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SaZetak
U ¢&lanku se sustavno | koncizno, nakon
obrazloZenja pojmova prievoza | prometa, te

prometne politike, elaboriraju vrste, ciljevi, instrumenti,
nacela i ucinci prometne politike.

Posebna pozornost je posvecena analizi prometne
politike Europske unije. Prvo su analizirana zajednicka
obiljeZja prometne politike za cjelokupni prometni sus-
tav Unije, i to po pojedinim fazama od 1958. do 1994.
godine. Nakon toga analizirana su specificna obiljeZja
takve politike po pojedinim granama prometa: pomor-
skog, Zeljezni¢kog, cestovnog, zracnog, rife¢nog i
postanskotelekomunikacijskog prometa.

Po istom modelu analize prometne politike Europ-
ske unije (makro-mikro), analizirana je takva politika
Republike Hrvatske. Vrlo su indikativni rezultati
usporedbe tih dviju analiza prometne politike.

Kljucne rijeci:

prometna politika - vrste, ciljevi, instrumenti, nacela,
ucinci; prometna politika Europske unife; prometna
politika Republike Hrvatske

Summary

In this article authors elaborate typeas, goals, in-
struments, principles and effects of transport policy
after the systematic and precise explanation of the
concepts of transport, transit and transport policy.

Special attention has been given to the transport
policy analysis of the European Community. Firstly,
common characteristics of the transport policy for the
whole transport system in the European Community
starting in phases from 1958 until 1994 have been
analysed. After that, specific characteristics of such
policy have been analiysed such as: sea, rail, road, air,
river, post and telecommunication transport.
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After the same model of the transport policy analysis
of the European Community (macro-micro) such policy
has been analysed as one of the Republic of Croatia.
The results of the comparison between those two
transport policy analysis are very indicative.
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1. Uvod
Introduction

Prometna politika je izuzetno vazan segment opce
nacionalne i gospodarske politike, pa stoga njezini
cilievi, sredstva instrumenti, resursi (...) trebaju biti
komplementarni i kompatibilni s onima koji vrijede za
opcée gospodarsku politiku. Ona najizravnije djeluje na
proizvodnju, razmjenu, raspodjelu i potrosnju, ali i na
mobilnost proizvodnih Cinitella na razmjestaj (pros-
torno i vremenski) odredenih resursa i izmedu trans-
portnog, gospodarskog i negospodarskog sektora.

Svaka prometna politika (nacionalna ili viSenacion-
alna) treba imati znanstveno utemeljne cilieve, instru-
mente, nacela, ucinke (direktne ifili indirekine).
Europska unija veé CcCetrdeset godina oblikuje,
usavrsava i prilagodava svoju prometnu politiku potre-
bama jedinstvenog trzista. | Republika Hrvatska pet,
Sest godina u izuzetno teskim i slozenim uvjetima
pokusava definirati svoju prometnu politiku, kojom bi
unaprijedila, modernizirala i ubrzano razvila nacionalni
prometni sustav i time se prometno i gospodarski
ukljuéila u prometni i gospodarski sustav Europske
unije. Ta se tematika elaborira u ovom €lanku. Svrha i
cilievi ove rasprave nametnuli su potrebu da se njezina
grada prezentira u pet medusobno povezanih dijelova,
i to: nakon uvoda obrazloZene su vaznije karakteristike
prometa i prometne politike (u drugom dijelu); zatim je
analizirana prometna politika Europ-ske unije (u
trecem dijelu); pa onda prometna politika Republike
Hrvatske (u cetvrtom dijelu), a sinteza je dana u
posliednjem dijelu, u zaklju€ku.
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2. Vaznije karakteristike prometa i
prometne politike
Important characteristics of transport
and transport policy

Promet i prometna politika imaju brojne svoje karak-
teristike. Namjena i sadrzaj ove rasprave nametnuli su
potrebu da se na ovom mjestu elaboriraju ove karak-
teristike: 1) pojam prijevoza (transporta) i prometa,
2) pojam prometne politike, 3) vaznost i vrste
prometne politike, 4) ciljevi i instrumenti prometne
politike i 5) nacela i u¢inci prometne politike.

2.1. Pojam prijevoza (transporta) i
prometa
Concept of transit and transport

Semanti¢ki odnos izraza “prijevoz-promet’ je
priliéno kompliciran problem. Ne ulazeéi ovom prigo-
dom u rijeSavanje toga problema, veéina su autora
suglasni u tome da postoji sadrzajna razlika izmedu ta
dva izraza.[3]

Prijevoz je specijalizirana djelatnost koja pomocu
prometne suprastrukture i prometne infrastrukture
omogucuje proizvodnju prometne usluge. Prevozedéi
robu (teret, materijalna dobra), ljude i energiju, od-
nosno predmet prijevoza, prenosa, premjestanja(...) s
jednog mjesta na drugo, prijevoz organizirano
svladava prostorne i vremenske udaljenosti. “Prijevoz”
i “transport” jesu sinonimi. Izraz “transport” ima medu-
narodno znacenje.

U hrvatskom se jezicnom sustavu promet, kao Siri
pojam od “prijevoza”, susrece u tri razlicita smisla, i to:

Prvo, “promet” u najuzem smislu rijeéi obuhvaca
prijevoz ili transport, ali i operacije u vezi s prijevo-
zom (prenosom, premjestanjem) predmeta pro-
meta, te komunikacije.

Drugo, u malo Sirem smislu rijeéi promet znaci
ekonomsku, odnosno ekonomskofinancijsku kate-
goriju, pa se moze govoriti o robnom, nerobnom,
lu¢kom, turistickom, trgovinskom, platnom, malogra-
niénom prometu (...). Pojam promet obuhvaéa i nek-
retnine, kao npr.: porez na promet nekretninama.

Trece, u Sirem smislu rije¢i promet znaci odnose
medu ljudima, pa se moze govoriti o drustvenom
prometu, prometu medu ljudima...

