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1. UvOD

Gospodarski rast, razmjena i povezivanje ljudi, robe i kapitala ovise o kvaliteti i protoCnosti
prometnog sektora. Stoga se moze reci da je promet kljuéna tocka uspjeSnog i stabilnog
gospodarstva zemlje. Ukoliko nastane zagusenje u samo jednom segmentu prometa, to ¢e
se negativno odraziti i na sve ostale njegove dijelove. Upravo iz tih razloga, Europska unija
nastoji doprinijeti unaprijedenju i zastiti okoliSa u zemljama ¢lanicama pa i Sire, naro€ito u

prometnom sektoru.

To se postize kroz striktno pridrzavanje medunarodno zadanih standarda, kao i kroz
izvrSavanje mjera koje nerijetko nadilaze minimalne kriterije postavljene medunarodnim i

multilateralnim ugovorima.

Znacaj prometne politike istice €injenica da je uvrStena u ugovore europske integracije jo$
davnih pedesetih godina dvadesetog stoljeca. Prometna strategija i prometna politika ¢lanica
moraju biti koordinirani s politikom zastite i unapredenja kvalitete okolisa, te zajednicki pratiti
procese gospodarskoga i prometnoga razvoja Europske unije §to se trazi od svake €lanice
bez iznimke. Nuzno je nacionalno zakonodavstvo uskladiti s visokim kriterijima koje postavlja

Europska unija u izrazito natjecateljskom okruzeniju.

Prometna politika Europske Unije, izmedu ostalog, obraduje kljuéna pitanja kao $to su:
integralna pomorska politika, posebnosti pojedinih prometnih grana, problem gradskog
prometa, intermodalnost, promet i odrzivi razvoj te transeuropske mreze i prometni koridori.
Potrebno je prouciti kakvo je trenutno stanje u Europskoj Uniji, predlazu se mjere za
poboljSanje i kako EU nastoji ostvariti integraciju razliCitih prometnih sektora u efektivne
logistitke lance kako bi se sektori optimalno koristili. Postoje dakle mjere i instrumenti kojima
Europska unija moze pomoci upravo Republici Hrvatskoj u ostvarivanju gospodarskog rasta i

odrzavanja istog.

Europska unija u pravnom poretku ima vlastite izvore prava. Ona se razlikuju kako u odnosu
na izvore medunarodnog prava tako i u odnosu na izvore koje poznaju nacionalni pravni
poretci. Samostalnosti europskog prava nasuprot nacionalnog znacajno je doprinio Europski
sud pravde kojeg su podrzali sami nacionalni sudovi kroz suradnju i adaptaciju u novim

situacijama.



Za Hrvatsku vaznost izvora europskog prava progresivho se povecala kako se Hrvatska
pridruzila ¢lanstvu Europske unije. Ulazak Hrvatske u ¢lanstvo EU na odredeni nacin
predstavlja priznanje za sve do sada provedene reforme koje su bile sveobuhvatne, ali je
ujedno i legitimacija Hrvatske na svjetskoj sceni o stanju ljudskih prava, demokraciji, pravnoj

drzavi i vladavini prava te trziSnom gospodarstvu.

Isto tako ulazak u EU donosi nove poteSkoce, a hrvatski gradani oCekuju bolje sutra sto je
dakako jedan od najvecih izazova. Medu buducim korisnicima pravne steevine narocito ¢e
suci i odvjetnici morati produbiti svoje znanje o pravnoj stecevini buduci da ée im propisi

Europske unije postati svakodnevno sredstvo rada.

Danas je podrucje slobode, sigurnosti i pravde postalo zakonodavno najdinamicnije podrucje
u razvoju EU. No, proces izgradnje EU kao prostora slobode, sigurnosti pravde jo$ uvijek nije
zavrSen. Gradani EU bi trebali prepoznati dodane vrijednosti koje im je EU donijela u
pogledu njihovih sloboda, prava i i sigurnosti u odnosu na ono $to im je pruzala njihova
drzava. Ako to ne uvide, postavit ¢e se pitanje i same svrsishodnosti osnivanja velike

zajednice kao $to je to Europska Unija.



2. EUROPSKA UNIJA

U nastavku ce se reci neSto o samoj organizaciji Europske unije, njezinoj povijesti, ciljievima i
pravnim temeljima, postupku odlucivanja, osnovama prava Europske Unije te pravnom

uredenju prometa unutar i izmedu drZzava €lanica.

2.1. Osnivanje i organizacija

Proces europske integracije zapoceo je kao sektorsko udruzivanje drzava &lanica u sklopu
Europske zajednice za ugljen i €elik (osnovane 1952. PariSkim ugovorom), a nekoliko godina
poslije prosirio se i na druga podrucja: nuklearnu energiju u okviru Europske zajednice za
atomsku energiju (Euratom) i na druga, Siroko definirana podrucja gospodarske suradnje u
sklopu Europske ekonomske zajednice (EEZ).! Godine 1958. Rimskim ugovorima osnovane

su EEZ i Euratom.

Cilj integracije oduvijek je bio priblizavanje europskih drzava, dakle politi¢ki cilj. lako je samo
u pocCetku bila gospodarska integracija ona je naposljetku dovela do proSirenja suradnje i na
neka druga podrucja. Moze se reci da je danasnja Europska unija nadlezna za sljedece:
regulacija unutarnjeg trziSsta nadogradenog monetarnom unijom sa zajedniCkom valutom
eurom, kultura i obrazovanje, vanjska politika, pravosudna pitanja, oCuvanje zdravlja te

brojne druge politike.

Temelji prometne politike Europske Unije dati su Rimskim ugovorom iz 1957. godine (€l. 74.
— 84).2 Ono $to su osnivadi te zajednice htjeli osigurati jest slobodno kretanje ljudi, roba i
usluga. U analizi prometne politike Europske Unije znacajna su sljedec¢a Cetiri razdoblja koja

se mogu podijeliti prema godinama:

1958. — 1972. godine
1972. — 1975. godine
1985. — 1993. godine
Zapocelo 1994. godine

0N PR

! http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)
2 Zelenika, R., Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, 2001., str. 164.



Prvo razdoblje obiliezeno je stvaranjem zajedniCkog trziSta za sve grane prometa koje se
nazivalo unutarnjim prometnim trziStem. Cilj je bio ukloniti nepoStenu konkurenciju, dakle

stvoriti slobodnu trziSnu utakmicu jednaku za svih pod jednakim uvjetima.

Memorandumom Europske zajednice iz 1961. postavljeni su vrlo odredeni ciljevi
organiziranja i djelovanja zajedni¢kog prometnog sustava, a zajedniCka prometna politika
trebala je postupno nadomjestiti takve nacionalne politike. Ono $to je karakteriziralo takvu
politiku bio je , kao §to je ranije re€eno, jednak tretman svakog nositelja prometnih aktivnosti,
slobodno biranje prijevoznika i prijevoznih sredstava od strane korisnika prometnih usluga,
slobodno formiranje cijena, uskladivanje nagina oporezivanja, drzavne intervencije, uvodenje

suvremenih transportnih tehnologija, standardizaciju prijevoznih sredstava itd.

No navedeni cilievi samo su djelomi¢no ostvareni. Razlog tome bio je $to je prometna politika
bila preopterecena nastojanjem da ukine nacionalnu suverenost na podrucju prometa te da

se stvori zajedniCko prometno trzZiste.

Pocetkom drugog razdoblja Zajednica je bila proSirena sa tri nove drzave: Velikom
Britanijom, Danskom i Irskom. Obiljezje tih drzava bilo je liberalna prometna politika pa su
svojim ulaskom u Zajednicu unijele i nova pravila ekonomskoga i prometnoga ponasanja, Sto
se osobito odnosilo na deregulaciju cestovnog i Zeljezni€ckog prometa. Nacionalni prometni

sustavi morali su se prilagoditi sustavu Zajednice.

Godine 1980. predlozeno je osnivanje posebnoga fonda za modernizaciju i izgradnju
prometne infrastrukture.® Zeljeznice uzivaju veéa komercijalna prava te zapoginje proces
deregulacije pomorskoga i zraCnoga prometa. Zajednici se prikljuCuje jo$ jedna C&lanica —
Grcka.

U treéem razdoblju Zajednici se prikljusuju Spanjolska i Portugal. Dolazi do uklanjanja
prepreka prijevozu unutar i izmedu drzava Clanica te uvjeta pod kojima prijevoznici jedne
drzave mogu obavljati prijevoz u drugim drzavama ¢lanicama, $to dovodi do liberalizacije
prometnoga trziSta. To razdoblje obiljezeno je prihvaéanjem zajednic¢kih standarda o
tehni¢ko tehnoloskim i eksploatacijskim elementima prijevoznih sredstava, mjerama zastite i
oCuvanja okoliSa, uvodenjem europske putovnice i ustanovljenjem vozacke dozvole

Zajednice, medusobnim priznavanjem diploma i sli¢nim.

3 ibidem, str. 165.



Cetvrto razdoblje obiliezvaju ova tri dogadaja: prikljugivanje Austrije, Finske i Svedske
Zajednici, izgradnja sveeuropske prometne mreze, intenziviranje procesa liberalizacije
transporta ljudi, roba, usluga i kapitala. Specificira se jednistvena prometna politika Europske

Unije.

Europska komisija odobrila je Bijelu knjigu s postavkama Zajedni¢ke prometne politike EU.*
Uvidom u negativhe posliedice dotadasnjeg razvitka prometa, usvojen je novi pristup u
razvoju. Cilj je intermodalnost odnosno prometne grane koje se medusobno nadopunjuju

jedna na drugu.

Europske su zajednice prerasle u Europsku uniju 1993. godine kada je stupio na snagu
Ugovor iz Maastrichta.> Maastrichtskim ugovorom formirano je jedinstveno unutarnje trziste
na kojem je osigurana slobodna mobilnost roba, usluga, ljudi i kapitala. Na taj nagin stvorena
je baza za jaCanje tog jedinstvenog trZista, gospodarskog i monetarnog sustava a time

posljedi¢no dolazilo je i do poveéanja zaposlenosti i svekolike kvalitete Zivljenja.

Ugovorom uspostavljena EU sastoji se od tri tzv. stupa, koji se razlikuju po naravi suradnje u
njihovom okviru medu drzavama clanicama. Prvi stup sastoji se od dotadasnjih Clanica
Europske zajednice. One i dalje imaju svoju pravnu osobnost, imaju nadnacionalnu narav u
vezi odlucivanja o zajedni¢kim politikama te u vezi odnosa prava koji je nastao na europskoj
razini s unutarnjim pravnim porecima drzava ¢lanica. Drugi stup sastoji se od suradnje
drzava u vanjskoj i sigurnosnoj politici za razliku od treceg stupa koji se tiCe suradnje
drzavne policije i pravosudnih organa. Nova dva stupa temelje se na suradnji koja je sli¢na
klasicnoj suradnji na razini medunarodnih odnosa. Jednoglasno se odluCuje, a provedba

usvojenih odluka ovisi 0 zemljama ¢lanicama.

Uz iskljuéenje nadleznosti Europskoga suda drzave €lanice jasno su dale do znanja da u
okviru druga dva stupa ne Zele stvaranje nadnacionalnog pravnog poretka izricitim
isklju€ivanjem izravnog ucinka normi sekundarnog prava treCega stupa - okvirnih odluka i
odluka (8lanak 34 Ugovora o EU).® Pravni je poredak stvoren u sklopu novih nadleznosti
Europske unije, stoga jo$ uvijek sli¢niji porecima medunarodnog prava, nego federalnim

pravnim porecima.

4 Hlaca, B., Upravljanje prometnim koridorima, Veleuciliste u Rijeci, 2011., str. 43.
> http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)
® http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)



Trojaka se struktura EU zadrzala izmjenama Ugovora iz Maastrichta, Ugovorom iz
Amsterdama 1999., i Ugovorom iz Nice 2003. sve do 2009. Novu etapu u razvoju europske
integracije obiljeZio je Lisabonski ugovor. Ugovor je stupio na snagu 1. prosinca 2009.
godine, a Europskoj uniji donosi moderne institucije i optimizirane metode rada, a kojima ¢e
se EU ucinkovitije moci baviti izazovima u danasnjem svijetu. Taj je ugovor takoder izmijenio
dotadasnja dva osnivacka ugovora, istovremeno ih nazivajuéi i novim imenom.’ Tako danas
postoje Ugovor o Europskoj uniji te Ugovor o funkcioniranju Europske unije. Europljani od EU
oCekuju da rijesSi pitanja kao Sto su globalizacija, klimatske i demografske promjene,
sigurnost i energija. Lisabonski sporazum ¢&e ojacati demokraciju u EU, kao i moguénost

promicanja interesa njezinih gradana na svakodnevnoj osnovi.

Od pocetka osnivanja, moglo bi se reéi da je najvece proSirenje ostvareno 2004. godine
kada u Uniju je uSlo ¢ak deset novih drzava, medu njima osam bivdih komunisti¢kih drzava.
Clanicama su postali: Cipar, Ceska, Estonija, Latvija, Litvania, Madarska, Malta, Poljska,
Slovaéka i Slovenija. Sirenje &lanstva EU time nije zavreno, 2007. pridruzile su se Bugarska
i Rumunjska. Hrvatska je trenutno na samom pragu ulaska, a mogu se ocekivati i nove
prijave za C&lanstvo buducéi da je EU otvorena za €lanstvo svim europskim drzavama koje
postuju europske vrijednosti - slobodu, demokraciju, postivanje ljudskih prava i temeljnih
sloboda, te vladavinu prava. Clanstvo Europske unije $irilo se upravo zbog toga $to je Unija
uspjeSno ostvarivala zadane ciljeve integracije, i pri tome, postovala zasebne identitete

¢lanica.

2.2. Ciljevi i pravni temelji

Sposobnost da se ljudi i roba kreéu brzo, ucinkovito i jeftino, srediSnje je nacelo Unijinog cilja
za dinamicko gospodarstvo i kohezijsko drustvo. Sektor prometa donosi 10% bogatstva EU-
a, mjerenog na temelju bruto domaceg proizvoda (BDP), te iznosi oko jednog triljuna eura

godisSnje. On osigurava viSe od deset milijuna radnih mjesta.

Temeljna nacela zajedni¢ke prometne politike EU utvrdena su u Glava VI, ¢lanci 90 — 100

Lisabonskog ugovora.? Ciljevi su zajednicke prometne politike sliedegi:

’ Radionov, N.; Capeta, T.: Europsko prometno pravo, Pravni fakultet Sveudilista u Zagrebu, Zagreb, 2011., str.
6.
® http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)



o utvrditi zajedniCka pravila koja se primjenjuju na medunarodni prijevoz na teritorij ili s
teritorija drzava ¢lanica, odnosno na prijevoz preko podrudja jedne ili vise njih,

e utvrditi uvjete pod kojima prijevoznici koji nemaju sjediste ili prebivaliste na podrucdju
neke drzave Clanice mogu unutar te drzave Clanice obavljati usluge prijevoza, te

e usvajati mjere za poboljSanje sigurnosti prijevoza, i sve druge odgovarajuée propise.

U posljednjih petnaest godina dakle zapocelo se intenzivno raditi na stvaranju jedinstvene
prometne infrastrukture i to u cestovnom,i zraénom, a djelomiéno i u Zeljeznickom prometu.®
Ciljevi europske prometne politike istaknuti su u sluzbenom dokumentu Europske komisije, u
Bijeloj knjizi iz 1992., kako je vec¢ ranije navedeno. Istaknuto je povezivanje razli¢itih grana
prijevoza medusobnim povezivanjem prijevoznih sredstava te povezivanje nacionalnih
prometnih mreza. Navedenim dokumentom pokrenuta je inicijativa stvaranja europskih
prometnih mreza, tj. njihova integracija u transeuropsku prometnu mrezu u sklopu projekta
TENs. Rije¢ je o projektu ¢iji je cilj povezati energetiku, promet i telekomunikacije u

jedinstvenu europsku infrastrukturu. O tome ce se jo$ govoriti kasnije u tekstu.

