Cilj je ovog panoramskog pregleda pruziti dionicima i zainteresiranim
stranama jasne i pristupacne informacije te time potaknuti dionike da
poboljsaju mjere i/ili koordinaciju mjera kako bi doprinijeli naporima koje
EU ulaze u postizanje ciljeva svoje prometne politike.
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