2.2. Pojam prometne politike
Concept of transport

Za svaku je politiku relevantno da je ona skup
interakcijsko povezanih i znanstveno utemeljenih ak-
tivnosti (metoda, mjera, akcija, funkcija, poslova...),
instrumenata i primjerenih resursa pomoéu kojih
nositelji politike reguliraju i unapreduju dosadasnji raz-
voj. Takva politika moze biti regionalna (npr. opca
politika Zupanije primorsko goranske), nacionalna
(npr. opc¢a politika Republike Hrvatske) i visenacion-
alna (npr. opéa politika Europske unije). Svaka opca

politika, u pravilu, ima viS§e medusobno povezanih i
meduutjecajnih potpolitika, kao npr.ekonomska,obra-
zovna,znanstvenoistrazivacka, obrambena (vojna),
prometna (...).

Neprijeporna je €injenica da je prometna politika dio
opée nacionalne (i/ili visenacionalne) politike, iako
mnogi istrazivagi smatraju da je ona dio ekonomske,
gospodarske i razvojne politike [2]. U tom kontekstu
mogla bi se definirati prometna politika kao aplika-
tivna interdisciplinarna znanost koja izu¢ava i primjen-
juje zakonitosti mjera, akcija, instrumenata, sredstava
i pripadajuéih resursa (posebice prirodnih i ljudskih) u
podrucjima: tehnike prometa, tehnologije prometa, or-
ganizacije prometa, ekonomike prometa, prometnog
prava (...) [1].

Prometna politika je, prema tome i skup ekonom-
skih i politickih akcija drustva koje trebaju osigurati
optimalnu strukturu prometnog sustava, ali i njegovo
uspjeSno djelovanje. Usmjerena je na razvoj svih ele-
menata i segmenata prometnog sustava odredene
drzave ili zajednice drzava. Ona je istodobno evoluira-
juci proces koji proizlazi iz prethodnog razdoblja i
tradicije, te postoje¢ih zakonitosti i odnosa, ali koja
presudno utjece na razvoj proizvodnih snaga i proiz-
vodnih odnosa cijeloga drustva.

U sklopu tako determinirane prometne politike,
mogu se izuCavati i primjenjivati granske prometne
politike: politika pomorskog, Zeljezni¢kog, cestovnog,
zragnog, rijeénog, cjevovodnog, zi€arskog i postan-
sko-telekomunikacijskog prometa, ali isto tako i nji-
hove potpolitike: investicijska prometna politika,
politika prometne infrastrukture, tarifna politika, mone-
tarno-kreditna prometna politka i druge slicne
(pot)politike na podrucju prometa [1]. ‘

2.3. Vaznost i vrste prometne politike
Importance and types of transport policy

Po nekoliko ée se re€enica posvetiti posebno 1)
vaznosti, a posebno 2) vrstama prometne politike.

2.3.1. Vaznost prometne politike
Importance of transport policy

VaZnost prometne politike odredena je znacenjem
prometnog sustava u ukupnom drustveno-ekonom-
skom razvoju odredene drzave ili ekonomske inte-
gracije. Iz toga proizlazi da je prometna politika
izuzetno vazan segment opée ekonomske politike, pa
stoga njezini ciljevi, sredstva, instrumenti, resursi, (...)
trebaju biti komplementarni i kompatibilni s onima koji
vrijede za opée gospodarsku politiku.

Prometna politika kao dio ukupne, opée politike
drustva, a ne samo kao dio ekonomske politike,
izravno ili neizravno se ti¢e i brojnih elemenata te
politike koji se odnose na podrucja: obrazovanja, kul-
ture, zdravstva, sporta, skrbi, obrane (...). Ona, prema
tome, djeluje na proizvodnju, razmjenu, raspodjelu i
potrodnju, ali i na mobilnost proizvodnih &initelja, na
razmjestaj (prostorno i vr.emenski) odredenih resursa
izmedu transportnog sektora i gospodarskog i ne-
gospodarskog sektora.
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Vaznost prometne politike i sloZzenost prometnog
sustava razlogom su drzavne intervencije u gotovo
svim segmentima i granama prometa. Tim razlozima
treba dodati i ove: medusobna povezanost prometa i
narodnog gospodarstva, visoka kapitalna ulaganja,
posebice u krupnu prometnu infrastrukturu, veoma
brzi razvoj prometne tehnike i prometne tehnologije,
poveéana potrodnja odredenih oskudnih i neob-
novljivih resursa (npr. nafte, obradivog zemljista),
ugrozavanje kvalitete okoli§a, sigurnost u prometu

=

2.3.2. Vrste prometne politike
Types of transport policy

Od brojnih vrsta prometne politike najéesce se
spominju sljiedece [1]:

Formalna prometna politika. Takva politika sastoji
se od eksplicitnih izjava sadrzanih u zakonima kojima
se formalno determiniraju ciljevi, mjere, smjernice, os-
nove (...) prometne politike. To mogu biti i preporuke,
deklaracije i sliéni javni dokumenti kojima se un-
apreduje sigurnost prometa, zastita okoli$a, osigurava
regulacija prometa, efikasnost i ekonomiénost pri-
jevoza, uspostavljaju korektni i lojalni ekonomski od-
nosi u prometnom sustavu, a posebice medu
pojedinim granama prometa, sprecava se nelojalna
konkurencija (...).

Neformalna prometna politika. Takva politika te-
melji se na globalnim izjavama i opéim rjeSenjima
najvisih zakonodavnih tijela. Ona se primjerice o€ituje
u naéelima o privatnom viasni$tvu, o javnom ulaganju,
o ulozi drzave o razvoju prometa ili odredenog njenog
segmenta, o odredenim beneficijama u prometu (...).

Aprioristicka prometna politika. Temelji se na
teorijskim postavkama, koje bi trebale biti znanstveno
utemeljene. Takve se pastavke nastoje ostvariti u
praksi i provjeravti iskustveno. Ta se politika u primjeni
kombinira s empirijskom prometnom politikom.

Empirijska prometna politika. Takva politika te-
melji se na iskustvenim postavkama. Naj¢esce se
takva politika kombinira s aprioristickom prometnom
politikom.

Direktna prometna politika. Temelji se na
postavkama najvisih zakonodavnih tijela. Karakteris-
tiéna je u centraliziranim, planskim, netrZisnim gospo-
darstvima socijalisti€kih drzava.

Indirektna prometna politika. Takva politika je
suprotna direktnoj prometnoj politici. Karakteristicna je
za drzave s trzidnim ekonomijama. Medutim, gotovo
da nema drzave, pa i s najrazvijenijim trzisnim gospo-
darstvom, koja se u vecoj ili manjoj mjeri ne mije$a u
determiniranje nacionalne prometne politike, Cinila ona
to formalno ili neformalno, odnosno direktno ili indirek-
tno.