Godine 1995. Komisija je usvojila i obavijest pod nazivom ZajedniCka prometna politika:
akcijski program 1995. — 2000., koja se temeljila na tri glavna aspekta: poboljSanje kvalitete
prometa koriStenjem novih tehnologija, poboljSanje djelovanja jedinstvenog trzisSta te razvoj
vanjske dimenzije prometne politike.'® Prioritetni ciljevi akcijskog programa od 2000. — 2004.
nalaze se u dokumetu Europske komisije koji se zove Odrziva mobilnost: perspektive za

buduénost.

Najvazniji strateSki dokument za dugoroCni razvoj zajedniCke prometne politike usvojen
2001. je Bijela knjiga o zajedniCkoj prometnoj politici: Europska politika transporta za 2010. —
vrijeme odluke. U njoj se nalazi plan i nagin na koji treba djelovati da bi se poboljSala
kvaliteta, produktivnost i ucinkovitost prometa europskih mreza, manje oneciScenje i
opterecenje, sadrzano u 60 mjera. Jo§ neki od prijedloga u Bijeloj knjizi su razgrani¢enje
rasta prometnog sektora i gospodarskog rasta, manje koridtenje cestovnog a vece koridtenje
ZeljezniCkog prijevoza zbog svojih prednosti te ostali prijedlozi kojima je cilj europski sustav

uciniti sigurnijim i kvalitetnijim.

9 Hlaca, B., op.cit., str. 44.
10 ibidem, str. 45.



2.3. Postupak odluéivanja

Europska prometna politika oblikuje se i pretvara u pravno obvezuju¢e norme u europskim
politiskim institucijama. **Ime zakonodavnog postupka u kojem se usvajaju sve odluke u
podrucju prijevoza je tzv. redoviti postupak, a predviden je za usvajanje propisa koji se

odnose na cestovni i Zeljeznicki prijevoz, prijevoz unutarnjim vodama te na pomorski i zracni.
Institucije koje su osnovane na europskoj razini uvelike su zasluzne za dobru i uspjesSnu
europsku integraciju i one imaju zadac¢u osmisliti politiku do njezinog preoblikovanja u pravno

obveznu normu.

Prema &lanku 13. Ugovora o Europskoj uniji, institucije Europske unije su:*?

Europski parlament,

Europsko vijeée,

Vijece,

Europska komisija

Sud Europske unije,

Europska sredisnja banka,

Revizorski sud.

Postoje i druga tijela i ustanove: Gospodarski i socijalni odbor (savjetodavno tijelo EU),
Odbor regija — (savjetodavno tijelo EU), Europska investicijska banka (ustrojena je Rimskim
ugovorom o osnivanju EZ-a), Europska banka za obnovu i razvoj ,velik broj specijaliziranih

agencija.

Sud Europske Unije nadgleda provebu prava i uskladenost njegove primjene. To je institucija
kojoj se mogu pripisati zasluge i za pretvaranje Europske unije iz medunarodne organizacije
tradicionalnog tipa u nadnacionalnu zajednicu drzava. Instituciie EU obavljaju svoju
regulatornu funkciju, ovlasti pripadaju drzavama ¢lanicama, a prenose se na zajedniCku

razinu temeljnim aktom kojim se Unija osniva.

1 Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 38.
2 http://eur-lex.europa.eu (07.05.2013.)



U onim podrucjima u kojima su prenesene ovlasti drzave &lanice svoju suverenost viSe ne
ostvaruju samostalno, ve¢ zajednic¢ki s drugim sudionicama europske integracije. Upravo se
iz tog razloga, u danasnjem sve povezanijem svijetu model kooperacije koji se razvio u
sklopu Europske unije, pokazao optimalnim sredstvom postizanja mira, stabilnosti i

gospodarskog napretka.

Gledano opcenito, proces donoSenja odluka u Europskoj uniji i postupak suodlu€ivanja

uklju€uju tri glavne institucije:

e Europski parlament (EP) koji zastupa gradane EU-a i koji ga izravno biraju;
¢ Vije€e Europske unije koje zastupa pojedinacne drzave €lanice;

e Europsku komisiju kojoj je cilj zastupati interese Unije kao cjeline.

O pitanjima zajednicke prometne politike Vijece odlu€uje kvalificiranom vec¢inom u postupku
suodlucivanja s Europskim parlamentom sukladno ¢lanku 251 Ugovora o funkcioniranju
Europske unije, nakon savjetovanja s Gospodarskim i socijalnim odborom i Odborom

regija.’®

Od toga pravila izuzete su mjere za koje se oCekuje da bi mogle ozbiljno utjecati na Zivotni
standard i na zaposlenost u odredenim podrucjima, te na uporabu prometne infrastrukture.
Takve propise Vije¢e donosi jednoglasno, postupkom savjetovanja s Europskim
parlamentom i Gospodarskim i socijalnim odborom. Takoder, u slu€aju posebnih mjera koje
se odnose na pomorski i zraéni promet, VijeCe mozZe kvalificiranom veéinom odIuéiti koju

proceduru primijeniti u pojedinom slucaju.

Europske zajednice — pravne norme pravnog poretka europskih zajednica nastaju na
europskoj razini u politickom procesu u kojem sudjeluju Vije¢e ministara, Europski parlament
i Europska komisija. Za njihovu primjenu nema posebnih europskih institucija nego se odvija

gotovo u cijelosti na nacionalnoj razini kroz postojece institucije.

Nacelo dodijeljenih ovlasti — prema njemu Zajednica moZe donositi odluke samo u
podrucjima u kojima su drzave takvu ovlast na nju prenijele, a prijenos ovlasti obavlja se
Osnivaékim ugvorima. EU sama po sebi, ne posjeduje nikakve izvorne ovlasti.** Da bi
izmjena takvog ugovora stupila na snagu, trebaju je ratificirati sve drzave Clanice u skladu s
potrebnim postupcima.

B http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)
' Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 16.



Ograni€enje regulatorne suverenosti drzava ¢&lanica — vecina odluka koje pravno obvezuju
drzave Clanice moZe se donijeti i bez pristankaa svih drzava. Vijeéu ministara su
predstavljeni interesi drzava u regulatornom procesu na europskoj razini. U veéini podrucja

koja su u nadleznosti Europske Zajednice Vije¢e odluéuje temeljem tzv. kvalificirane vecine.

Sankcije protiv drzave koja ne provodi pravo EZ-a — nakon $to se neko pravilo usvoji, ono
obvezuje sve drzave Clanice jednako, a koja se ne pridrzava toga moguce ju je financijski
kazniti. Takav postupak protiv drzave ovlastena je pokrenuti Komisija, ali i druge drzave
Clanice. Moze se napomenuti da je ovo nacelo rezultat prakse Europskoga suda, a prvi put je

spomenuto u predmetu Francovich C-6 i 9/90.

Izravni u€inak prava EZ-a — ovo je jo$ jedno nacelo koje je rezltat prakse Europskoga suda a
prvi put je spomenuto u predmetu Van Gend en Loos 26/62 u vezi s odredbama Osnivackog
ugovora. Ono se odnosi na to da kada se jednom usvoji pravilo u europskom regulatornom
postupku, postaje obavezno za nacionalne pravne sustave u kojima izravno stvaraju prava i
obveze za pojedince. Obavezno je za institucije u drZzavama c¢lanicama, za nacionalne
sudove kao i za nacionalna upravna tijela.

Nadredenost prava EZ-a — odnosi se na €injenicu da pravna pravila Zajednice u pravhom
sustavu svake drzave Clanice imaju visu pravnu snagu od internih pravnih pravila. Dakle misli
se na obvezu instituciaj drzava €lanica — posebice sudova i upravnih tijela. Takva obveza

postoji i u odnosu na interne norme koje potjeCu od nacionalnog parlamenta.

Klauzula lojalnosti — upuc¢ena je svim tijelima drzavne vlasti i jedna je od vaznijih odredbi
Clanka 10 iz Ugovora o EZ-u. TraZi od drzava €lanica da poduzimaju mjere nuzne za
ispunjenje obveza izreCenim u ugovorima, olak3avaju izvrSavanje zadataka Europske
zajednice te da ne poduzimaju mjere koje bi imale negativan utjecaj odnosno koje bi mogle

ugroziti ostvarivanje ciljeva.
Nacéelo neizravnhog ucinka - temelji se na prethodno objasnjenoj klauzuli lojalnosti, a od

upravnih tijela i sudova traZi da postojeée interno pravo uvijek pokusaju protumaditi u svjetlu

europske norme.
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Vecina ovih nacCela ne bi zazivijela da ih drzave Clanice, odnosno institucije u drzavama
kojima se navedena nacela obrac¢aju, nisu prihvatile i provodile. Stoga je dana$nji izgled

pravnog sustava EZ-a rezultat suradnje europskih i nacionalnih institucija.

2.4. Opéenito o pravu Europske Unije

Europsko pravo skup je pravnih norma Europske unije kojima se reguliraju nadleznosti
njezinih institucija te prava drzava &lanica i pojedinaca koji se nalaze u njezinu sastavu.'
Ono predstavlja temelj pravnih steCevina koje se ostvaruju u drzavama Clanicama. Iste su

sudovi drzava €lanica duzni primjenjivati.

Pravna steCevina zajednice nije samo pravo u uZzem smislu jer obuhvaca: sadrzaj, nacela i
politCke cilieve osnivackih ugovora, zakonodavstvo usvojeno primjenom osnivackih ugovora
te presude suda Europske zajednice, deklaracije i rezlucije koje je Unija usvojila, mjere koje
se odnose na zajedniCku vanjsku i sigurnosnu politiku, pravosude i unutarnje poslove,
medunarodne ugovore koje je zajednica sklopila itd. Svaka drzava koja zeli postati ¢lanicom
Europske unije mora uskladiti svoje zakonodavstvo sa pravhom steCevinom Zajednice te

prihvatiti odluke iz osnivackih ugovora.

Pravo Europske unije uobiCajeno se dijeli na:
e primarno

e sekundarno

U primarno pravo ubrajaju se Osnivacki ugovori (Ugovor o Europskoj zajednici, Ugovor o
Europskoj zajednici za atomsku energiju, Ugovor o Europskoj uniji) i opéa nacela prava.
Sekundarno pravo ¢&ine pravni akti koje na internom planu usvajaju institucije EU i
medunarodni sporazumi kojima se ureduju medusobni odnosi EU i drugih medunarodnih
organizacija ili trecih drzava. U izvore prava EU trebalo bi ubrojiti i sudsku praksu Suda

Europske unije.

Europska unija regionalna je ekonomsko-politic¢ka integracija unutar koje su drzave clanice

dio svojih regulatornih ovlasti prenijele na zajedni¢ke institucije.'® One na taj nagin ostvaruju

1 Kastela, S.: Prometno pravo, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2008., str. 102.
16 ibidem, str. 100.
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zajednicke ciljeve koji bi bili gospodarski rast, povecanje razine zaposlenosti, zastita interesa

stanovnika te opcenito kvalitete Zivljenja.

2.5. Pravno uredenje prometa

Osnivacki ugovor (ukupnost ugovora o europskoj integraciji) sadrzava zasebnu glavu
posvecenu europskoj prometnoj politici i to je poglavlje osnovni pravni temelj za donoSenje
zakonodavnih akata u tom podrucju. No osim tog poglavlja, prometna se pitanja mogu
uredivati i temeljem drugih odredbi u Ugovoru koji sadrze pravni temelj za pravnu regulaciju

u okviru drugih europskih politika.

Unutarnje trziSte je ono u kojem se slobodno krecu roba, ljudi i kapital. Unutarnje se trziste
ostvaruje dvama tipovima mjera.'’ Prve se zovu negativhe integracije koje zabranjuju
odredeno ponasanje, primjerice zabrana da drzava €lanica nepovoljnije tretira pomorce iz
drugih drzava Clanica od svojih. Primjena je takvih mjera automatska, a njihov ucinak
deregulirajuéi. Druge se mjere zovu pozitivhe integracije koje se odnose na donosenje

zajednickih pravnih normi za sve drzave €lanice.

Sloboda kretanja robe i promet - Nacionalna mjera prometne politike, iako je nacelno
zabranjena odredbom Ugovora o nekoj od trZidnih sloboda ako ograni€ava istu slobodu,
moze biti pravno opravdana. Da bi je opravdala, drzava mora ponuditi vjerodostojan razlog
javnog interesa koji se time ostvaruje i dokazati da je mjera adekvatna za postizanje tog cilja
koji se nije mogao posti¢i drugom mjerom. Ugovorom su zabranjeni diskriminatorni porezi,

carine i nameti sliéni carinama.

Sloboda kretanja radnika, poslovni nastan i promet — Vrijede pravila kao i za kretanje robe,
ali uz moguce opravdanje mjere temeljem javnog interesa, ugovorna zabrana diskriminacije

u ovom podrucju ne primjenjuje se pri zaposljavanju u javnoj sluzbi.

Promet i zastita trziSnog natjecanja — Te odredbe onemogucuju privatnim poduzetnicima da
podijele uejdinjeno trziste privatnim dogovorima u tom smijeru.’® Kako bi osigurao trzi$nu
utakmicu na unutarnjem trziStu, Ugovor zabranjuje i drzavne potpore, koje su ipak u zadanim

uvjetima dozvoljene.

v ibidem., str. 25.
18 ibidem, str. 32.
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Promet i sloboda pruZanja usluga — DrZzavama nije dozvoljeno da pruzatelje prijevoznih
usluga iz drugih drzava ¢&lanica ograniCe/isklju€e iz pristupa trZidtu prijevoznih usluga u toj
drzavi. To je moguce sve dok se to pitanje ne uredi europskim zakonodavstvom. No postoji
klauzula mirovanja: drzave Clanice ne smiju pravni status stranih prijevoznika pogorsati u
odnosu prema vlastitim prijevoznicima s obzirom na onaj kakv su imali u trenutku stupanja

na snagu Ugovora o EEZ 1958. godine.

U tekstu koji slijedi ukratko ¢e se reéi neSto o uskladivanju nacionalnog zakonodavstva
Republike Hrvatske u podrucju prometa, i to u vezi posebnog dijela, s pravhom ste¢evinom
Europske unije. No treba napomenuti kako je svaka prometna grana podsustav jednog

jedinstvenog sustava prometa. |z toga slijedi da se promet nebi trebao rjeSavati odvojeno.

Sto se tie cestovnog prometa moze se reci da je priliéno uskladen. Kad se govori o pristupu
trziStu prijevoza robe i putnika, postoje neka odstupanja u pristupu zanimanju, sustavu

izdavanja dozvola, uvodenju dozvola i prijevoza u kabotazi.

Vezano za cijene i fisklane uvjete, potrebno je daljnje uskladivanje s pravilima Europske
unije, a nije potrebna interoperabilnost hrvatskih sustava naplate cestarine sa sustavima

Europske unije.

Sto se ti¢e socijalnog zakonodavstva koje se odnosi na vrijeme rada i periode odmora, ono
je potpuno uskladeno s propisima Europske zajednice nakon donoSenja Pravilnika o
tehniCkim uvjetima i ispitivanju tahografa od 11. sijeénja 2001. i Pravilnika o ukupnom
trajanju vremena upravljanja vozilom, o radu odvojenih posada, o odmorima vozaca i o

sposobnost.

Tehnicki i uvjeti sigurnosti djelomicno su uskladeni. Potrebno je povecati kontrolu vozila na
cesti i opremiti ih ograniivaCima brzine, prikupljati podatke o nesreéama na cestama te

dodatno obuditi vozace.

Osim uskladivanja zakonodavstva, i provedba se sucleljava s nekim prakti¢nim izazovima:
cjelokupna cestovna mreza nije u skladu s tehni¢kim zahtjevima EU koji se odnose na teSka

vozila. *°

Glede ZeljezniCkog prometa, treba restrukturirati sektor u skladu s nacelima pravne

steCevine.  Republika Hrvatska bi trebala u praksi osigurati razdvajanje drzavnog

19 Kastela, S.: op.cit., str.109.
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Zeljeznickog poduzeéa HZ, te osnivanje regulatornog tijela koje ima odgovarajuéi broj

zaposlenih kao i potpunu neovisnost upravitelja infrastrukture.