Kvalitativna prometna politika. Temelji se na
promjenama odredenih strukturnih odnosa postojeceg
prometnog sustava. Primjeri kvalitativnih promjena
mogu biti nacionalizacija ili privatizacija neke grane
prometa, formiranje ekonomske integracije i uvodenje
zajednicke prometne politike, npr.: u Europskoj uniji, ili
raspad ekonomske zajednice, npr. Savjeta za uza-
jamnu ekonomsku pomo¢ (SEV), ili bive Jugoslavije.

Gotovo da je nemoguée definirati kvalitativnu bez
kvantitativhe prometne politike, i obrnuto, kvantitativhu
bez izravnih ili neizravnih implikacija kvalitativhe
prometne politike. Kvalitativna prometna politika je
dugoroéna politika.

Kvantitativna prometna politika. Temelji se na
promjenama vrijednosti odredenih instrumentalnih
varijabli postojeceg, prilagodavanju kontinuiranim
promjenama, ne mijenjajuci pri tome strukturu i organi-
zaciju prometnog sustava. Kvantitativnom prometnom
politikom mijenjaju se vrijednosti instrumentalnih vari-
jabli, pa se ona stoga najéeSc¢e primjenjuje za brzo
prilagodavanje odredenih segmenata prometne poli-
tike postoje¢em stanju gospodarstva. Najées¢i primjeri
takvog prilagodavanja su odredeni porezi, uvozne
carine, subvencije. Takva je prometna politika, u
pravilu, kratkoro¢na politika, za koju je karakteristicna
izmjena postupaka “pokusaja i pogresaka”.

2.4. Ciljevi i instrumenti prometne politike
Goals and instruments of transport policy

Posebno ée se i koncizno obrazloziti [1]: 1) ciljevi
prometne politike, a posebno 2) instrumenti
prometne politike

2.4.1. Ciljevi prometne politike
Transport policy goals

Utvrdivanje cilieva prometne politike izuzetno je
sloZen i vazan posao. Determiniranje prometne poli-
tike sastoji se od dva bitha medusobno povezana
postupka:

Prvo, definiranje i predlaganje ciljeva. Takvom
postupku, u pravilu, prethode primijenjena i razvojna
istrazivanja interdisciplinarnih i multidisciplinarnih ek-
spertnih timova, ali u suradniji s politi¢kim organizaci-
jama i njihovim tijelima. Pri tome se treba voditi rauna
o brojnim &initeljima, prirodnim, gospodarskim, pro-
metnim, ljudskim i drugim resursima i moguénostima
njihovog koritenja u buducnosti, ali i o medunarod-
nom polozaju dotine zemlje, posebice njenom po-
lozaju u tranzithom prometu. Ne bi se smjela
zanemariti struktura i relevantna obiljezja gospodar-
skog sustava, kako doti¢ne drzave, tako i okruzenja,
odnosno gravitacijskih podrucja, kao ni odnosi snaga
izmedu glavnih nositelja prometne politike.

Drugo, izbor ciljeva i odredivanje njihovih pri-
oriteta. To je zapravo rezultat politickog procesa ko-
jega determiniraju brojni €initelji.

Najvazniji &initelji su: drustveno-ekonomsko stanje
u dotiénoj dravi i okruZenju, te procedura donosenja
dokumenata o prometnoj politici.

Najvaznije pretpostavke za utvrdivanje primjerenih
cilieva prometne politike jesu:

Stupanj razvoja tehnike prometa, tehnologije
prometa, organizacije prometa i prometnog prava po-
jedinih grana prometa i cjelokupnog prometnog sus-
tava, te njihovi gospodarski ucinci u drustvu.

Ekonomske moguénosti drzave u financiranju raz-
vojnih programa pojedinih grana prometa.
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Medusobni odnos veli¢ine, strukture i kvalitete
prometne ponude i prometne potraznje, kako na na-
cionalnom, tako i na medunarodnom prometnom
trzistu.

Razlozi za utvrdivanije cilieva prometne politike su
brojni, a najvaznija su dva:

Prvi, stvoriti solidnu osnovu za izradu i izbor primjer-
ene razvojne prometne politike. On namece potrebu
da se utvrdivanjem blizih i daljnjih ciljeva determiniraju
interesi svih nositelja prometne politike.

Drugi, utvrditi znanstveno utemeljene kriterije, za
vrednovanje alternativnih mjera, akcija, instrumenata
(...) te simuliranje rezultata ostvarenja prihvacene pro-
metne politike. On zahtijeva prihva¢anje objektivno
ostvarljivih cilieva, te izravno ili neizravno ukljucivanje
u postupke donosenja prometne politike svih Einitelja
koji ¢e biti zaduzeni za ostvarivanje prihvaéene poli-
tike.

Ako se imaju na umu razlozi, postupci i sudionici
dono&enja i provodenja prometne politike, razumljivo
je da ona izrazava zZelje, potrebe, interese i oéekivane
moguénosti nositelja takve politike, ali i onih zbog kojih
se takvi cilievi i determiniraju. Sukladno tome, ciljevi
prometne politike su, zapravo, zelijena buduca stanja,
u pravilu razli¢ita od sadasnjih, koja se mogu ostvariti
samo osmi8ljenim i opravdanim aktivhostima ljudskih
potencijala.

Kako je prometna politika dio opée regionalne, na-
cionalne i viSenacionalne politike, to su i njezini ciljevi
dijelovi cilieva takvih politika. To se posebice odnosi
na primarne i sekundarne cilieve, cilieve o
zaposlenosti, rastu zivotnog standarda stanovnistva,
suzbijanju inflacije i odrzavanju razine cijena u
“dopustenim” granicama, te ciljevi uravnotezenosti
platne bilance, ciljevi rasta i razvoja (...), a sve to sa
svrhom izgradnje drustva blagostanja.

Ako bi se cilievi prometne ‘politike promatrali sa
stajali§ta aktivnih sudionika prometnog sustava, tada
bi se oni mogli svrstati u Cetiri skupine, i to:

Prvo, ciljevi prijevoznika, odnosno prizvodaca
prometnih usluga. Osim ciljeva prijevoznika, koji su
izravno i/ili neizravno povezani s visokim stupnjem
razvijenosti: prometne infrastrukture, prometne su-
prastrukture, tehnologije prometa (posebice suvre-
menih tehnologija prometa), strukture prometnog
sustava, nacionalnog gospodarstva (i njegovog uk-
ljugivanja u medunarodnu razmjenu), prometnog
prava (...), njihovi interesi su posebno usmjereni na
determiniranje i ostvarivanje takvih ciljeva prometne
politike koji e im, kao najaktivnijim subjektima promet-
nog sustava, osigurati sve pretpostavke za optimalno
poslovanje. Prijevoznicima je, kao i drugim poslovnim
subjektima, temeljni cilj maksimiziranje dobitka. To se
moze ostvariti smanjenjem troskova i povecanjem pri-
hoda (...).

Drugo, ciljevi korisnika prometnih usluga. Nji-
hov temeljni cilj je primjerena ponuda prometnih us-
luga. Takva ponuda pretpostavlja raznovrsne i
kvalitetne usluge primjerenog opsega, uz Siroku
lepezu moguénosti izbora prijevoznih sredstava i
transportnih tehnologija, ali uz minimalne manipu-
lacijskoprijevozne tro$kove. Takvi se ciljevi mogu
ostvarivati ako prometna ponuda, uz ostalo, sadrzi:

mobilnost sredstava za rad, pouzdanost, ucestalost,
sigurnost, udobnost, brzinu, ekonomiénost (...).

Trecée, ciljevi radne snage. Ljudski potencijali su
najvazniji element proizvodnje prometne usluge. Od
njihovog angaZziranja najizravnije zavisi uspjesSnost
poslovanja aktivnih sudionika prometnog sustava, ali i
neizravno, gospodarstva i drustva u cjelini. Stoga su i
razumljivi cilievi radne snage (tj. ljudskih potencijala)
za $to veéim dobitkom, primjerenim plaéama, ve¢om
sigurnosti na radu i $to boljim uvjetima rada (...).

Cetvrto, ciljevi drustva. lako su ciljevi drustva
opéeniti ciljevi, oni su vrlo slozeni, jer moraju uskladiti
i optimizirati sve ciljeve prethodno navedene tri
skupine: prijevoznika, odnosna davatelja ili proiz-
vodaca prometne usluge, korisnika prometne usluge,
ljudskih potencijala u prometu. Ciljevi drustva mogu,
ali i ne moraju, biti istovjetni onima aktivnih sudionika
prometnog sustava. Ciljevi drustva trebaju: uspostaviti
primjerenu ravnotezu izmedu prometne ponude i
prometne potraznje, osigurati optimalnu strukturu
prometnog sustava, poticati druStvenoekonomski raz-
voj, osigurati sigurnost u prometu i zastitu okolisa,
minimizirati manipulacijskoprijevozne tro$kove, mod-
ernizirati postojecu, graditi novu i odrzavati prometnu
infrastrukturu i prometnu suprastrukturu, te jaéati na-
cionalno jedinstvo i obrambene sposobnosti drzave
(..). Zato takuvi ciljevi presudno utjeéu na determiniranje
nacionalne prometne politike.

Sukladno navedenim ciljevima moglo bi se reci da
su temeljni cilievi prometne politike:

Stalan doprinos ekonomskom rastu i nacional-
nom blagostanju. Cilievi prometne politike trebaju
osigurati optimalno funkcioniranje reprodukcijskog
sustava: proizvodnje, razmjene, raspodjele i po-
trosnje (..).

Stalno povecanje efikasnosti i ekonomicnosti
prometnog sustava. Ciljevi prometne politike trebaju
osigurati primjerenu stopu povrata uloZzenoga kapitala
i optimalnu alokaciju resursa.

Stalno zadovoljavanje drustveno-prometnih
potreba. Cilievi prometne politike trebaju osigurati
primjeren standard javnog putni¢kog prometa za sve
slojeve stanovnistva (ucenike, studente, umi-
rovljenike, radnistvo, seljastvo, socijalno ugroZeno
gradane...), ali'i stalno jacanje nacionalnog jedinstva i
obrambene sposobnosti.

Stalno uklanjanje i/ili ublazavanje nepovoljnih
uéinaka prometa. Ciljevi prometne politike trebaju
pozitivno utjecati na smanjenje prometnih nesreéa,
smanjenje pogonske energije, ouvanje okoli$a, pose-
bice zemljista, vode i zraka, o€uvanje obradivog zem-
ljista (prometnice treba usmijeravati preko zemljista
koje nije primjereno za obradu ).

2.4.2. Instrumenti prometne politike
Transport policy instruments

Ekonomska i administrativna sredstva S3to ih
nositelji prometne politike ili njihova tijela donose radi
ostvarenja nekog cilja ili skupine ciljeva u vezis prome-
tom nazivaju se instrumenti prometne politike. Te-
meljna je svrha donoSenja odredenih instrumenata
prometne politike izravan ifili neizravan njihov utjecaj
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na polozaj cjelokupnog prometnog sustava ili pak
samo jednog njegovog segmenta, npr. pomorskog
prometa ili u sklopu njega, luékog prometa.

Najée&¢i instrumenti prometne politike jesu:

Odredivanje cijena. Taj se instrument vrlo jed-
nostavno moze primijeniti u praksi. Cesto se prakticira
u Zeljeznitkom nacionalnom prometu, pomorskom
putnickom  prometu (kabotazi), nacionalnom
postanskotelekomunikacijskom prometu, javhom
gradskom putnickom prometu.

Odredena kvantitativha ograni¢enja, posebice
investicijska. Takva ogranicenja se obi¢no povezuju
s koncesijama i obvezama prijevoza ili manipuliranja
predmeta prijevoza.

Stvaranje monopola i njegova kontrola. Monopol
neke grane prometa, ali pod kontrolom nositelja
prometne politike (npr. postanskotelekomunikacij-
skog prometa).

Instrumenti prometne politike, sliéno instrumentima
ekonomske politike, mogu biti vrlo razli€iti, a $to ovisi
od brojnih dinitelia, kao npr. drustvenoekonomsko
uredenje drzave, stupanj razvijenosti nacionalnog
gospodarstva i prometnog sustava, zemljopisnopro-
metni poloZaj drzave, prometna tradicija (...).