Sto se tiée tehnickih i sigurnosnih uvjeta, uskladenost u podruéju prijevoza opasnih tvari
Zeljeznicom djelomi¢no je obuhvacena Zakonom o sigurnosti u ZzeljezniCkom prometu.
Ujedno je zagarantirana primjenom meduanrodnih odredaba COTIF-A | RID-a. | ovdje treba

poboljSati administrativhu sposobnost.

Kad se govori o sigurnosti u zeljezniCkom prometu hrvatsko je zakonodavstvo do odredene
mjere uskladeno s europskim pravilima, ali jo§ nisu uspostavljena adekvatna nadzorna tijela,
kao npr. tijelo za istrazivanje nesreCa. Provedbena pravial trebalo bi donositi samo
mjerodavno ministarstvo, te treba re¢i da nisu na snazi sve tehniCke specifikacije za

interoperabilnosti.

Vezano za unutarnju plovidbu, ovdje se uskladenost zakonodavstva s pravnim steCevinama
zajednice dosta unaprijedila sa Zakonom o plovidbi i lukama unutarnjih voda.. Kad se govori
o pristupu trziStu i priznavanju zanimanja, Hrvatska stranim plovilima ograni€ava pristup
infrstrukturi, a stranim drzavljanima da obavljaju usluge prijevoza. Zakonom se rjeSava
pitanje priznavanja certifikata za stjecanje ovlasti zapovjednika plovila i certifikacija plovila iz

EU-a, kao i pitanje pristupa trzistu.

U pogledu sigurnosti potrebno je uspostaviti RIS, dakle Rije¢ni informacijski sustav.
Buduénost unutarnje plovidbe ovisi o modernizaciji i njenom uklju€ivanju u moderne
transportne i logisticke lance, a RIS pruza upravo tu moguénost. Projekt CRORIS (eng.
Croatian River Information Services) predstavlja implementaciju Rije¢nih informacijskih
servisa (RIS) u Republici Hrvatskoj. Hrvatska je razradila petogodisSnji razvojni plan
unutarnjih voda 2007. — 2012.

Sve Cetiri hrvatske rije€ne luke podloZzne su sezonskim oscilacijama i poteSko¢ama u
poslovanju, ali je vazno napomenuti kako je svaka luka obuhvaéena razli¢itim razvojnim
projektima kako bi se te nedovoljnosti otklonile. Hrvatske rijeCne luke s trenutnim stanjem
infrastrukture i postoje¢im kapacitetima, nisu se spremne suociti s naglim porastom prometa
koji donosi ulazak Hrvatske u EU. Mali broj brodarskih kompanija, slabije konkurentna
brodarska flota ne mogu zadovoljiti dinami¢ne promjene potreba trzista, dolazi do

neuravnotezenosti prometa.
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Uskladenost zakonodavstva u podru&ju zraénog prometa na zadovoljavajuéoj je razini.”

Neophodno je sklopiti bilateralne sporazume sa susjednim drzavama i njihovim kontrolama
leta. TrziSte je poprilicno otvoreno te je Republika Hrvatska ¢lanica adekvatnih
medunarodnih organizacija, udruga i agencija. Bitna karakteristika hrvatskog zracnog
prometa je tranzit. Croatia Airlines mora biti tehnoloski, tehnicki, financijski i kadrovski
spremna za trziSno natjecanje s ostalim velikim svjetskim kompanijama. Rastuci broj putnika
u zra¢nim lukama Zagrebu, Splitu i Dubrovniku namece da se pravna ste€evina u podrudju

zemaljskih usluga mora u cijelosti implementirati.

U travnju 2007. prihvaéen je Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o zraénom prometu
kako bi se hrvatsko zakonodavstvo uskladilo s pravnhom steCevinom EU u vezi s izdavanjem
licencija, radnim vremenom c¢lanova posade zrakoplova i jedinstvenim europskim nebom

kojim se u hrvatsko zakonodavstvo uvodi i pojam “operativna licencija”.

Ono $to bi trebalo uskladiti s pravnom ste€evinom jest sljedece: rezervacija putem racunala,
kontrole ru¢ne i predane prtljage putnika, cijene prijevoza i tarife za zracni prijevoz,

odgovornost zraénih prijevoznika u slu¢aju nesrece itd.

Vezano uz upravljanje zraénim prometom, obavlja se uskladivanje zakonodavstva sa
zahtjevima ICAO-a i EUROCONTROL-a. Izdavanje dozvole kontrolorima letenja na relativho
dobroj je razini. Trebalo bi uspostaviti adekvatno neovisno nadzorno tijelo za kontrolu

zranog prometa te uskladivanja sa organizacijama SEEFABA i CEATS.

Hrvatska je potpisnica viSestranog Sporazuma o osnivanju Zajedni¢koga europskog podrucja
letenja (ECAA) i otada se, u skladu sa SalzburSkom deklaracijom od 12. svibnja 2006., taj
Sporazum primjenjuje na upravnoj razini. Od ozujka 2008. godine u Hrvatskoj se primjenjuje

Montrealska konvencija o odgovornosti prijevoznika u medunarodnom zraénom prijevozu.

Na podru¢ju pomorskog prometa takoder je izvijeSteno o dobrom napretku. Radi
uskladivanja s pravnom ste€evinom, prihvacene su uredbe o objektima za prihvat u lukama i
sprieCavanju oneciscenja, o minimalnom stupnju obuke pomoraca i njihovom radnom
vremenu, o brodskoj opremi i drzavnom nadzoru luka. Hrvatska je prilagodila svoje propise o
naknadama za registraciju plovila kako bi se uskladila sa zahtjevima iz Sporazuma o

stabilizaciji i pridruzivanju u vezi s pristupom trzidtu.

Postanski i telekomunikacijski promet specifitna su vrsta prometa, ali ukratko ¢e se reci

nesto i o njima.

20 ibidem., str.110.
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Sto se tie postanskih usluga, Hrvatska je ostvarila priliéno zadovoljavajuéu razinu
uskladenosti sa europskim pravilima. Ipak, trebalo bi ojacati polozaj VijeCa za poStanske

usluge kao nacionalnoga regulacijskog tijela.

Jo$ uvijek postoje pitanja koja su otvorena, a ti€u se pruZanja univerzalnih usluga i to u
pogledu ograni¢enja tezine za rezervirane poSilike te odredbe prema kojoj samo pravne
osobe mogu podnijeti zahtjev za licencijom. Vijeée je potrebno osnaziti u smislu financijskih
sredstava i ljudskih potencijala.

Telekomunikacijske usluge opéenito su dobro udovoljile europskom regulatornom okviru, no
mogu se istaknuti neka od odstupanja: postoje¢a odredba o pojmu opcéeg ovlastenja za
pruzanje mrezZe i usluga elektronicke komunikacije ne prenosi se dobro kao 3to se zahtijeva,
potreban su dodatna objaSnjenja u vezi s imenovanjem davatelja osnovnih usluga te
troSkovima i financiranjem tih usluga, u praksi je teSko traziti od Hrvatske agencije za

telekomunikacije da trazi informacije i provodi odluke koje se donose.
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3. PROMETNA POLITIKA | KLJUCNA PITANJA

Pomorska politika dio je gospodarske politike drZzave. Njome drZzava utjeCe i usmjerava
razvoj razli¢itih djelatnosti vezanih uz more. Pomorski promet jedna je sastavnica pomorske

politike koja je opseznija i obuhvaca pomorski sustav.

Prometna politika je sastavni dio svekolike gospodarske i razvojne politike zemlje te takav
medusobni odnos cilieva, instrumenata i subjekata pomoc¢u kojeg treba osigurati optimalnu
strukturu prometnog sustava i njegovo uspjeSno djelovanje glede zahtjeva koje pred njega
stavljaju ¢imbenici okruzenja (zemljopisni polozaj, drzavno-pravni subjekti, gospodarske

aktivnosti, gospodarski i prometni tijekovi, medunarodna razmjena itd.)

Promet je klju¢ni faktor u danasnjim gospodarstvima. Zbog velike potrebe ulaganja u promet
i klju€ne uloge tog sektora u gospodarskom rastu, autori Rimskog sporazuma predvidjeli su

zajedni¢ku prometnu politiku baziranu na zasebnim pravilima.

Vaznost prometne politike odredena je znagenjem prometnog sustava u ukupnom drustveno
— ekonomskom razvoju odredene drzave ili ekonomske integracije.? 1z toga bi se moglo
zakljuciti da sve sastavnice prometne politike trebaju biti uskladene i nadopunjavati se sa
onima koje vrijede za opcu gospodarsku politiku. Zbog njezine vaznosti i zna€aja, drzava

intervenira u gotovo svim podrucjima prometa.

Ono Cime se zajedniCka prometna politika bavi moze se sazeti u ove tematske jedinice:
integralna pomorska politika, izbor prometne grane, racionalizacija gradskog prometa,
intermodalnost, promet i odrzivi razvoj te transeuropske mreze i prometni koridori. Dakle bit

¢e objasnjeno i analizirano stanje u EU te mjere kojima se isto nastoji poboljsati i unaprijediti.

21 Hlaca, B., op.cit., str. 34.
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3.1. Integralna pomorska politika

Pomorstvo se definira kao cjelovit sustav koji obuhvaca sve djelatnosti i vjeStine na moru i u
vezi s morem. Sastoji se od iskoriStavanja mora kao plovnog puta (brodarstvo), eksploatacije
mora (ribarstvo, ribolov, marikultura, eksploatacija nafte i plina), luka, brodogradnje,

pomorskog gospodarstva, i dr.?

Kako su ribarska politika i politika zastite okolisa ve¢ neko vriieme promatrane kao dvije
strane iste medalje, EU sada preuzima Sire glediSte kako bi obuhvatila sve koristi nasSeg
pomorskog prostora. Cilj je ojacati europska pomorska istrazivanja, tehnologiju i inovacije. To
se uklapa u Lisabonsku agendu (pokriva sve akcije EU-a usmjerene promicanju znanja i
inovacija, €injenju Europe privlanijim mjestom za ulaganja i rad te stvaranju vise i boljih
radnih mjesta) za vedi broj kvalitetnijih poslova i rast, te u Unijinu posvecenost osiguravaniju

da gospodarski razvoj ne ugrozava odrzivost okoliSa.

Integrirana pomorska politika obuhvaéa pomorski prijevoz, konkurentnost kompanija
u pomorskom sektoru, zaposljavanje, znanstvena istrazivanja, ribarstvo i zastitu
morskog okoli$a.?* Kako bi naglasila vaznost ovog sektora, Europska komisija je 20. svibnja
proglasila Europskim danom pomorstva. Prvi Europski dan pomorstva obiljezen je 2008.

godine.

Gospodarska i politicka integracija medu drzavama c¢lanicama Europske unije znadi da
te zemlje moraju donositi zajedniCke odluke o mnogim pitanjima: tako su se razvile
zajedniCke politike. U ranim danima, kako je ve¢ spominjano, paznja je bila usmjerena na
zajednicku trgovacku politiku za ugljen i Celik te na zajednicku poljoprivrednu politiku. Druge
politike dodane su kako se pojavljivala potreba. Neki klju¢ni ciljevi politika s vremenom
su se promijenili: cilj poljoprivredne politike viSe nije proizvoditi §to je viSe moguée hrane
Sto jeftinije, nego podupirati poljoprivredne metode koje proizvode zdravu hranu visoke
kvalitete i koje S§tite okolis. Potreba za zastitom okoliSa sada je vazna sastavnica svih

politika EU-a. Odnosi Europske unije s ostatkom svijeta takoder su postali vazni.

U nastavku ¢e se nesto vise rec¢i o svakom dijelu integrirane pomorske politike, te kakvo je
stanje u EU i RH.

22 .. . ave s . ey

autorizirana predavanja, Grubisi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)
23 http://www.delhrv.ec.europa.eu, (07.05.2013.)
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EU ima vi8e mora nego kopna te predstavlja najveci svjetski pomorski teritorij. Ima ukupno
1200 luka, a oko 90% ukupne vanjske trgovine i 40% unutarnje obavlja se morskim putem.
TrgovacCka flota Europske unije najveca je na svijetu. Pomorske regije sacinjavaju vise od
40% bruto domaceg proizvoda EU-a, a u njima zivi 60% populacije Unije. Oko 5% BDP-a
dolazi izravno iz pomorskih industrija i usluga. Broj je puno veci kada se uzmu u obzir

neizravni doprinosi iz drugih sektora, poput turizma.

Znacenje pomorskog prijevoza ogleda se u Cinjenici da se gotovo 90% vanjsko-trgovinske
razmjene i viSe od 40% unutarnje trgovine izmedu zemalja Clanica EU odvija morem. Svake
godine u lukama se ostvari promet od oko 3,5 miljuna tona. Gotovo cjelokupna
vanjskotrgovinska razmjena Zajednice i gotovo polovica unutarnje trgovine odvija se preko
viSe od 1000 luka koje postoje u 20 pomorskih zemalja ¢lanica EU. S ciliem da se koordinira
razvoj razli€itih djelatnosti u obalnom podrudju i izgradi jedinstvena politika, mnoge obalne

drzave uklju¢ene su u tzv. integralni plan upravljanja obalnim podruéjem

Obalno brodarstvo vazna je opcija, temeljena na komplementarnosti pomorskih i kopnenih
nacina transporta, za smanjenje rasta cestovnoga prometa u situacijama gdje je trZiSte
prijevoznih usluga prilagodeno svojim specifiénim karakterisitkama.?* Europska brodarska
industrija trebala bi povezivati razliCite naCine transporta, dakle trebala bi biti intermodalna.
Ovdje su posebno vazni informacijski sustavi u svrhu ostvarenja kvalitetho integriranog

kopneno pomorskog lanca.

Europska komisija ima ovlasti osigurati da se poslovni subjekti i vlade pridrzavaju pravila
Europske unije o postenoj "igri" u trgovini robama i uslugama, omogucujuéi pritom vladama
da se uklju€e ako trzista ne zadovoljavaju potrosace ili poslovne subjekte, ili za promicanje
inovacije, jedinstvenih standarda ili razvitka malih poduzeéa. Glavna su podrucja politike
trziSnoga natjecanja: antitrustovi i karteli, kontrola spajanja poduzeéa, liberalizacija, drzavna

pomo¢. U podrugju konkurentnosti naglasak je na sliedeéim podrugjima:®

a) Sklapanje sporazuma s tre¢im zemljama o otvorenosti trzista morskog brodarstva,
b) Problematika operativnih troSkova brodova pod zastavom zemalja EU,

c) Postivanje standarda sigurnosti plovidbe — problem zastava pogodnosti,

d) Analiza ucCinka proSirenja EU novim €lanicama na konkurentnost,

e) Problematika pristupa lukama i lu¢kim uslugama,

2 Hlaca, B., op.cit., str. 49.
autorizirana predavanja, Grubisi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)
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f) Kabotaza — unutar Zajednice

ZapoSljavanje dobro obucenih i kompetentnih pomoraca na brodovima, ali i drugih
profesionalaca u dovoljnom broju kljuéno je za opstanak pomorskog prometa. Ovo je nuzno
zbog sigurnosnih razloga, ali i da bi se odrzala europska razina konkurentnosti. Mnogi sektori
djelatnosti poput lu€kih uprava, pomorske inspekcije i klasifikacijskin drustava, zahtijevaju

stalan protok bivsih pomoraca.

Mnoge poslove na brodovima preuzeli su pomorci iz tre¢ih zemalja. To dovodi do
onemoguc¢avanja napredovanja u karijeri i izolaciji profesije. Klju¢ni faktor za preokretanje
situacije u zaposljavanju pomoraca je, smatra Komisija, ohrabrivanje mobilnosti izmedu
sektora. To ovisi o0 priznavanju i implementaciji koncepta pomorskih klastera (
pretpostavka da se pomorski sektori mogu unaprijediti i produktivnost povecati ako se

uspostavi meduresorski odnos oko zajednickih razvojnih ciljeva).