Najées&di instrumenti prometne politike jesu: tarife i
vozarine (prevoznine), subvencije, amortizacija,
kamate, porezi, prirezi, doprinosi, vanjskotrgovinski i
devizni rezimi, carine i carinske pristojbe, tehnicka,
tehnolo$ka, organizacijska, ekonomska, pravna, ek-
oloska regulacija, (...). Cesto se takvi instrumenti
svrstavaju u odredene skupine kao npr.: kvalitativni i
kvantitativni, fiksni i varijabilni, centralizirani i decentra-
lizirani, prinudno pravni i dogovorni, ekonomski i ad-
ministrativni, makroekonomski i mikroekonomski,
primarni i sekundarni, (...) instrumenti, ali moguca je
odgovaraju¢a kombinacija navedenih instrumenata i/ili
njihovih skupina.

Za gotovo svaku prometnu politiku karakteristiéno
je ovih pet skupina instrumenata [1]:

Prvo, instrumenti politike regulacije. Ti instru-
menti obuhvacaju: tehnicke standarde, politiku parki-
ranja, ograni¢enje brzina, kontrolu regulacije prometa,
G

Drugo, instrumenti politike cijena. U tu skupinu
ubrajaju se ovi instrumenti: oporezivanje, parkiraline
pristojbe, cijene za koriStenje cesta, tunela, mostova,
vozarine za javni prijevoz, takse za oneciScenje ok-
oli8a, zastita potroSaca od monopolistickog isk-
oristavanja (...).

Trece, instrumenti investicijske politike. To su
najée$cée ovi instrumenti: izgradnja novih prometnica,
izgradnja novih terminala, izgradnja novih robnotrans-
portnih i/ili robnotrgovinskih centara, izgradnja novog
parkiraliSnog prostora, unapredenje javnog gradskog
prijevoza, rekonstrukcija prometnica u stambenim po-
drudjima radi smanjenja brzine, buke i oneciS¢enja
okoliga, (...).

Cetvrto, instrumenti organizacijske politike. Od
takvih instrumenata najvazniji su ovi: upravljanje
Zelieznicom, cestama, postama, telekomunikacijama,
javnim prijevozom, ustroj medugranske suradnje,
koordinacija upravljanja zraénim lukama, organizacija

aktivnih sudionika na odredenim prometnim pravcima
vaznim za nacionalno gospodarstvo, (...).

Peto, instrumenti koji izravno utjeCu na
ponasanje prijevozne sluzbe. To su posebice:
smanjenje kori$tenja prometnica u vrijeme vrSnog op-
tereéenja u javhom gradskom prometu, poticanje pro-
jektiranja, proizvodnje i eksploatacije vozila s manjom
potro$njom goriva i manjim oneci§éenjem okolida (...).

Nositelji prometne politike, bilo da se radi o
stvarateljima i/ili izvrSiteljima prometne politike, a to su:
drzavna, javnopravna i politicka tijela, medunarodne
organizacije, te druga operativna i druga sli¢na tijela,
mogu donijeti i sprovoditi razne instrumente prometne
politike, kao $to su: izdavanje raznih dozvola (npr.
dozvole za ulazak na trziste i ograni¢enje prijevoznih
kapaciteta,...); nacionalizacija nekih grana prometa ili
vecih prometnih poduzeca (npr. stvaranje drzavnih
zeljeznica, posta, luka...) i davanje koncesija (npr.
davanje prava na izgradnju i iskoriStavanje cesta,
zeljeznickih pruga, veéih tunela i mostova, morskih i
zraénih luka, cjevovoda, komunikacija - koncesije daje
drzava ili njena tijela nekoj domacoj ili stranoj pravnoj
ili fizickoj osobi, pod odredenim uvjetima i na odredeno
vrijeme, radi iskori§tavanja prirodnog bogatstva ili
obavljanja odredenih poslova...).

*kk

Jedno od najslozenijih i najvaznijih pitanja prometne
politike je odnos izmedu ciljeva i instrumenata takve
politike, jer on pokazuje stupanj medusobne usk-
ladenosti determiniranih cilieva i donesenih instru-
menata. Temeljna poteskocéa u odredivanju tih odnosa
nastaje zbog interakcijske sprege pojedinih ciljeva,
interakcijske sprege pojedinih instrumenata, te in-
terakcijke sprege ciljeva i instrumenata prometne poli-
tike. Kada su cilievi prometne politike znanstveno
utemeljeno postavljeni, onda djelotvornost takve poli-
tike izravno ovisi o pravilnom izboru instrumenata, o
njihovoj pravodobnoj primjeni i o horizontalnoj i verti-
kalnoj uskladenosti donesenih odluka.

2.5. Nacela i uc€inci prometne politike
Principles and effects of transport policy

Posebno i koncizno se obrazlazu
1) nac¢ela prometne politike, a posebno
2) ucinci prometne politike.

2.5.1. Nacela prometne politike
Principles of transport policy

U teoriji i praksi susreéu se brojna nacela prometne
politike kao pravila pona$anja nositelja takve politike i
funkcioniranja prometnog sustava, a od kojih su na-
jvazanija ova:

Naéelo povezanosti prometa i ekonomije. Os-
nova takvog nacela je interakcijska povezanost
prometnih i proizvodnih djelatnosti, koja se izrazava
odnosom glavnih ekonomskih agregata, kao to su
drustveni proizvod, investicije, zaposlenost, osobna
potro$nja stanovnistva i glavnih parametara promet-
nog sustava, kao sto su: veli€ina i struktura prometne
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infrastrukture i prometne suprastrukture te ostvarenih
prijevoznih i prekrcajnih uéinaka (tj. izmanipuliranim i
prevezenim supstratima, putnicima i drugim pred-
metima proizvodnje prometne usluge).

Nacelo uskladenog djelovanja prometnog sus-
tava. To nacelo predstavlja osnovu za reguliranje od-
nosa izmedu brojnih nositelja prometne djelatnosti na
trzistu prometnih usluga i brojnih aktivnih sudionika u
cjelokupnom prometnom sustavu. Ti se odnosi mogu
prepustiti slobodnom djelovanju ekonomskih zakona
na prometnom trzistu ili na svjesnom i aktivhom
djelovanju nositelja prometne politike na prometni sus-
tav.

Nacelo drustvene rentabilnosti. Osnova toga
nacela je ¢injenica da je promet kapitalno intenzivna
djelatnost s brojnim ucincima. Promet, naime, zahti-
jeva veliki investicijski kapital i dugi rok eksploatacije,
posebice na podrucju krupne prometne infrastrukture,
a svojim djelovanjem implicira brojne izravne i neiz-
ravne, ekonomske i neekonomske, negativne i pozi-
tivne ucinke. To je razlogom primjene nhacela
drustvene, a ne individualne rentabilnosti i to bez
obzira tko snosi troSkove i tko ¢e imati koristi jer su
takve investicije vazne za nacionalnu ekonomiju i
drustvo kao cjelinu.

Nacelo jedinstva prometnog sustava. To se
nacelo temelji na teoriji sustava i €injenici da je promet
jedinstveni, sloZeni, dinamicki i stohasti¢ki, tehnicki,
tehnoloski, organizacijski, ekonomski i pravni sustav
kojega su dijelovi i elementi interakcijski ¢vrsto
povezani. Ti njegovi podsustavi (npr. pojedine grane
prometa i pojedina prometna poduzec¢a...), unato€ nje-
govom jedinstvu ne gube svoju individualnost i fiz-
ionomiju. Svaki nacionalni prometni sustav je
istodobno i podsustav prometnog sustava viSeg reda
ili ranga (npr. hrvatski prometni sustav je podsustav
europskog prometnog sustava).

Nacelo alokacije ekonomskih resursa. Ta se
nacela, s obzirom da je promet vrlo intenzivha kapi-
talna djelatnost, odnose na tri glavna podrugja:
alokaciju resursa na cjelokupni prometni sustav,
alokaciju resursa po glavnim podsustavima prometa
(tj. svim granama prometa) i alokaciju troSkova po
korisnicima prometnih usluga. Takva se alokacija re-
sursa treba sprovoditi prema znanstveno utemeljenim
kriterijima, i to ne samo ekonomskim, nego i tehnickim,
tehnoloskim, organizacijskim, pravnim, (...) kriterijima.
U postupku odlugivanja o alokacijiekonomskih resursa
trebaju sudjelovati interdisciplinarni timovi eksperata
jer je to pretpostavka determiniranja konzistentne
prometne politike.

Nacelo ravnopravnosti viasniStva i jednake
mogucnosti rada. To nacelo zahtijeva da sve vrste
vlasnistva (drzavno, privatno, drustveno,
mjestovito,...) trebaju imati identi¢ne pravne, ekonom-
ske i druge uvjete i moguénosti poslovanja i razvoja
prometnih djelatnosti. Sukladno tome nositelji
prometne politike trebali bi osigurati jednake
mogucnosti rada svim aktivnim sudionicima u promet-
nom sustavu. Time se osigurava ravnopravnost i
konkurentnost sudionika u prometu, te eliminira ili
umanjuje djelovanje monopola neke grane prometa ili
nekog prometnog poduzeca.

Nacelo racionalnog izbora prometne politike. To
nacelo pretpostavilja primijenjena i razvojna is-
trazivanja koja sprovode interdisciplinarni i multidisci-
plinarni timovi eksperata, uz primjenu brojnih
znanstvenih metoda, a kojima je svrha i cilj izbor takve
prometne politike koja minimizira odstupanje od opti-
malnog razvoja i funkcioniranja prometnog sustava.

Nacelo ostvarivosti prometne politike. To nacelo
pretpostavlja odredivanje takvog okvira i dometa
prometne politike koja osigurava cjelovito ostvarivanje
postavljenih ciljeva te politike. A to zapravo znaéi da
se trebaju znanstveno utemeljeno determinirati opce
prometne potrebe, stupanj njihove opravdanosti, te
moguénost njihovog ostvarivanja. Bez tih zahtjeva
nema uspjeSne prometne politike. Da bi se ostvarili ti
zahtjevi potrebno je pri definiranju prometne politike
imati na umu brojne specifi€nosti prometnog sustava
u cjelini, kao i specifiénosti njegovih podsustava, a od
kojih su posebno vaZne: zemljopisha, prometna i
gospodarska povezanost dotiche drzave s okruzen-
jem, opci nacionalni interesi i unutarnji regionalni inter-
esi, efikasnost prometnog sustava, (...).

2.5.2. Ucinci prometne politike
Effects of transport policy

Samo se optimalnom prometnom politikom mogu
ostvariti primjereni u€inci takve politike i stalan razvoj
prometnog sustava i to u tehni€kom, tehnoloSkom,
organizacijskom, ekonomskom, ekoloskom, pravnom
pogledu.

Ucinci prometne politike posljedica su tehnicke i
ekonomske efikasnosti takve politike, odnosno
prometnog sustava. Tehnicka efikasnost pokazuje
odnos izmedu veli€ine proizvodnje prijevozne usluge i
koli€ine utro$enih sredstava po jedinici prijevozne us-
luge. Ekonomska efikasnost iskazuje odnos izmedu
novcane vrijednosti proizvedenih prijevoznih usluga i
visine izdataka za optimalnu kombinaciju sredstava za
proizvodnju tih usluga. Za prometnu politiku posebno
je znacdajna ekonomska efikasnost prometnog sustava
koja se moze ostvariti maksimiziranjem prometnih us-
luga pri odredenoj razini troSkova ili minimiziranjem
troSkova pri odredenoj razini prometnih usluga.
Razumljivo je da postoji interakcijska sprega izmedu
tehnic¢ke i ekonomske efikasnosti.

UspjesSnost prometne politike moZe ocjenjivati bro-
jnim i razliitim mijerilima, kao Sto su: kvalitativni i
kvantitativni odnos prometne ponude i potraznje po
pojedinim granama i vrstama prometa, njen‘utjecaj na
stopu i stabilnost rasta prometnih usluga, njen utjecaj
na gospodarski i drustveni razvitak i opée blagostanje
drzave (ili ekonomskih integracija), ali i brojnim drugim
parametrima uspjeSnosti prometnih poduzeéa i/ili
grana prometa, kao Sto su: produktivhost, ekono-
mic¢nost, rentabilnost, likvidnost, profitabilnost, sol-
ventnost, ucinci dionica, (...).