Ostati konkurentan te koristiti znanost i tehnologiju s cillem davanja doprinosa gospodarskom
rastu, stvaranju radnih mjesta, kvaliteti Zivota i rjeSavanju socijalnih izazova,
poput siromastva, zdravstva i propadanja okolia, glavni je test s kojim se EU suoCava.
Ulaganja u istrazivanje i razvoj, kao dio BDP-a (bruto domaceg proizvoda, mjere godiSnjeg
nacionalnog bogatstva) iznosila su 1.84% u 2005. godini.?® Niza razina potro$nje za
istrazivanja i razvoj od strane privatnog sektora kljuCni je razlog za niske brojke EU-a.
Neulaganje poslovnog sektora u istraZivanja i razvoj predstavlja prijetnju cilju Europske
unije o povecanju potroSnje za istrazivanja na razinu od 3% BDP-a do 2010. godine. To

podrazumijeva odnos dva naprema jedan izmedu privatne i javne potroSnje.

EU tezi otkloniti ove teSkoce integriranim pristupom istrazivanjima i politikama inovacija, kako
bi se vaznost istrazivanja i razvoja uklopila u sve politike EU-a, od drzavne pomoéi do
ucinkovite zastite intelektualnog vlasnistva, od obrazovanja do koordiniranog koriStenja
poreznih poticaja za promicanje istrazivanja i razvoja. Medutim, najkonkretnija
manifestacija Unijine politike znanosti i tehnologije je Sedmi okvirni program (FP7),

ima 4 osnovna bloka aktivnosti:

e suradnja,
¢ ideje,
e ljudi,

26 http://www.delhrv.ec.europa.eu (07.05.2013.)
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e kapaciteti.

Prioritet ribarske politike EU-a je posti¢i ravnoteZzu izmedu osiguravanja konkurente ribarske
industrije s jedne i odrzivih ribljih zaliha te odrZivog pomorskog eko-sustava s druge strane.
Za razdoblije od 2007.-2013. godine, Europski ribarski fond ima na raspolaganju 3.85
milijardi eura koje se mogu potroSiti na prioritete postavljene od strane zemalja

¢lanica, temeljene na njihovim vlastitim odlukama o tome $to im je navi$e potrebno.?’

More takoder ostvaruje prihod kroz turizam. Direktni prihod od pomorskog turizma u Europi
procjenjuje se na 72 milijardi eura. Visoka razina zastite obalnih podru&ja i morskog okolisa
stoga je nuzna za razvoj turizma (primjer Malte — zalaganje za ocuvanje tradicionalnih

vrijednosti), a posebno u kontekstu snaznog rasta dijela turizma koji se naziva ekoturizam.

TuristiCka djelatnost takoder generira poslove u podru€je brodogradnje. U Europi je u
ekspanziji turisticka djelatnost koja se veze uz kruzna putovanja (tzv. "cruising"). U RH je cilj
da i Split postane homeport za kruZzna putovanja (projekt Ljetnih vezova), slijedeci
primjer Dubrovnika. Zanimljivo je da se brodovi za kruZzna putovanja mahom grade u Europi.
Isto tako povecéani su zahtjevi za gradnjom brodova za sport i rekreaciju. U podrucju
tradicionalne brodogradnje — izgradnja teretnih brodova, europske zemlje ne mogu
konkurirati azijskim drzavama, prije svega zbog troSkova radne snage. Medutim EU se
opredjeljuje za specijalizaciju brodogradnje i sofisticirane brodove, koriste¢i vodeéu ulogu

koju Europa ima u tehnologiji brodogradevne industrije te proizvodnji brodske opreme.

Cilj europske sigurnosne politike na podru¢ju pomorskog prometa jest zaStita gradana i
gospodarstva od posliedica namjernih i nezakonitih akata usmjerenih protiv obavljanja
pomorskog prijevoza i pruzanja lu¢kih usluga.?® Zastitu morskog okolisa EU nastoji provesti
ERIKA paketima te prevencijom pomorskih nesrec¢a (§to ¢e se kasnije detaljnije spomenuti).
Vezano za za$titu morskog okolisa, primjer iz Francuske: brod za uklanjanje i spreCavanje
Sirenja oneciS¢enja (zastitne brane); nadzor plovidbe i onecis¢enja ,,Cost Gard®; nadzorni

kontrolni centar ('u Latviji).

Europska obalna podru¢ja i posebno otoci pogodni su za izgradnju "offshore"
obnovljivih  energetskih postrojenja. Vjetar, oceanske struje, valovi i morske mijene imaju
veliki energetski potencijal (20% vise elektriciteta stvaraju off shore elektrane). U 2009. i
2010. godini u Europi je instalirano viSe vjetroelektrana nego bilo kojeg drugog

izvora elektricne energije. Promatrajuci karakteristike vjetra na prostoru Hrvatske, moze

77 http://www.delhrv.ec.europa.eu (07.05.2013.)
?® Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 332.
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se zakljuCiti da Hrvatska ima na desetke podruja koja imaju zadovoljavajuci
vjetropotencijal za izgradnju elektrana. Predmet zanimanja pomorske politike je i nacin
na koji ¢ée se olakSati eksploatacija energetskih izvora koji su teze dostupni, a

predstavljaju prirodne resurse.

U provedbi svoje pomorske politike Unija vrlo aktivno sudjeluje u radu brojnih medunarodnih
organizacija kao npr.: BIMCO (Balticka i medunarodna pomorska konferencija; organizacija
brodara i pomorskih agenata), IMCO (Medunarodna pomorska konzultativha organizacija
UN), UNCTAD (Konferencija UN za trgovinu i razvoj), ILO (Medunarodna organizacija rada),

FONASBA (Savez nacionalnih udruzenja pomorskih brokera i agenata).?

Osobito se u ovom podrudju posveéuje paznja modernizaciji morskih luka, sigurnosti
plovidbe i oCuvanju okoliSa, posebice u tankerskoj plovidbi i prijevozu opasnih tereta. Isto
tako jako vazno podrucje predstavlja opremanje trgovacke flote suvremenim tehnologijama

transporta. Ulaze se puno financijskih sredstava kako bi se postigli zeljeni u&inci.

3.2. Obiljezja prometnih grana

lako su mnogi aspekti prometne politike u nadleznosti nacionalnih vlada, ima smisla da
europsko jedinstveno trziste ima jedinstvenu prometnu strukturu. U posliednjih je deset
godina EU otvorila nacionalna prometna trzista konkurenciji Sirom Unije, osobito u

cestovnom i zraChom sektoru te, u manjoj mjeri, u zeljezni€¢kom sektoru.

Cestovni promet se odvija umjetno izgradenim raznim vrstama cesta i putova, pa i izvan
njih, raznim vrstama cestovnih vozila: motornim, elektri¢nim i zapreznim vozilima, biciklima i
pjeSice. Cestovni transport preko nacionalnih granica ukljuCuje brojnu razli€itu pravnu

regulaciju.

DinamiCan razvoj globalnoga cestovnog prometa, te porast broja vozila od svega nekoliko
milijuna vozila po€etkom 20. stolje¢a na vise od 600 milijuna 1995. godine ili po procjenama
na oko milijardu do 2010. godine glavni je generator (98 %) eksternih troSkova prometa
(prometne nesrece, prometni konflikti i zakrCenja, buka, oneciS¢enje zraka, zagadivanja
vode, unistavanja Suma, klimatske promjene idevastacija prostora uopce), koji Cine oko

2,5 % domacega bruto proizvoda drzava Europske unije.

29 Zelenika, R.: op.cit., str. 168.
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Narocito su poveéane Stetne emisije CO2, koje su izravno ovisne o potroSnji goriva, pa se,
iako je primjetno smanjenje prosjeCne potroSnje goriva u cestovnom i zratnom prometu,
zbog apsolutnoga povecanja prometa ocekuje povecanje ukupne koli¢ine emitiranog
CO2 u navedenim oblicima prometa. Od Stetnih tvari §to se pri izgaranju fosilnoga goriva u
atmosferu ispustaju u vec¢im koli¢Ginama zastupljeni su kemijski spojevi uglji¢ni dioksid (CO2),
ugljicni monoksid (CO), ugljikovodici (CH), dusSi¢ni oksidi (Nox), sumporni dioksid (SO2),
krute Cestice, ¢ada iteSdki minerali. Prema podacima Komisije Europske unije oko 80
% ugljitnoga monoksida (CO) ispusta se u cestovhom prometu, od Cega na osobne

automobile otpada 55,4 %.%°

Tabela 1. Emisije Stetnih plinova

Vrsta prijevoza
Putnicki Teretni
Prometna Emisija stetnih Emisija tetnih
grana plinova plinova
(g/putnik/ (gftona tereta’km)
km)
| CO NOx CO, NOx
Zeljeznich 3 0,01 28 0,004
promet
Cestovni a7 0,48 53,0 0,700
promet
Zratni promet 243 1,63 - -

Izvor: Zelenika, R.: Multimodalna ekologija — ¢imbenik djelotvornoga ukljuivanja Hrvatske u

europski prometni sustav, "Nase more" 50(3-4)/2003., str. 140

Osnovne pretpostavke za optimalno funkcioniranje Zeljezni¢koga prijevoza i zeljezni¢koga
prometa jesu: visok stupanj razvijenosti ZzeljezniCke infrastrukture i Zeljeznicke
suprastrukture, primjerena organizacija rada, upravljanja i rukovodenja, primjerena uporaba
suvremenih prijevoznih tehnologija, trziSno poslovanje svih aktivnih sudionika u
zeljezniCkome prometnom sustavu, primjereno reguliranje pravnoekonomskih odnosa, fj.
obveza, prava i odgovornosti sudionika u Zeljeznickome prometnom sustavu, primjereno
funkcioniranje integralnoga prometnog informacijskog sustava. Posebno zna€ajno mjesto
pripada operativnim i kreativnim prometnim menadzerima. U usporedbi s cestovnim

prometom, Zeljeznica nedvojbeno raspolaze prednostima u pogledu sigurnosti prometa,

%% Zelenika, R.: Multimodalna ekologija — ¢imbenik djelotvornoga ukljucivanja Hrvatske u europski prometni
sustav, "NaSe more" 50(3-4)/2003., str.140.
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energetske potroSnje i zastite okoliSa. Vazno je napomenuti da se u Europi svake godine
bez ikakvih ozbiljnih incidenata Zeljeznicom preveze 10 milijuna tona opasnih tvari. Prijevoz
opasnih i Stetnih tvari Zeljeznicom u medunarodnom prijevozu na sveobuhvatan je nacin
ureden Pravilima o medunarodnom prijevozu opasnih tvari Zeljeznicom u okviru Konvencije o

medunarodnom prijevozu Zeljeznicom u verziji Protokola iz 1999. godine.®

Razvitak ZeljezniCke infrastrukture u Republici Hrvatskoj mora biti u funkciji odrzivog i
uravnotezenog razvoja zemlje te njezinog djelotvornog uklju€ivanja u zajednic¢ko trziSte

Europske Unije, uz uvazavanje specifi€nosti koje proizlaze iz geografskih obiljezja zemlje.

Politika Europske unije nastoji usmjeriti $to vecu koli€inu prometnih potreba prema zeljeznici,

kako bi se rasteretile ceste i postigli Sto vecéi u€inci vezani uz ustedu energije i zastitu okoliSa.

Pomorski promet se odvija po moru, prirodnom i besplathom putu raznim vrstama brodova i
plovila, a zahtijeva umjetno izgradene pocetne i zavrSne to¢ke - morske luke. Zbog velike
udaljenosti ili zbog Cinjenice da voda razdvaja mnoge svjetske regije, pomorski promet je
glavni nacin globalnoga transporta, te ¢ini dvije tre¢ine cjelokupnoga medunarodnog
prometa.** Temeljne vrste morskih luka: prometne, trgovacke i industrijske, predstavljaju
stalni izvor oneciSc¢enja ili opasnosti od oneciséenja (izljev ulja, nafte, fekalija, otrovnih tereta
s brodova ili prilikom iskrcaja, prekrcaja, ukrcaja ili prijevoza tereta po naseljima s brodova ili

do brodova smjestenih u lukama).*

ZracCni transport se odvija letjelicama zrakom i zahtijeva posebno uredene pocetne i zavrSne
tocke - zrakoplovne luke. Pristupacnost zranog prometa zbog takvih karakteristika je
smanjena; medutim kratko vrijeme odvijanja transporta zrakom dramati¢no je utjecalo na
medunarodnu distribuciju. Zrakoplovne luke i zra¢ni promet osim oneci§c¢enja okoliSa (zraka,
vode, tla, raslinja), opasnosti od nesre¢a i zauzimanja mnogo prostora (dragocjenih

poljoprivrednih povrsina) jesu izvori buke i vibracija kojima se opterecéuje okolis.

Prednosti sustava unutarnje plovidbe ogledaju se u slijede¢em:

» Vrsta prijevoza pogodnog za rasuti teret velikog obujma
» Sigurna, energetski u€inkovita i za okoli$ prihvatljiva vrsta prijevoza

» Promet se moze odvijati 24 sata na dan, 7 dana u tjednu

31 Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 107.
32 Hlaca, B.: Politika europske unije i morske luke, Pomorstvo, god. 21, br. 1 2007, str. 223
33 ...

ibidem
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* Naplac¢ivanje lu€kih pristojbi (za koridtenje pristanista) u skladu je s praksom EU

» Rasprostranjeno je sudjelovanje privatnog sektora

* Komercijalizirana je djelatnost odrzavanja

» Dobar je napredak u uskladivanju s medunarodnim i zakonodavstvom EU-a

Nedostaci sustava unutarnje plovidbe:

» Fizicke prepreke plovidbe dovode do vodnih rizika

« Nedostatno odrzavanje i zastarjela infrastruktura vodnih putova i rije¢nih luka

» Relativho niska komercijalna brzina, a time i dugo vrijeme putovanja
* Nedovoljna pouzdanost

» Kratko razdoblje plovnosti zbog teSkih hidrometeoroloskih uvjeta

* Ne postoje planovi za slu€aj nuzde u slu€aju tezih zagadenja

» Prijevoz opasne robe predstavlja potencijalnu prijetnju kvaliteti vode

» Nizak trziSni udio

» Problemi s osobljem u upravljackoj strukturi — nedostatak odg. osposobljenog osoblja

» Relativho nerazvijeni administrativni kapaciteti.

Grafikon 1. Transportni doseg po vrsti prometa po toni uz stalnu koli€inu energije
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Izvor: Santi¢, L., Kolanovi¢, 1., Dundovig, C.,:Ocjena postoje¢eg stanja i smjernice razvitka

sustava unutarnjeg vodnog prometa u RH, Pomorstvo, god. 23, br. 2 ,2009. Str. 615
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Usporedujuci prevaljenu udaljenost i koliinu tereta koja se preveze s potroSnjom energije
(grafikon iznad teksta), rezultati pokazuju da rijeéni promet ima najbolji odnos
uloZeno/dobiveno, odnosno s istom koli¢inom energije po toni prevezenog tereta moze se

{34

prevaliti najduzi put™ — vidi se na ilustraciji iznad.

Hrvatske rijeCne luke s trenutnim stanjem infrastrukture i postojeCim kapacitetima, nisu se
spremne suociti s naglim porastom prometa koji donosi dolazak Hrvatske u EU. Hrvatska u
definiranju strategije rijenog prometa, slijedeéi europsku prometnu politiku, treba uvaziti i
vlastite specifi€nosti i posebnosti kako bi proces prilagodbe bio $to uspjesniji i na korist
hrvatskih gospodarskih subjekata. Europski akcijski plan integriran je u Strategiji u
Sest podrudja: sigurnost plovidbe i zastita okolia, trZidte, infrastruktura, brodarstvo,
zapo$ljavanje i edukacija, promidzba, administrativha sposobnost.*®

U vecini europskih zemalja postoji poseban fond za rije¢ni promet &ija namjena sukladno

odredbama Europskoga akcijskog plana treba biti jacanje konkurentnosti rijecnog prometa.
3.3. Problem gradskog prometa

Danas gradovi koncentriraju velike mase stanovniStva svijeta, glavninu svjetske industrije i
ostalih djelatnosti neprimarnog karaktera. U prometnom pogledu gradska se naselja
izdvajaju prije svega po naglasenoj koncentraciji prometa. U gradskim naseljima, za razliku
od seoskih naselja, promet je i do nekoliko desetaka puta guséi po jedinici povrSine. U
nekim je pak veéim gradovima toliko koncentriran da je krenuo nuzno u vertikalno osvajanje
prostora. Gradski promet u suvremenim uvjetima dobiva sve sloZenije prijevozne zahtjeve, a

veoma se znacajno kompliciraju i uvjeti njegova normalnog odvijanja.

Naime, prema projekcijama financijskih izdavanja za promet u razdoblju izmedu 2007.godine
i 2013. godine za deset novih zemalja ¢lanica EU, najveéi dio kolaa, 52%, odlazi za
izgradnju cesta i autocesta, zatim 30% za izgradnju Zeljeznica, 10% otpada na javni prijevoz,
2% na unutarnje vodene putove, 2% na luke, 1% zraéne luke, itd.*® Kako bi se poticale
investicije kojima se nece nanositi Steta okoliSu, Europska Komisija nastoji potaknuti

kampanjske grupe da se budZet koristi viSe za te iste.

3% Santi¢, L., Kolanovig, 1., Dundovig, C.,:Ocjena postojeceg stanja i smjernice razvitka sustava unutarnjeg vodnog
prometa u RH, Pomorstvo, god. 23, br. 2 ,2009. str. 614.

*> www.vlada.hr/hr/content/download/49251/684987/file/17_08.pdf, (06.05.2013.)

36 http://www.entereurope.hr, (29.04.2013.)
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Ubrzan tempo razvoja gradova i kompleksnost toga razvoja dovodi do brojnih konfliktnih
situacija u Zivotu grada. Za normalnije funkcioniranje gradskog organizma postavljaju se sve
veci zahtjevi upravo pred promet. U mnogim primjerima svjetskih, pa i nasih gradova, nagli
razvoj gradskog prometa dovodi Cesto do pogor3anja situacije u gradu. Sami gradovi
su mnogo stariji od gradskog prometa. Osobito njihove jezgre gradene su za sasvim
drugacije prometne potrebe od danasnjih. U tim jezgrama je najéeSc¢e koncentrirano Zivotno
bilo grada - glavhe gospodarske i drustvene institucije, koje priviae veliki broj
stanovnika grada i okolice. Zbog toga se upravo najznacajniji problemi suvremenog

svjetskog gradskog prometa javljaju u centru grada.

Svjetski gradovi rjeSavaju ove probleme na vrlo razliCite nacine. Uglavhom svi nastoje
rasteretiti centralne zone grada od motornog, prvenstveno individualnog prometa. NajstroZi
trgovacki centri, kvartovi ili ulice od novijeg vremena pretvoreni su u pjeSacke zone. Prolazni
medugradski promet vodi se zaobilaznim brzim cestama izvan grada. U samom gradu
proSiruju se ulice da im se poveca prolaznost. Za prebacivanje veéih masa putnika uvode se
specifi€ni oblici brzog gradskog prometa, od kojih je najuspjesniji do sada podzemna i brza
nadzemna Zeljeznica. Individualni automobilski promet nastoji se zadrzati na periferiji grada,

a daju se prednosti gradskom javhom prometu.

Prometnu situaciju u gradu kao cjelini, veci dio svjetskih gradova nastoji popraviti uvodenjem
i sve modernijih signalnih uredaja koji se mogu regulirati u svakom momentu, prema potrebi

odvijanja prometa. Promet se prati u svakodnevnom odvijanju i putem televizijskih kamera.

Najobuhvatnije promjene u gradovima u svrhu poboljSanja prometnih tokova sadrze korjenite
kompleksne promjene cjelokupne strukture grada. Nastojanje ide prije svega za tim da se
izbjegne klasiéna shema gradskog organizma tipa centar (city) - periferija.®’ Gradovi se
planski izgraduju u svim komponentama. Podjednako se opterec¢uju funkcijama svi dijelovi

grada, u smislu izazivanja podjednakih prometnih potreba.

Najbolji uspjesi postignuti su u svijetu s organizacijom metropolitanskih podrudja, gdje
prakticki nestaje klasi¢ni grad i stvara se jedna homogenija simbioza naselja i okoline, koja
prije svega ima povoljniju prometnu strukturu. U ovim podrucjima sve vec¢u ulogu imaju brza
prometna sredstva gradskog prometa s mogucnostima masovnog prijevoza, kao npr.
brze Zeljeznice. Kona¢no, od najnovijeg vremena, dobrim dijelom jo§ u projektima, za
rieSavanje situacije prometa u gradovima predlaze se niz novih prijevoznih sustava i

prometnih sredstava, koji uglavnom idu za ve¢om ili kompletnijom automatizacijom prijevoza.

37 www.prometna-zona.com (26.04.2013.)
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lzuzetno znadajno pitanje u rieSavanju gradskog prometa je problem prometa u mirovanju.®
Suvremena prijevozna sredstva, osobito osobni automobili, zbog svojih konstrukcijskih i
eksploatacijskih  karakteristika , zahtijevaju izuzetno velike povrdine. Osobni automobil je
veci dio dana u mirovanju. Upravo zbog toga postavlja se u gradovima sve veéi problem
parkiranja osobnih vozila. Suvremena rieSenja idu za stvaranjem viSekatnih garaznih
parkiraliSta u sredidnjim dijelovima grada. Prema gradskoj periferiji grade se otvorena
parkiraliSta. Sli€na se parkiraliSta grade i uz vece koncentracije funkcija, npr. uz trgovacke

centre, poslovne centre i sl.

Primjerice, problem u RH u Zagrebu: Upravo je ignoriranje potreba sustava javnog prijevoza
zajedno s drasticnim porastom broja automobila stvorilo za¢arani krug iz kojeg nrms izlaza
(nezadovoljstvo gradana javnim prijevozom dovodi do porasta koriStenja automobila
8to uzrokuje prometne guZve koje dovode do degradacije javnog prijevoza a time
smanjenje propusne moci cesta, zastoja i zagadenja). Prioritet je javni prijevoz, zatim javne

garaze.

Usporedujuci sa stanjem ostalih europskih gradova, u Zagrebu promet osobnih automobila
intenzivniji nego u ostalim gradovima, dok je razvijenost alternativnih sustava prijevoza (javni
prijevoz, taksi, Park&Ride) znatno manja nego u vecini ostalih gradova. Moguce je ustvrditi
da je intezitet automobilskog prometa uvjetovan nerazvijeno$¢u alternativnih sustava

prijevoza.

Od europskih gradova, mozda je najzanimljiviji primjer Be¢, kojeg paradoksalno Cesto istiCu
zagovornici izgradnje novih javnih garaza u gradskom srediStu. Primjer Be€a najbolje
ukazuje na pogreSan smjer razvoja zagrebackog prometnog sustava. U odnosu na broj
stanovnika, Be¢ ima manje parkirnih mjesta u garazama u centru grada od Zagreba te maniji

broj motornih vozila.

Osim toga, ima razvijeniji sustav javnog prijevoza kojeg koristi vise gradana, ima znatno
razvijeniju biciklistiCku infrastrukturu, kvalitetan i u€inkovit Park&Ride sustav te viSestruko
jeftiniji taksi prijevoz. Upravo je kvalitetna ponuda javnog prijevoza jedan od glavnih razloga

smanjenja stupnja motorizacije u Becu.

U skladu s europskim tendencijama trebalo bi uvesti naknade za prometnu infrastrukturu u

svim granama prometa. Mjere koje se usvoje u podrudju specijalnih davanja u prometu

3 www.prometna-zona.com (26.04.2013.)
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moraju biti u skladu i s ravhomjernom i efikasnom raspodjelom troSkova pruzZanja usluga

prijevoza, a to ukljuéuje i vanjske troskove (npr. zagadenje, buka, itd.).*

Stru¢njaci Europske konferencije ministra prometa nedvosmisleno preporucuju: poveéanjem
naknada za gorivo osigurati pokrice eksternih troSkova, da se diferencijacija godisSnjih
pristojpa na vozila uskladi s emisijama zagaduju¢ih tvari bukom, da se uvedu naknade
za zaguSenje, osobito kada ve¢ postoji cestarina, uvodenje sustava cijena na velikim
urbanim podrugjima i na osnovnoj nacionalnoj razini, namjensko financiranje cesta i
uskladivanje sustava naknada s ociglednim potrebama i svjetskim tendencijama i uvodenje
principa "zagadivad plaéa", smanjenje negativnih efekata na Zivotnu sredinu.*® Prije svega bi

se osigurao veci iznos sredstava za odrZzavanje i izgradnju cesta.

Te8ko je pretpostaviti da ¢e se prometni sustav Republike Hrvatske razvijati odvojeno od
europskog prometnog sustava i mimo opce razvojne tendencije prisutne u Europi. Zacijelo ¢e
razvitak hrvatskog prometnog sustava u najvecoj mjeri odrzavati razvojne spoznaje i iskustva

koja Ce se pokazati opravdanim i prihvatljivim u najveéem broju europskih zemalja.

3.4. Intermodalnost

Intermodalni prijevoz je prijevoz tereta u jedinicama, kombiniranjem najmanje dviju vrsta
prijevoza u prijevoznom lancu, gdje se vecina puta prolazi zeljeznicom, unutarnjim vodenim
putovima ili oceanskim brodom i gdje je poc€etni i zavrsni cestovni dio puta Sto je moguée

kraéi.

Promet predstavlja integraini dio mnogih druStvenih aktivnosti iz ¢ega proizlazi potreba
adekvatnih transportnih usluga sa zadovoljavaju¢om kvalitetom usluge i kapaciteta sustava.
Pritom organizacija transporta zahtjeva novu viziju integrirane mreze koja koristi prednosti

pojedinih modova transporta i minimizira nedostatke pojedinaénog moda.

Razvoj globalne ekonomije, napredak u informacijsko komunikacijskim tehnologijama i
poboljSanje komunikacijske mreze doprinijeli su glavnim promjenama u transportu. Daljniji
ekonomski razvoj zahtjeva uvodenje medunarodnog intermodalnog transporta u veéem
obujmu. Intermodalni transport u odnosu na postojeée tehnologije transporta ima prednosti
brzine, dostupnosti, pristupnosti, pouzdanosti, zastite, odrzivosti, transparentnosti i

orijentiranosti prema krajnjem korisniku.

3 Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 252.
40 Vasilj, A.: Interakcija razvitka prometa i razvoja grada, Pravni fakultet Osijek, 2009., str 8.
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Intermodalni prijevoz tereta bitna je sastavnica Zajedni¢ke transportne politike.** Da bi se
inicirao takav prijevoz nuzno je determinirati nekoliko odrednica: potreba za povezanom
europskom strategijom infrastrukture, transeuropske mreze i C&voriSta, razvitak trzista
prijevoza na nacin da se usklade pravila trziSne utakmice te informaticko drustvo vezano za

sektor teretnog prijevoza.

Mjere ucinkovitosti - za bilo koji transportni lanac vrata do vrata, performanse
intermodalnog transporta uvijek ¢e se usporedivati sa cestovnim prijevozom u pogledu
cijene, pouzdanosti i kvalitete usluga. Glavni izazov ovdje za intermodalnost jest da ona
mora predstaviti nadmoc¢niju dodanu vrijednost za lance dobave ili potraznje. Kriteriji za

usporedbu performansi intermodalnog transporta:

* cijene

* vrijeme ivremensko uskladenje
» redovitost usluga

* sigurnosni podaci

* upravljanje kvalitetom

» ucinkovitost

U intermodalnom transportu postoji nekoliko prepreka koje ga ¢&ine neprivlaCnim
(kompliciranije, skuplje, dugotrajnije) u usporedbi s ekvivalentnim cestovnim putovanjem.
Neke od njih su regulatorne prirode i morat ¢e ih obradivati javne vlasti, ukljuCujuéi i
Europsku Uniju. Kao primjer mogle bi se navesti administrativne procedure koje nalazu
harmonizaciju izmedu nacina prijevoza i zemalja, pravila o konkurenciji koja ¢e pripomodi
europskom jedinstvenom trZistu te pitanja infrastrukture, vezano za to da se Zeljeznicki

sustavi jo$ uvijek razvijaju i koriste isklju€ivo sa glediSta pojedinih drzava.

Prekrcaj tereta moze biti neu€inkovito i skupo, vremena dolaska i odlaska mogu zahtijevati
koordinaciju, operatori u nekim slu€ajevima ne zele prihvacéati odgovornost za kompletnu
isporuku vrata do vrata. Ove prepreke mogu ukloniti ili smanjiti sami operatori, ali uz
podrSku istrazivanja i razvoja. Informacijska podrSka vazna je za organiziranje i upravljanje
uslugama intermodalnog prijevoza od vrata do vrata. Jedan od najsnaZznijih nacina za
stimuliranje intermodalnosti  jesu politicke akcije. OlakS8avanje carinskih procedura i

manipulacije samim dokumentima, infrastrukturne investicije, nova mreza odgovornosti,

“a Hlaca, B., op.cit., 2011., str. 48.
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uskladivanje administrativnih procedura izmedu nacina prijevoza itd — sve navedeno ¢e i¢i u

prilog intermodalnosti.

Intermodalni transport takoder omogucuje ucinkovitije koriStenje postojeCe infrastrukture sa
smanjenim negativnim utjecajima na okoliS. Dosada$nja istraZivanja ukazuju da ¢e u okviru
EU 2020. gotovo 40 % transporta tereta biti u obliku intermodalnog transporta.** U Hrvatskoj
takav prijevoz €ini manje od 15% ukupnih prijevoza dok se u razvijenim europskim
zemljama taj iznos kre¢e od 20 do 25%. Intermodalnost mora biti jednostavna i u€inkovita

ukoridtenju, da bi se promovirala u Europi.

Pojednostavljenje carinskih procedura irukovanja dokumentima bit ¢e pri tomu od velike
pomoci. Koristenje standardiziranih dokumenata moze uciniti intermodalnost ucinkovitijom,
jer se isti dokument mozZe Koristiti kroz cijeli prijevoznicki lanac. Osim toga, potrebna
je rasprava o novim propisima koji se odnose na gubitke, Stete i kasnjenja. PoboljSavanje
i pojednostavlienje intermodalnosti takoder bi se moglo posti¢i pomocu unificiranog
europskog sporazuma za prijevoz roba koji harmonizira zakone i propise izmedu zemalja

¢lanica.

Intermodalni prijevoz u velikom je usponu u razvijenim zemljama i za sve prijevoznike koji u
njemu sudjeluju donosi dodatne ustede te im povecava prihode. Ovaj nacin prijevoza roba
koji optimalno koristi sve vidove prijevoza roba u Hrvatskoj je slabo razvijen. Nuzno ga je
razvijati kako bi se pomoglo rastu¢em gospodarstvu da bude konkurentno na suvremenom
europskom i svjetskom trzistu. Intermodalni prijevoz velika je poslovna prilika za Hrvatsku s
obzirom na njen geografski i geostrateSki polozaj. NaroCito je malo ulozeno u razvoj
zeljeznicke infrastrukture i usluga a Zeljeznica bi trebala biti klju€an prijevoznik na kopnu u

intermodalnim lancima.

Unato€ tome Sto su se svi slozili da je hitno pobolj$ati intermodalne transportne mreze na
nacionalnoj razini te voditi statistiku o poticanju rasta od strane operatera kombiniranog
transporta, ono S$to se naumilo ipak ne napreduje tako brzo. Ulaganja u cestovnu
infrastrukturu su i dalje visoka, unato€ zalaganju za okretanje ka Zeljeznici, $to se naro€ito
vidi u Juznoj Europi. Razvoj obalnog brodarstva je Komisija uklju€ila u drugi PACT program
(1997. — 2001.) i u Zelenoj knjizi predloZila politiku potpore za morske luke i pomorsku
infrastrukturu (1997.).