Uginci prometne politike izravno i/ili neizravno ovise
o brojnim &initeljima, a najviSe [1]:

O znanstvenoj utemeljenosti ciljeva prometne
politike. Tekuéi, srednjoroéni i dugorocni ciljevi
prometne politike trebalo bi znanstveno utemeljeno
determinirati. To, zapravo, znaci da se pri odredivanju
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takvih cilieva treba voditi racuna: o gospodarskim
moguénostima drzave, o politickim i gospodarskim
prilikama okruZenja, o sposobnosti nositelja prometne
politike, o ljudskim potencijalima koji na svim razinama
sudjeluju u ostvarenju ciljeva i zadataka prometne
politike (...). Ako se o tome ne vodi raéuna treba
ocekivati brojne nepovoljne posliedice.

O djelotvornosti instrumenata prometne poli-
tike. Djelotvornost instrumenata prometne politike i
njeni ucinci, takoder ovise o brojnim Einiteljima, kao
npr.: o drustveno-ekonomskom uredenju drzave, o
stupnju njene gospodarske razvijenosti, o odnosima
nositelja takve politike prema trzisnim mehanizmima u
podruéju prometa: regulaciji, deregulaciji, liberalizaciji,
(...) prometnih djelatnosti

O stupnju uskladenosti odnosa izabranih ciljeva
i instrumenata prometne politike. Takav odnos je
izuzetno kompleksan jer su cilievi i instrumenti vi-
Sestruko i medusobno isprepleteni, a ponekad i u
koliziji (...), pa ih treba optimalno uskladiti s opéim
nacionalnim interesima.

O vremenskoj dimenziji prometne politike.
Uginci i uspjeSnost prometne politike najizravnije su
povezani s vremenskom dimenzijom takve politike.
Izmedu kratkoroénih, srednjoroénih i dugoroénih ci-
lieva (s odgovarajuéim instrumentima) treba postojati
funkcionalna i djelotvorna povezanost. Ostvarivanje
cilieva treba planirati i efikasno kontrolirati

O pravodobnosti poduzimanja mjera prometne
politike. Uspjesnost i uc€inci prometne politike na-
jizravnije ovise o pravodobnom poduzimanju
djelotvornih mjera takve politike (...).

3. Analiza prometne politike europske
politike Europske unije
Transport policy analysis of the
European Community

Rezultati analize prometne politike Europske unije
prezentiraju se u dvije tematske jedinice [4]: 1) vaZnija
zajednicka obiljezja prometne politike i 2) speci-
ficna obiljezja politike po granama prometa.

3.1. Vaznija zajednicka obiljezja
prometne politike
Important common characteristics of
transport policy

Temelji prometne politike Europske zajednice dati
su Rimskim ugovorom iz 1957. godine (¢l.74-84). Os-
nivadi te =zajednice (razvijene zapadnoeuropske
drzave: Francuska, Z. Njemacka, Italija, Belgija, Nizo-
zemska i Luksemburg), uz ostala vazna podrucja za-
jednistva, Zeljeli su osigurati slobodno kretanje roba,
usluga i ljudi.

U analizi prometne politike Europske unije znacajna
su Cetiri razdoblja, i to:

Prvo je razdoblje formiranja prometne politike
od 1958. do 1972. godine. Temeljna odrednica takve

politike bila je stvaranje zajedniCkog trziSta za sve
grane prometa. Takvo je trZiSte nazvano unutarnje
prometno trzite. Radilo se na uvodenju primjerenih
uvjeta konkurencije i osiguranja slobodnog pristupa
trzistu svakom nositelju prometnih aktivnosti. Stvarani
su jednaki uvjeti rada i eliminirana je nelojalna
konkurencija.

Memorandumom Europske zajednice iz 1961.
godine postavljeni su vrlo odredeni ciljevi organiziranja
i djelovanja zajednickog prometnog sustava. Zajed-
nicka prometna politika Zajednice trebala je po-stupno
nadomijestiti takve nacionalne politike. Temeljna za-
jednicka nacela integralnog prometnog sustava bila
su: jednak tretman svih grana prometa i svih prije-
voznika, slobodne trziSne aktivnosti prometnih
poduzeéa, ali i njihova vlastita komercijalna i financi-
jska odgovornost. Korisnici prometnih usluga mogli su
slobodno birati prijevoznike i prijevozna sredstva,
drzavna tijela uskladivala su investicije u krupnu
prometnu infrastrukturu. Uvodenje ugovornih tarifa za
sve vrste prijevoznih sredstava i slobodno formiranje
cijena, uskladivanje uvjeta konkurencije, nacina
oporezivanja, drzavne intervencije, standardizacije
prijevoznih sredstava, uvodenje suvremenih tehnolo-
gija transporta (posebice paletizacije i kontejnerizacije,
(...). Samo su djelomi¢no ostvareni ciljevi takve
prometne politike jer je ona bila preopterecena nasto-
janjem da ukine nacionalnu suverenost na podrucju
prometa i da se stvori zajedni¢ko prometno trziste.

Drugo razdoblje formiranja prometne politike
trajalo je od 1972. do 1985. godine. Godine 1972.
Zajednica je bila proSirena s tri nove drzave: Velikom
Britanijom, Danskom i Irskom. Te su drzave, s obzirom
na njihov zemljopisno-prometni i trgovinski polozZaj i
veze sa svijetom, imale naglaseno liberalnu prometnu
politiku, pa su ulaskom u Europsku zajednicu u nju
unijele i nova nacela ekonomskog i prometnog
ponasanja. To se posebice odnosilo na deregulaciju
cestovnog i Zeljeznickog prometa. Strukturne
promjene u prometnom sustavu Zajednice nametnule
su potrebu brzeg prilagodavanja nacionalnih promet-
nih sustava i njihovih interesa potrebama Europe.

Godine 1980. prediozeno je oshivanje posebnog
fonda za modernizaciju i izgradnju prometne infras-
trukture. Daju se veca komercijalna prava Zeljezni-
cama, otpocCinje proces deregulacije pomorskog i
zraénog prometa. Godine 1979. Gréka postaje puno-
pravna ¢lanica Europske zajednice, pa se i ona nastoji
ukljuditi u prometni sustav Zajednice.