* http://www.mppi.hr (12.05.2013.)
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4. PROMET | ODRZIVI RAZVOJ

Odrzivi razvoj podrazumijeva istovremeno omogucavanje gospodarskog rasta, drustvenog
blagostanja i zastite okolisa. Odrzivost dakle ima gospodarsku, drustvenu i ekoloSku
komponentu (slika 2.) U posljednjih nekoliko godina. Europska unija integrirala je cilj odrZivog

razvoja (SD) u S$irok raspon politika.*?

Politika odrzivoga razvoja transporta i prometa treba se usmjeravati u pravcu postizanja
uCinkovite ravnoteze izmedu razli€itih vrsta transporta i prometa, ustanovljavanjem pravilnih
odnosa u njihovim komparativnim i konkurentskim prednostima, poveéanjem energetske
ucinkovitosti transportnoga i prometnoga sustava, smanjenjem emisije Stetnih plinova,
obnovom prometnih sustava temeljenih na ZeljezniCkom transportu i prometu, razvojem
inteligentnih transportnih i prometnih sustava, rjeSavanjem problema udaljenosti izmedu
srediSta i periferije, poboljSavanjem okoliSa i lokacijske atraktivnosti, razvojem novih sustava
prijevoza i distribucije koji ¢e zadovoljavati potrebe korisnika po minimalnim troskovima

i pridonijeti povec¢anju obujma gospodarskih aktivnosti.

Transport i promet su takoder jedan od temeljnih Cimbenika stavljanja u funkciju
neobradenih poljoprivrednih povrSina, efikasnije zastite Sumskih gospodarstava i drugih
zas$ticenih podrucja, deurbanizacije i sl. ¢ime se jo$ viSe povecava kvaliteta Covjekova

Zivljenja.

Vode EU pokrenule su prvu strategiju odrzivog razvoja EU 2001. godine. Revidirale su je
2006., kako bi uklonile nedostatke i uzele u obzir nove izazove. Usko povezan s
klimatskim promjenama i energetskom politikom, revidirani plan naglaSava vaZnost
obrazovanja, istrazivanja i javnog financiranja za postizanje odrzivih obrazaca proizvodnje.
Od tada se u politikama ulazu znatni napori. Sada se naglasak stavlja na primjenu politika u
praksi. Komisija je 2009. predlozila paket mjera za promicanje ekoloski prihvatljivih

proizvoda, ukljudujuéi i vece koristenje etiketa o energetskoj uginkovitosti.**

* Haken, R.: Odrivi razvoj u Europi, http://www.socijalno-partnerstvo.hr, (12.05.2013.)
* http://www.delhrv.ec.europa.eu (07.05.2013.)
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Slika 1. Komponente odrzivog razvoja

GOSPODARSTVO

Izvor: autorizirana predavanja, GrubiSi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)

Otvorene granice i povoljan prijevoz omogucili su Europljanima besprimjerne razine osobne
mobilnosti. Roba se brzo i u€inkovito isporu€uje od tvornice do potrosacga, ¢esto u razli€itim
zemljama. Europska unija je dala doprinos konkurentnosti otvaranjem nacionalnih trzista i
slobodnom kretanju uklanjanjem fizickih i tehniCkih prepreka. No, obrasci danasnjega

prometa i stope rasta nisu odrZivi.

Sposobnost da se ljudi i roba kre¢u brzo, uc€inkovito i jeftino, sredisSnje je nacelo Unijinog cilja
za dinamic¢ko gospodarstvo i kohezijsko drustvo. Uklanjanje prepreka prekograni¢noj trgovini
i putovanjima povecalo je opseg prijevoza robe i ljudi na velike udaljenosti. Taj je
fenomen pospjeSen od proSirenja u 2004. godini, sa znacajnim povecanjima, posebice
cestovne vozarine izmedu novih zemalja Clanica i ostatka Unije. Stalan rast mobilnosti
opasnho opterecuje prijevozne sustave. Zakréenost na cestama i u zraCnim lukama povecéava

zagadenje i, prema procjenama, povecava potroSnju goriva EU-a za 6%.

U podrugju sigurnosti i zastite okoli$a naglasak je na sliedeéim podrugjima:*

a) ERIKA | paket

45 .« . . v s . oy
autorizirana predavanja, Grubisi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)
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» "port state control" (drzavni inspekcijski nadzor u lukama),

* poostravanje propisa koji reguliraju rad klasifikacijskih drustava,

» postepeno iskljucivanje iz eksploatacije tankera s jednostrukom oplatom.
b) ERIKA 1l paket

» Europska agencija za pomorsku sigurnost,

» pracenje i kontrola prometa,

» kompenzacija Steta od oneciSc¢enja. c) Prevencija pomorskih nesre¢a

» objavljivanje popisa brodova s ucestalim tehniCkim nedostacima ("black list"
brodovi),

+ "SafeSeaNet" — telematska mreza Zajednice,
» postepeno iskljucivanje iz eksploatacije tankera s jednostrukom oplatom,
» regulativa u podrucju prihvata otpada s brodova.

Kamioni mogu prevoziti izvan svojih zemalja, tako da se na medunarodnim putovanjima vise
ne vracaju prazni. U ozujku 2003. na shagu je stupio prvi paket mjera za
liberalizaciju zeljezniCke infrastrukture, otvorivSi konkurenciji oko 70-80% Zeljezni¢kog

teretnog prometa na glavnim linijjama.

Liberalizacija zranog prometa je donijela ve¢u konkurenciju i nize cijene karata za putnike,
kao i veci broj veza izmedu zemalja €lanica. Nakon godina pregovora, EU je u ozujku 2007. s
SAD-om potpisala sporazum o "otvorenom nebu", koji ¢e svakoj aviokompaniji iz EU-a
omoguciti da leti iz bilo koje zra¢ne luke u EU u bilo grad u Sjedinjenim DrZzavama. Taj bi

dogovor trebao proSiriti pogodnosti Unijine liberalizacije na transatlantska putovanja.

Sama liberalizacija nije uspjela rijeSiti nekoliko duboko ukorijenjenih problema. Osim
zakr&enja, problemi ukljuuju dominantnost ceste nad drugim oblicima prijevoza, oneciS¢enje
te fragmentaciju prometnih sustava, uklju€ujuci slabe veze s udaljenim regijama ili manjak
dobrih veza izmedu regionalnih i nacionalnih mreza. Isto tako neke zemaljske usluge nisu

dovoljno kvalitetne ili ne postoji dovoljno pruzatelja usluga. Stoga danas u zraénim lukama
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postoje tijela koja Stete interese korisnika — zra€nih prijevoznika, tzv. BAR-ovi (Board of

Representatives).*

Cestovnim se putem sada prevozi 44% ukupne robe koja se prevozi u Uniji, u odnosu na
39% za kratke pomorske rute, 10% za Zeljeznice i 34% za unutarnje vodene putove.
NeravnoteZa je jo§ znacajnija u putnickom prometu, gdje na ceste (uglavhom putovanja
automobilom) odlazi 81% u odnosu na Zeljeznickih 6% te 8% za zracni promet.
Preusmjeravanje roba i putnika s cesta na manje oneciS¢avaju¢e oblike prijevoza bit ce
klju¢an <¢imbenik u svakoj politici odrzivog prometa. Jo$ jedan Cc&imbenik bit ce
sposobnost integriranja razli¢itih  nacina prijevoza kombiniranjem elemenata cesta-

Zeljeznica, more-Zeljeznica ili Zeljeznica-zrak.

Takoder se uvode naplate za zakr€enja, koje se odnose na plaéanje korisnika za oskudnu
infrastrukturu koju zauzimaju na cestama, u zra¢nim lukama ili drugdje. Jedan od primjera
za to je sustav koji je postavljen u Londonu 2003. godine, koji motoristima naplacuje za
voznju u srediSnjem dijelu grada. U nekoliko drugih velikih gradova postavljeni su pilot
programi za sli€ne sustave. Evo jos nekoliko primjera: San Sebastian — koriStenje bicikala za
prijevoz i poStanske usluge, bus na biodizel, Rotterdam — Njemacka: zeleni koridori

(podvoZnjak kroz ravnicu) itd.

U demokratskoj trziSnoj ekonomiji, prelazak s ceste na Zeljeznice (koliko god je pozeljan) ne
mozZe se nametnuti od strane EU-a ili provesti odredbom vlade. To se najbolije moze uciniti
putem procesa poticaja, poput ciljanih ulaganja u druge oblike prijevoza, koji bi mogli
rieSavati viak, te shema cijena koje odraZavaju stvaran troSak uporabe cesta i poti¢u
"prirodnu" migraciju s cesta na alternativne oblike prijevoza. Cilj je imati manju koli€inu
putnika ili roba koji putuju cestom na velikim udaljenostima, a vise onih koji putuju

Zeljeznicom, te zamijeniti neke kratke putni¢ke letove putovanjima Zeljeznicom.

Plac¢anje za infrastrukturu takoder podupire ideju pla¢anja za uzrokovano oneciscenje.
Sektor prijevoza, uglavnom cestovha vozila, odgovoran je za oko 28% ukupnih emisija
CO2, glavnog staklenickog plina, u Europskoj uniji. Bolja udinkovitost goriva,
upotreba alternativnih goriva i postavljanje ograniCenja za emisije uglji€nog dioksida iz

automobila, neke su od mjera koje se uvode.

% Radionov, N.; Capeta, T.: op.cit., str. 373.
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Nakon istjecanja nafte iz tankera Erika i Prestige na francuskim i Spanjolskim obalama,
Europska komisija je uporna u kreiranju viSe pravila o pomorskoj sigurnosti, ukljuCujuci
stroZe inspekcije brodova, sankcije za onecis¢enje uzrokovano grubim nemarom te ubrzano
izbacivanje single hull tankera. Od tih katastrofa, Komisija takoder objavljuje popis brodova

ispod standarda kojima je zabranjen ulaz u luke EU-a, koji se redovito azurira.

Kao jo$ jedan potez za povecanje sigurnosti, Europska komisija je od oZujka 2006. pocela
objavljivati popis zrakoplovnih kompanija koje su dobile zabranu prijevoza putnika ili
tereta u ili iz zraénih luka EU-a.*’ Popis se redovito azurira. Veéina zabranjenih kompanija

ima sjediSte u Africi te srediSnjoj i isto¢noj Aziji.

Posebno se treba posvetiti prijevozu opasnih tereta, tj. mjerama zastite i pravilnog rukovanja
istima. PraktiCna primjena mjera zastite i sigurnosti i poboljSanje uvjeta odvijanja prijevoza
opasnih tereta uspjeSno se provode kada se poznaje tehnologija rada, transportni proces,
organizacija rada, osposobljenosti osoba koje sudjeluju u prijevozu, moguci uzroci i izvori

opasnosti itd.

Takoder se olakS8ava sami proces prijevoza opasne robe ako se postuju sve medunarodne
konvencije o prijevozu takve robe. One se odnose na praviino oznacavanje prijevoznih
sredstava listicama i plo€ama opasnosti, adekvatnim skladiStenjem i pakiranjem materijala,
posjedovanjem potrebne dokumentacije i izvrS§avanjem duznosti svake osobe koja sudjeluje
u prijevozu opasne robe. Treba se pridrzavati i posebnih mjera sigurnosti prijevoza te robe, a
pravila su odredena i za svaku prometnu granu zasebno: zeljeznicki, cestovni, pomorski,

postanski te promet unutarnjih plovnih putova.

U Bijeloj knjizi o prometu iz 2001., Komisija je postavila cilieve za svaki sektor, od kojih su
neki ve¢ provedeni. Primjerice, Vijece ministara se u lipnju 2004. dogovorilo da ¢e povecati
obvezna razdoblja odmora za vozaCe tedkih kamiona sa osam na devet sati, te

ograniciti njihovo ukupno vrijeme voZznje na 56 sati tjiedno.
Ostali ciljevi Bijele knjige teze:

e preokrenuti opadanje udjela Zeljeznica u putniCkom i teretnom prometu. Teretni viak u
EU putuje prosjeénom brzinom od 18 kilometara na sat. Zeljeznice moraju pobolj$ati

brzinu i razinu usluga ako Zele privuci teretni promet od cesta.

4 http://www.delhrv.ec.europa.eu (07.05.2013.)
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» smanjiti kasnjenja letova stvaranjem integrirane Europske strukture za kontrolu
zranog prometa;

o ulagati viSe u pomorske i unutarnje vodene putove. PoboljSati usluge luka i standarde
pomorske sigurnosti.

¢ kombinirati sredstva kako bi se ponudila ve¢a uginkovitost, niza razina zakréenja, nizi
troSkovi i CiS¢i zrak. Uvesti integrirane sustave za naplacivanje karata i prtliagu za

putovanja koja kombiniraju dva sredstva.

U pregledu prometne politike iz lipnja 2006. godine, Europska komisije je zaklju€ila kako bi
se kratkoroCan fokus akcijskog plana sada trebao usmijeriti na ostvarivanje vece
konkurentnosti Zeljeznica, uvodenje politika luka, razvoj inteligentnih prijevoznih sustava,
naplacivanje koriStenja infrastrukture, proizvodnju vece koli¢ine biogoriva te istraZivanje

nacina za smanjenje zakr¢enosti gradova i velegradova.
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5. TRANSEUROPSKE MREZE | PROMETNI KORIDORI

Polozaj Hrvatske je takav da medu prve redove stavlja upravo njezinu maritimnu orijentaciju.
Dakle, Republika Hrvatska, kao pomorska drzava, mora u svojemu interesu imati tim
poznavalaca Prava mora koji ¢e trajno, odgovorno i u€inkovito pratiti daljnji razvitak tog dijela
Medunarodnog prava i koji ¢e znati mjerodavnim i odlu€ujuéim faktorima omogucditi

donoSenje potrebnih i ispravnih odluka.

Program drzava €lanica Europske Unije koji se odnosi na izgradnju vanjskih odnosa pomocu
bolje povezanosti s drzavama izvan Europske Unije istiCe vaznost koncepta Transeuropske
mreze prometnica- TEN i koncepta Paneuropskih koridora koji integriraju Hrvatsku u

europski prometni sustav.

Godine 1978. Savjet ministara donio je odluku o cestovnim infrastrukturnim programima.
Njome se stvorila osnova uskladivanja razliCitih nacionalnih planova posebice pri eliminaciji
uskih grla. To je, zapravo, bila prva skica magistralnih pravaca buduce cestovne mreze
Europske Unije.*® Isto tako, pripremljen je i projekt o razvoju cestovnoga prometa Zajednice
od 1981. - 2000. godine.

Projekti vezani uz razvoj transeuropskih mreza (eng. Trans European Network — TEN)
vezani su uz ideju stvaranja zajedniCkog trziSta, a odnose se na uspostavu zajednitke
prometne, energetske i telekomunikacijske infrastrukture unutar EU-a. Naime, bez moderne
infrastrukture koja bi povezivala razliCite regionalne i nacionalne mreZe nije moguce
uspostaviti slobodan protok roba, usluga i radnika. Osim toga, razvoj transeuropskih mreza
vazan je element za ostvarivanje ekonomskog rasta i zaposlenosti, odnosno ekonomske i

socijalne kohezije Unije.

Transeuropske prometne mreze (eng. Trans European Transport Network — TEN-T)
Europske prometnice osiguravaju slobodno kretanje ljudi i dobara kao sastavnice
funkcioniranja zajedni¢kog trzista. Plan Europske komisije vezan uz prometnu infrastrukturu
je modernizacija postoje¢ih prometnih pravaca za sve vrste prometa i gradnja novih u
prometno slabije povezanim regijama. Ostvarenjem prioritetnih projekata do 2020. godine
TEN-T ¢e uklju€ivati 89.500 km cestovnih prometnica, 94.000 km Zeljezni¢kih pruga, 11.250

km unutarnjih vodenih putova sa 210 rijeCnih i 294 morskih luka te 366 zracnih luka. Osim

8 Zelenika, R.: op.cit., 2001., str. 169.
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prednosti za putniCki promet skraCivanjem vremena putovanja, razvijena i razgranana
prometna mreza potrebna je rastuéem terethom prijevozu u Uniji za koji se u razdoblju do

2020. oCekuje porast za dvije tre¢ine u odnosu na 2000. godinu.
Medu prioritetnim projektima TENs-a su:

e uklanjanje uskih grla na glavnim isto¢no-zapadnim unutarnjim vodenim putovima koji
povezuju Rajnu, Majnu i Dunav;
e program za reguliranje prometa na putovima izvan obala EU-a;

¢ nekoliko nadogradnji Zeljeznica u smjeru sjever-jug te istok-zapad.

Pan-Europski prometni koridori su definirani prometni putevi u centralnoj i istoénoj Europi koji
svojom vaznoScu zahtijevaju investiranje u narednih 10 do 15 godina. Ti koridori definirani su

na tri Pan-Europske prometne konferencije, odrZzane na razini ministara prometa.

Prva takva konferencija bila je u Pragu 1991., nedugo nakon pada Berlinskog zida. Na njoj
nije bilo mogucée donijeti detaljnije zakljuke zbog relativno burnih politi€kih promjena u
istoénoj i centralnoj Europi. Razvijena je samo koncepcija za buduce dogovore. Devet
transportnih koridora definirano je na drugoj konferenciji na Kreti 1994., dok je deseti koridor

definiran na tre¢oj konferenciji u Helsinkiju 1997. godine.

Koridori definirani na konferencijama na Kreti i u Helsinkiju poti€u usmjeravanje ulaganja na
razvoj infrastrukture prioritetnih koridora, na bolju komunikaciju medu zemljama
obuhvacenim na pojedinom koridoru. Glavni pan-europski koridori i njihovi ogranci koji

prolaze kroz Hrvatsku jesu:*

Koridor X: pan-europski TEN koridor od Austrije do Gr¢ke i Turske (Salzburg - Villach
— Ljubljana — Zagreb — Beograd — Skopje — Solun). Obuhvaéa cestovnu i zeljeznic¢ku
mrezu.

o Koridorski ogranak Xa: Graz — Maribor — Zagreb
o Koridorski ogranak Vb: Rijeka — Zagreb — Budimpesta

¢ Koridorski ogranak Vc: Plo¢e — Sarajevo — Osijek — Budimpesta

Koridor VII: vodni put Dunava s pritocima, rijeka Sava

49 .« . . v s . oy
autorizirana predavanja, Grubisi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)
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EU sve vecu vaznost pridaje svojoj ulozi u svemiru, $to je po prvi puta odvojeno identificirano
u 7. Okvirnom programu. Projekt Globalno nadziranje okoliSa i sigurnosti donositeljima
odluka olakSava predvidanje ili rjieSavanje kriza u podrucjima okoliSa ili sigurnosti, sto je

prioritet FP7 programa.

EU takoder vodi projekt Galileo za sliedecu generaciju satelitskih globalnih sustava
pozicioniranja, koji se mogu Kkoristiti za niz primjena, od ucinkovitiieg upravljanja prometom
do potraga i spasavanja, GPS pozicija, signalizacija vremena. Ti ¢e sustavi po svoj prilici

revolucionirati drustvo na jednak nacin na koji su to ucinili mobilni telefoni.

Rastu¢a vaznost koju EU pridaje svemiru takoder je prevedena u program suradnje s
Europskom svemirskom agencijom (ESA) koji obuhvaéa lansere i podrugja poput
komunikacije putem satelita, leta ljudi u svemir i mikrogravitacije. Zajedni¢ki ministarski
sastanci EU-a i ESA-e odrzavaju se redovito. Pokrenuta je posebna svemirska politika s
ciliem koordinacije napora vezanih uz svemir svih zemalja Clanica, kako bi se optimiziralo

koriStenje resursa i vjestina.

Kratka plovidba (engl. "short-sea shipping") predstavlja koncept brodskih linijskih servisa na
kratkim relacijama unutar europskog kontinenta povezujuéi obale i luke susjednih drzava i
regija. Koncept je nastao kao odgovor na prekomjeran rast cestovnog prometa $to je dovelo
do zagu$enja prometnica i kasnjenja u isporuci tereta, a time i do povecéanih troSkova i pada
kvalitete transportne usluge u Europi. Akcije su usmjerene na uklanjanje prepreka razvoju

ovog koncepta a sastoje se u sliedecem:*

¢ pojednostavniti administrativne i carinske procedure u lukama,
¢ identificirati uska grla koja sprjeCavaju razvoj kratke plovidbe,
e izraditi smjernice za umreZavanje promotivnih centara kratke plovidbe s naglaskom

na poslovnu orijentaciju.

"Morske autoceste” (engl. "motorways of the sea") predstavljaju koncept uspostaviljanja
brodskih veza izmedu glavnih europskih regija. Za razliku od kratke plovidbe koncept je Sireg

opsega i orijentiran je na Cetiri podrudja:

¢ Balticko more,

e Zapadna Europa — Atlantski ocean, Sjeverno more / Irsko more,

50 .« . . v s . oy
autorizirana predavanja, Grubisi¢, N.: Pomorska i prometna politika,
http://www.pfri.uniri.hr/~grubisic/lokot/PP_objedinjeno_dod1.pdf, (26.04.2013.)
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¢ Jugozapadna Europa — Zapadni Mediteran,

e Jugoisto€na Europa — Jadran, Jonsko more i Isto¢ni Mediteran.

Isto tako, "Marco Polo" program predstavlja financijski program za potporu uspostavljanja
linijskih servisa kratke plovidbe i modernizaciju luka na Ccetiri glavna pravca morskih
autocesta. Takoder, iz ovog programa moguce je financirati projekte unaprjedivanja
elektroni¢kih i informatickih tehnologija u lukama, uspostavljanje sustava logisti¢kog

upravljanja, te projekte iz podrudja sigurnosne zastite u lukama.

Upravo ¢e pravci buduée trans-europske mreze u Hrvatskoj profitirati od financijske pomodéi
Europske unije, i to iz zasebne stavke proraCuna Unije namijenjene transeuropskim
mreZama, iz strukturnih fondova te iz Kohezijskog fonda. Takoder, Hrvatska ¢e takoder moci

koristiti zajmove Europske investicijske banke.

Europska unija uvidjela je vaznost definiranih pravaca pa ve¢ sada u okviru pretpristupnog
programa ISPA u iznosu od 48% sufinancira projekt rehabilitacije Zeljeznicke pruge
Vinkovci-Tovarnik—drzavna granica na X. koridoru. Koridor X najmladi je od svih deset
Paneuropskih prometnih koridora. °* Kada bude dovrSen, taj ée projekt omoguditi da se
brzina vlakova poveca na 160 km/h — za razliku od danasnjih 40 km/h — te uvede velika
novina: daljinsko kontroliranje signalizacije i sustava za zaustavljanje iz novog centra na
ZeljezniCkoj postaji Vinkovci. Predvideno je i sufinanciranje sredstvima Europske unije (u
okviru pretpristupnog programa IPA) obnove i modernizacije vodnog puta rijeke Save od
Rac¢inovaca do Siska, ¢ime ¢ée na plovhom putu Save, kao dijelu Dunavskog sliva biti

uspostavljena IV. medunarodna klasa plovnosti.

Korist ¢e na ovom podrudju osjetiti gospodarski subjekti u Hrvatskoj na trans-europskim
pravcima i sveobuhvatnim projektima (zraéne i pomorske luke, luke unutarnje plovidbe), a za
koje ¢e biti omoguceno koridtenje nepovratnih financijskih sredstava Unije. Modernija i
kvalitetnija infrastruktura na trans-europskim mrezama imat ¢e za posljedicu povecéanje
prometa u svim oblicima prometa, posebice u zZeljeznickom prometu te prometu u hrvatskim

lukama rije€nog i zraénog prometa.

>t Hlaca, B., op.cit., 2011., str. 108.
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6. ULAZAK HRVATSKE U EUROPSKU UNIJU

Ovdje c¢e se re¢i neSto o nacinima i instrumentima kojima EU moze RH dati okvir za

stabilnost i gospodarski razvoj.

EU nastoji cilievima ve¢ ranije spominjane Lisabonske strategije ponuditi ¢lanicama okvir za
gospodarski rast. Kljuéne todke su:** potpora znanju i inovacijama u Europi, reforma sustava
drzavne pomoci, poboljSanje i pojednostavijivanje regulatornog okvira za poslovanje tvrtki,
zavrSetak procesa stvaranja jedinstvenog europskog trzista usluga, sklapanje ambicioznog
sporazuma o liberalizaciji svjetske trgovine, uklanjanje prepreka slobodnom protoku ljudi,
radne snage i znanstvenika, utvrdivanje jedinstvenog pristupa pitanju ekonomskih migracija,
potpora ¢&lanicama kako bi se lakSe nosile sa socijalnim posljedicama restrukturiranja
gospodarstva.

EU pruza podrsku strategijama i programima nacionalnog razvoja kroz financijske
instrumente: pretpristupne instrumente namijenjene zemljama kandidatkinjama te strukturne
fondove namijenjene zemljama C&lanicama Europske unije. O ciljevima politika Unije se
odlucuje unutar okvira Sirih europskih strategija koje od zemalja €lanica zahtijevaju odredene
aktivnosti i jasnu definiciju njihovih dugoro¢nih prioriteta. EU im, kao protuuslugu omogucuje

pristup fondovima kojima se mogu sluZziti u provedbi svojih ciljeva.

Financijska pomo¢ EU-a Hrvatskoj temelji se na kljuénim dokumentima koji pomazu u
planiranju i upotrebi pomoci u pristupnom procesu te ostvarivanju dobrobiti za gradane.
Hrvatski Nacionalni strateSki referentni okvir je glavni strateSki dokument i referentna tocka
za kori$tenje buduéih strukturnih fondova i Kohezijskog fonda®. Sadrzi problemske analize

temeljem kojih su definirani prioriteti u koje ¢e se ulagati financijska sredstva iz istih.

U strateSkom smislu hrvatski su prioriteti razvoj gospodarstva i poticanje zapoSljavanja te
investicije u sektore zastite okoliSa i prometa, poduzetniStva, obrazovanja, socijalne

uklju€enosti, energetike te istrazivanja i tehnoloSkog razvoja.

Vec¢ u prvih 6 mjeseci €lanstva RH ¢e imati na raspolaganju 449 milijuna eura iz strukturnih
fondova. Koliko ¢e u konacnici sredstava iskoristiti, ovisit ¢e o sposobnosti RH planiranja i

pripreme kvalitetnih projekata.

32 http://www.nhs.hr/img/foto/banneri/PRISTUPANJE-EUROPSKOJ-UNUJI_Ekonomski_institut_.pdf
(28.04.2013.)
>3 http://web.efzg.hr/dok/UMS//Nacionalni_strateski_referentni_okvir_2012__ 2013.pdf, (07.05.2013.)
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Brojni su nacini za pomo¢ EU Hrvatskoj, a jedan takav je primjerice Twinning projekt kroz koji
¢e EU pomoci Poreznoj upravi Republike Hrvatske da uspostavi u€inkovit i efikasan porezni
sustav, a istovremeno ispuni svoje pravne obveze pri ulasku u EU. Unija je objavila tzv.
HJnicijativu za prilike mladima“. Rije¢ je dokumentu kojim se drzave Clanice pozivaju da
sprije€e rano prekidanje Skolovanja, razvijaju vjestine kod miladih koje su relevantne za
trziSte rada i da im pomognu u trazenju prvog posla. Potpora ruralnom razvoju financira se
najve¢im dijelom iz Europskog poljopriviednog fonda za ruralni razvoj i ZajedniCke
poljoprivredne politike. Od godine 2000. Republika Hrvatska korisnica je programa CARDS i
pretpristupnih programa PHARE, ISPA, SAPARD i IPA. Oni predstavljaju sredstva iz
proracuna Europske Unije namijenjena drzavama neclanicama i drzavama kandidatkinjama
za Clanstvo u Europskoj Uniji sa ciliem provedbe politickih, gospodarskih i institucionalnih
promjena. Ovdje se moZe spomenuti jedan projekt, a to je IPA 2008 "Podizanje javne svijesti
o vaznosti sustava unutarnjih financijskih kontrola u javnom sektoru Republike Hrvatske". Cilj
projekta bio je doprinijeti uspjesnoj provedbi javnih reformi u podru€ju financija u Republici
Hrvatskoj, odnosno podizanje svijesti o vaznosti sustava unutarnjih financijskih kontrola u

javnom sektoru u Republici Hrvatskoj.
Ovo je samo mali dio nacina kako ¢e EU pomoci Hrvatsko;.

Proces pristupanja u €lanstvo Europske Unije postavlja pred Republiku Hrvatsku izazov
prilagodbe zajedniCkoj pravnoj steCevini Unije, ali otvara i moguénosti koriStenja financijskih
sredstava iz proraduna Unije. Pojam financijskih sredstava se odnosi na fondove Europske
unije koji se sastoje od pretpristupnih fondova, programa Zajednice te Strukturnih

instrumenata.

Programi Zajednice su uvedeni kako bi se promovirala suradnja medu drzavama ¢lanicama,
na podruc¢jima razli€itih politika Europske unije. Preduvjet za sudjelovanje Hrvatske u
programima Zajednice je potpisivanje Memoranduma o razumijevanju, medunarodnog

sporazuma izmedu relevantnog tijela drzavne uprave i nadlezne sluzbe Europske komisije.*
A sad nekoliko rijeci o negativnim posljedicama i preprekama uslaska RH u EU.

Moze se reéi da su dva glavna razloga za skepti¢nost ulasku EU. Kao prvo, nedovoljno
povjerenje u drZzavne institucije ocCituje se i kao pomanjkanje podrdke za priklju€ivanje EU.

Drugo, obavijeStenost o integracijskom procesu je nepotpuna i nedovoljna, a rezultat je strah

> http://www.nhs.hr/img/foto/banneri/PRISTUPANJE-EUROPSKOJ-UNIJI_Ekonomski_institut_.pdf
(28.04.2013.)
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odredenih skupina da ¢e se nakon priklju€ivanja njihov polozaj pogor8ati. Komuniciranje s

javno3cu, informiranje javnosti i obrazovanje predstavljaju velike izazove.

Potencijalna opasnost mogla bi biti to Sto je Hrvatska ,malena“ i kao takvoj, EU moze
nametati svoje interese, koje bi isticala da su za dobrobit svih, te moguce ,pokuse” koje bi
izvodila u pojedinim sektorima. Kao prepreke bi se mogle navesti i ove: neprofitabilnost
sektora malih i srednjih poduzeéa, nejednaka regionalna razvijenost, nerazvijenost

financijskih trzista, korupcija.

Clanstvo otvara velike moguénosti poduzetnicima koji imaju ideje, znanje, inovativnost i
sposobnosti, ali moze biti prijetnja onima koji se ne mogu ili ne znaju nositi s konkurentskim
izazovima velikog, otvorenog trZista. Hrvatsko mjesto po pitanju poduzetniStva mogu potvrditi
podaci Svjetske banke za 2011. godinu koji nisu ohrabrujuéi - posebno loSe stoji po pitanju
zastite ulagaca gdje je na 131. mjestu, dok je iza nje samo Grc¢ka, i po pitanju gradevinskih
dozvola gdje je na 142. mjestu, dok je iza nje samo Poljska. U vecini sluCajeva, iza Hrvatske

nalazi se samo Gréka.

Jedinstveno europsko trZiste povecat ée pritisak na hrvatske proizvodacCe, ali ¢ce se
pristupanje EU odraziti i na drzavu, koja ¢e ukidanjem carinskih pristojbi osjetiti gubitak
prihoda. Drzava ¢e morati smanijiti potpore, $to mozZe uzrokovati ste€aj nekih poduzeca, pa

se to moze promatrati kao troSak za te proizvodace i radnike.

Slobodno kretanje kapitala sigurno ¢e se znacajnije odraziti i na hrvatsko trziSte nekretnina.
Moze se oCekivati da ¢e se uzlazni trend u tom podrucju nastaviti u godinama uoci i netom
nakon pristupanja EU, pa ¢e cijene nekretnina dodatno porasti. To ¢e imati dvojak ucinak:
gradani koji budu kupovali nekretnine osjetit ce poskupljenje kao troSak, dok ¢e za one koji ih

budu prodavali nove cijene donijeti korist.

Za hrvatske proizvodace, reforme povezane s pristupanjem podrazumijevaju troSkove
prestrukturiranja. Poljoprivreda bi se mogla susresti s izazovima poput gubitka vodenja
autonomne politike, primjena pravila EU koja nisu u interesu hrvatskih proizvodaca, oCekivan
porast dohotka hrane iz drzava ¢lanica EU moZe donijeti poteSkoce naSim

poljoprivrednicima.

Okoli§ je, uz poljoprivredu, najteze poglavlje u procesu pristupanja i postavlja najvise

financijske zahtjeve. Procijenjeno je da ¢e u Hrvatskoj ukupni troSkovi uskladivanja
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zakonodavstva i primjene pravne steCevine EU-a u podrucju okolisa dosegnuti 10 milijardi

eura, a najvise ¢e trebati izdvojiti za upravljanje otpadom, te prog&iséavanje otpadnih voda.*®

Osim koristi, prikljuivanje Europskoj monetarnoj uniji podrazumijeva i neke troSkove. Prije
svega zemlja kod uvodenja zajedniCke valute ¢e izgubiti neovisnu monetarnu politiku kao dio
svoje gospodarske politike. Hrvatska monetarna politika bit ¢e definirana u Europskoj

srediSnjoj banci u Frankfurtu, a ne u Hrvatskoj narodnoj banci u Zagrebu.

Gradani, odnosno potro$aci, najveci su dobitnici ulaska u EU, a drzava je istodobno dobitnik i
gubitnik. Ona dijelom plaéa ,razvojni* troSak izgradnje institucija i priprema provedenih radi
integriranja u EU te zbog liberalizacije trgovine gubi prihod od carina, ali umjesto toga dobiva
mogucnost kandidiranja i povlagenja znatnih sredstava iz fondova EU-a. Cijena vecine

prilagodbi vec je placena, ali neke koristi vidjet ¢e se tek u godinama koje dolaze.

Jedna od aktualnih tema je promjena stope PDV-a koja ¢e povisiti cijene nekih osnovnih
zivotnih namirnica, kao $to su to mlijeko, kruh te dalje lijekovi, knjige i na kraju poskuplienje
plina i struje. Nadalje, u svakom gospodarskom sektoru ¢e doci do promjena §to bi moglo
posebno pogoditi one u primarnom sektoru (ribarstvo, poljopriveda, opcenito domaca

gospodarstva itd.)

Neke ve¢ od postojeCih prepreka ulasku su za poslijedicu imale odgadanje pocetka
pregovora te time i odgadanje pristupa ¢lanstvu Europske unije. Uzrok tome su bila pitanja
pravovremene provedbe zakonodavstva. Glavna prepreka koja se tu javila bilo je izruenje
generala Ante Gotovine, $to Hrvatskoj nije polazilo za rukom pa se javljalo pitanje postojanja
suradnje sa Haskim sudom. Vezano za ovu vrstu problema, treba spomenuti i problem
korupcije te stanja hrvatskog pravosuda koje po misljenju Europske zajednice nije dovoljno

ucinkovito u rieSavanju sudskih postupaka te da je pristrano u donosenju sudskih odluka.

Sto se tiGe pravosuda i temeljnih prava, medu hrvatskim gradanima vlada mislienje da je
korupcija u drustvu Siroko prisutna. To se odnosi naroCito na pravosude, lokalnu upravu i
zdravstvo. Stroga europska pravila o borbi protiv korupcije predstavljaju vaznu kariku u lancu

reformi.

Korupcija je i dalje prisutna posebice u drzavnim tvrtkama, veliki problem predstavlja i sukob
interesa, broj sudskih postupaka se i dalje ne smanjuje itd. Za njezino rieSavanje se takoder
provode reforme, ali aktivnosti sprjeCavanja i otkrivanja tog problema i dalje nisu dovoljno

djelotvorne. Ona jo$ uvijek postoji u velikoj mjeri te u vecini slu€ajeva osobe prolaze

> http://www.entereurope.hr (29.04.2013.)
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neotkriveno i nekaznjeno. Prema posljednjem izvje§¢u Europske komisije vidljivo je kako
Hrvatska polako i sigurno napreduje po pitanju stabilnosti institucija, prava gradana te
opcenito ljudskih prava, tolerancije prema nacionalnim manjima itd., no i dalje su neki
znadajni problemi vrlo vidljivi.*® Zapod&eta je reforma pravosudnog sustava, no ona je i dalje u
svojim pocetnim fazama koje jo$ uvijek ne zadovoljavaju zeljenu spremnost za ¢lanstvo. Al
kako god, pristupni su pregovori imali pozitivan u€inak u razvoju antikorupcijske politike u

Hrvatskoj.

Prije nesto vide od Cetiri godine pojavila se blokada od strane Slovenije koja je jedina drzava
Clanica odludila blokirati pregovore Hrvatskoj. To je trajalo otprilike deset mjeseci. Naravno,
tu se javljalo pitanje osobnih interesa Borut Pahora, a kao izgovor je navodio kako EU
sigurno ne zeli da se ulaskom RH u zajednicu vodi jo§ jedan grani¢ni spor. Slovenija je
Hrvatsku optuZivala da joj Zeli ukrasti dio teritorija i obrnuto. Problem razgrani¢enja i danas je
aktualan, a ulaskom u Uniju pitanje morskih granica nece biti rijeSeno sve dok se ovaj

problem ne privede kraju.

U nastavku ¢e se navesti neke od deset aktivnosti koje se moraju provesti: potrebno je
provesti mjere za jaCanje djelotvornosti sudstva i smanijiti broj nerijeSenih predmeta, usvojiti
novo zakonodavstvo za primjenu zakona kako bi se osigurala provedba sudskih odluka i
smanjio broj slu€ajeva u kojima nisu provedene sudske odluke, povecati kapacitete za
prijevod i reviziju pravne steCevine EU kako bi se ta zadaca dovrSila na vrijeme za Clanstvo,
finalizirati i usvojiti migracijsku strategiju, S jasnim mjerama za integraciju najugrozenijih
skupina migranata, hitno uspostaviti Komisiju za spre€avanje sukoba interesa kako bi pocela

s redovitim radom i aktivhostima itd.

Kad se govori o pravosudu, za hrvatske gradane znacajno je pitanje kada ¢e oni modi
slobodno prelaziti unutarnje granice EU bez da ih se zaustavlja na graniénim prijelazima (s
Madarskom i Slovenijom). Hrvatska ¢e postati ¢lanicom Sengenskog sustava kada ispuni
Sengenske standarde ( 8to ¢e ovisiti o izgradenosti grani¢nih prijelaza, zastiti zelene i plave
granice, broju graniénih policajaca te njihovoj osposobljenosti za ispravnu primjenu
Sengenskih propisa). Isti se dakle odnose na postojanje ucinkovitog nadzora vanjske granice
EU te provodenje granicnih kontrola na grani¢nim prijelazima sukladno S$engenskim
pravilima. Prilikom provedbe ocijenit ¢e se i djelovanje policijske, carinske i pravosudne

suradnje u kaznenim i gradanskim pitanjima, dok ¢e brzina tog procesa ovisiti takoder o

*® http://www.entereurope.hr (29.04.2013.)
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razini uspjesnosti iskoriStavanja sredstava koja je EU u svojim fondovima namijenila za tu

svrhu.

Obzirom da je EU osmisljena kao prostor slobode, sigurnosti i pravde u kojem su gradanima
EU na cjelokupnom prostoru zajam€ena odredena prava i slobode. Izazov proizlazi upravo iz
ulaska RH u taj postor pravde EU. Prostor pravde podrazumijeva priznavanje i izvrdenje
sudskih odluka donesenih u jednoj drzavi na podrucju druge drzave bez formalnosti koje su
uobicajene za klasiéne medunarodne sudske predmete®’. Ovdje se to odnosi i na postojanje
razine povjerenja u pravosudne sustave ostalih drzava €lanica. Ovo bi moglo predstavljati
poteSkocu jer ¢ée se suci i odvjetnici naci pred situacijama i problemima koje do sada nisu
rieSavali te primjenjivati propise s kojima se po prvi put susre¢u, morat ¢e se prilagodvati
novim situacijama. Bit ¢e potrebno nastaviti reforme u pravosudu kako bi se opravdalo

povjerenje koje su drzave Clanice dale Hrvatskoj zatvaranjem pristupnih pregovora.

Jo$ jedan problem u neposrednoj je vezi s dinamikom razvoja pravne ste€evine na podrucju
pravosuda i unutarnjih poslova. Radi se o izazovu koji zahtijeva znacajne intelektualne i
administrativhe kapacitete te uvjezbane nacine brzog dono$enja politickih odluka , a EU
nece Cekati one Clanice koje se ne pokazu sposobnima promptno donositi svoje odluke. Da
bi Hrvatska bila uspjesna u takvom kontekstu potrebno je stvoriti administrativni kapacitet koji
osim struénosti glede materije koja se raspravlja ima diplomatsku vjestinu pridobivanja
predstavnika ostalih drzava za vlastite nacionalne pozicije®®. Kako bi se $to lakSe ostvarili
prethodno spominjani ciljevi, od kljuéne ¢e vaznosti biti na¢in na koji ¢e se povlaciti sredstva
iz EU fondova. StoviSe, upravo na ovim podrugjima postoji jako velika moguénost za
pokretanje investicijskog ciklusa izgradnje grani¢nih prijelaza, centara za obuku, sudova,

drzavnih odvjetniStava, zatvora, informatizacije pravosuda i sli¢no.

> http://www.vecernji.hr, (17.07.2013.)
*% http://www.vecernji.hr, (17.07.2013.)
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7. ZAKLJUCAK

Propisi Europske unije obuhvaéaju cestovni i Zeljezni¢ki promet, unutarnju plovidbu,
kombinirani promet, zra¢ni i pomorski promet — i to tehni¢ke, socijalne i sigurnosne
standarde u tim vrstama prometa, drzavne potpore te liberalizaciju unutarnjeg prometnog

trziSta Unije.

ZajedniCka prometna politka EU usmjerena je na postizanje zadovoljavaju¢e razine
mobilnosti ljudi i roba s obzirom na gospodarski rast uz uvazavanje dugoro¢ne odrzZivosti.
Odrzivost podrazumijeva rast u kontroliranim uvjetima. Razvoj prometa treba biti takav da ne

sputava i ometa normalno kretanje ljudi i roba.

lako je pristup zajedni¢ke prometne politike usvojen i prenesen u nacionalne politike zemalja
Clanica, jo$ uvijek dominantnu ulogu u kreiranju uvjeta u kojima funkcionira transportno
trziSte imaju nacionalne politike. Potpuno usvajanje prometne politike, dugotrajan je proces

koji nije do kraja dovrSen.

Transeuropska mreza i paneuropski koridori postavljeni su na nacin da postoji vise paralelnih
prometnih pravaca koji mogu udovoljiti istim prometnim zahtjevima. S aspekta geoprometnog
poloZaja i predvidene trziSne ekspanzije u Sirem okruzZenju koji su uzrokom proSirenja
Europske unije te industrijskog rasta u tranzicijskim zemljama srednjoisto¢ne Europe i
multipliciranja vanjskotrgovinskih veza, Hrvatska ima solidne predispozicije za privlaCenje
medunarodnih prometnih tokova, poglavito tranzitnin. Tomu treba teziti svaka ¢lanica EU i

ona koja to Zeli postati.

Lisabonski ugovor donio je zna€ajne promjene pravnog i institucionalnog okvira. Navedene
promjene posebice su vazne za daljnji razvoj Europske unije kao prostora slobode, sigurnosti
i pravde. Znagajna novost za jaCanje demokratskog legitimiteta Europske unije ocituje se i
kroz novu ulogu nacionalnih parlamenata. Nacionalni parlamenti postaju ¢imbenici u
kreiranju politike, a i svojevrstan demokratski garant da ¢e se novim zakonodavnim mjerama

postivati temeljna ljudska prava i vrijednosti na kojima je zasnovana Europska unija.

Moglo bi se reci da nakon ulaska u EU pred Hrvatskom stoji nekoliko prepreka vezanih za
pitanja pravosuda i unutarnjih poslova kao $to su: ulazak u Sengenski prostor,
osposobljavanje pravosuda za djelovanje u europskom kontekstu, promoviranju vlastitih

vrijednosti i pravne tradicije te ucinkovitom povladenju sredstava iz EU fondova. Ovo su
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specificni izazovi iz razloga Sto ¢e o njima ovisiti u kojoj mjeri e Hrvatska u ovom segmentu

biti uspjesna ¢lanica EU.

Ulazak Hrvatske u EU oc€igledno nudi brojne prilike za gospodarstvo i stanovniStvo. No
moglo bi se reéi kako uz tu pozitivhu stranu, koja se namece, postoji i ona negativna, o kojoj
se nedovoljno govori. Neki od argumenata za EU koji se navode su ukidanje putovnica, ali to
zvuCi pomalo kao banalan argument. Ima ih vise takvih i upravo se ovakvim ,pozitivnim*

argumentima nastoji prekriti one koji su zaista negativni.

Takoder, postoji mnogo informacija o tome $to donosi priklju¢enje Europskoj Uniji, osobito na
internetskim portalima, ali se o njima nedovoljno komunicira sa stanovnistvom. Takvo
neznanje dovodi do straha i sumnje. Cini se kako Vlada RH smatra da je sve obavila s time

Sto su se podijelili letci s prednostima i nedostacima ulaska u EU i na tome je sve ostalo.

Sa stajaliSta recimo studenata, ulazak u EU omoguéit ¢e zapoSljavanje, obrazovanje i
profesionalno napredovanje kao jednu od znacajnih prednosti i pozitivnih oCekivanja. Isto

tako RH postaje drzava za investicije $to posljedicno moze dovesti do novih radnih mjesta.

Uvijek postoji i ona druga strana medalje. Tako npr. za rad u nekim europskim institucijama
su vec objavljeni natjecaji, ali kako je to moguée, buduci da je nedavno re¢eno kako prve
dvije godine nece postojati moguénost zaposljavanja unutar Europske unije. Naravno da je
svima jasno da ¢e moguénost rada u inozemstvu biti veca, ali ono $to je takoder vazno je da
¢e svi biti jednako tretirani. IstiCu se prednosti ograniCenog radnog vremena, te znacajna
prednost za Zzene — utjecaj na smanjenje razlike u plaéama muSkaraca i zena unutar

Europske Unije.

Za uspjeh u EU drzava kandidatkinja treba biti dobro pripremljena ali &ini se da RH u
potpunosti i nije. Ne znaci da ¢e se postojeci problemi neke drzave smanijiti ili rijesiti ulaskom
u shaznu i razvijenu zajednicu, naprotiv, mogli bi se dodatno povedéati. Isto tako, ako je neka

drZava recimo to tako, problemati¢na, zasto bi EU htjela takvu ¢lanicu?

Tedko je unaprijed reci Sto oc€ekivati od Europske unije jer postoje mnogobrojne nove
mogucnosti koje ona nudi, ali je potrebno najprije se informati o njima kako bi mogli donijeti
odluku da li je Europska unija dobra za drzavu ili nije. U svakom slu€aju, za RH viS§e nema
vremena za dodatna premisljanja te se treba poceti polako prilagodavati novom sustavu.
Uzimajuéi u obzir dostupne informacije, ljudi su podijelienog misljenja. Ipak, mozda bi trebalo

pokusati jer i ako ulazak u Europsku Uniju za Hrvatsku ne znadi bolje sutra, uvijek moze izaci
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iz iste. Da bi cjelokupni sustav bio uspjeSan potrebno je da i svaki pojedinac unutar

njegabude uspjesan te da cijelo vrijeme radi na vlastitom poboljSanju.
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