Trec¢e razdoblje formiranja prometne politike
trajalo je od 1985. do 1993. godine. Godine 1986.
Spanjolska i Portugal su sluzbeno pristupile Europskoj
zajednici. Pocetak toga razdoblja oznaéen je uvoden-
jem novih mijera liberalizacije prometnog trzista.
Naime, doneseni su odgovarajuéi dokumenti o ukla-
njanju prepreka prijevozu unutar i izmedu drzava
¢lanica, te o uvjetima pod kojima prijevoznici jedne
drzave Clanice mogu_obavljati prijevoz u drugim
drzavama ¢lanicama. Clanice su se usuglasile da se
do 1992. godine treba osnovati slobodno prometno
trziste. Za to razdoblje karakteristi¢no je sljedece: pri-
hvaéanje zajednickih standarda o tehnicko
tehnoloskim i eksploatacijskim elementima prijevoznih
sredstava (npr. dimenzije i masa); mjere zastite okoliSa

"NasSe more" 44(1-2)/97. 41



R. Zelenika, V. Kandzija: Relevantne znacajke prometne politike

(35-48)

(bezolovan benzin...); povecéanje koli¢ine goriva
komercijalnih vozila u spremistima (s 50 na 200 I);
uvodenje europske putovnice i ustanovljenja vozacke
dozvole Zajednice, medusobno priznavanje diploma,
poveéanje broja korisnika licenci $to ih izdaje Zajed-
nica, te dono&enje brojnih drugih mjera kojima je nas-
tavljen i ubrzan proces liberalizacije prometnog trzista,
posebice cestovnog prometa (...).

Cetvrto razdoblje formiranja zajednicke
prometne politike zapocelo je 1994. godine. Za
podetak toga razdoblja posebno su znacajna tri
dogadaja: Prvo, Zajednica se proSiruje za jo$ tri
&lanice: Austriju, Finsku i Svedsku. Drugo, poginje
izgradnja sveeuropske prometne mreze. Tre€e, in-
tenzivira se proces liberalizacije prometa (tj. trans-
porta) roba, usluga, rada i kapitala. Umjesto
determiniranja zajednicke prometne politike deter-
minira se jedinstvena prometna politika Europske
unije.

Stupanjem Maastrichtskog ugovora krajem 1993.
godine (potpisan je 7. veljace 1992.), kojim je bitno
dopunjen Rimski ugovor, stvorene su nove, povijesne
oshove u Zivotu Europske unije. Tim je ugovorom
uspostavljeno jedinstveno unutarnje trziste kao prostor
bez unutarnjih granica na kojem je osigurano slobodno
kretanje roba, usluga, ljudi i kapitala. Tako definirano
trziste stvorilo je osnovne pretpostavke za jacanje
jedinstvenog gospodarskog, prometnog, monetarnog
(...) sustava, a time povecanje razine zaposlenosti,
socijalne zastite, standarda, kvalitete Zivijenja. U
okviru takve jedinstvene politike prometni sustav do-
biva posebno vazne funkcije: osigurati siguran, brz i
racionalan proces proizvodnje prometne usluge.
Takve funkcije, uz ostalo, pretpostavljaju da korisnici
prometa snose sve interne i eksterne manipu-
lacijskotransportne troSkove.

Prema sluzbenom dokumentu Europske komisije,
objavljenom s naslovom Bijela knjiga (stupilo je na
shagu 1. sijeénja 1993. godine), temeljni cilj europske
prometne politike je ostvariti dva medusobno pove-
zana sustava integracije u okviru jedinstvenog europ-
skog prometnog sustava, i to:

Prvo, sustav integracije nacionalnih prometnih
infrastruktura. To ne znadi jednostavno spajanje pos-
' tojeéih nacionalnih prometnih mreZa u jedinstven sus-
tav prometnih mreza 15 ¢lanica Europske unije.
Sustav integracije nacionalnih prometnih infrastruk-
tura pretpostavlja brojne aktivnosti, kao npr: elimini-
ranje postojeéih uskih grla u prometnoj mrezi Unije,
izgradnju novih infrastrukturnih objekata, (...). Jednako
tako potrebno je uspostaviti bolje prometne veze s
udaljenim i perifernim &lanicama (Spanjolskom, Portu-
galom i Grékom) i njih primjerenije ukljuciti u jedin-
stveni gospodarski i prometni sustav Unije.

Drugo, sustav integracije nacionalnih promet-
nih suprastruktura. Takav sustav podrazumijeva
modernizaciju, standardizaciju, automatizaciju, infor-
matizaciju svih pokretnih (tj. mobilnih) sredstava zarad
(tj. prijevoznih, prekrcajnih i drugih sredstava) u jedin-
stvenom europskom prometnom sustavu. Novim i su-
vremenim ustrojem prometnog sustava, ali i
jedinstvenim menadZmentom treba povecati stupanj
zaposlenosti prometnih kapaciteta.

Modernizirana i obnovljena prometna infrastruktura
i prometna suprastuktura jedinstvenog europskog
prometnog i gospodarskog sustava trebala bi
omoguditi razvoj i ve¢u primjenu suvremenih tehnolo-
gija transporta, a prije svega paletizaciju, kontejneri-
zaciju, RO-RO, LO-LO, HUCKEPACK i BIMODALNU
tehnologiju transporta.

Ambiciozna strategija razvitka Europske unije na
pragu treceg tisuclje¢a opéenito, a posebice prometa,
mora zadovoljiti ne samo ekonomske nego i drustvene
potrebe svih drzava ¢lanica Unije. U podruéju promet-
nog sustava to znadi: unapredenje prometne infras-
trukture i prometne suprastukture i njihovu racionalnu
uporabu, povecanje sigurnosti u prometu, stvaranje
kvalitetnijin uvjeta rada, maksimalna zastita okolisa,
preferiranje onih grana prometa koje osiguravaju mak-
simalne udinke i zastitu okoli§a uz minimiziranje ener-
gije, investicijskog odrzavanja (...), a to su pomorski
prijevoz, unutarnja plovidba i Zeljeznica.

3.2. Specificna obiljezja politike po
granama prometa
Specific policy characteristics of
transport policy

Osim zajednickih obiljezja prometne politike Europ-
ske unije, potrebno je koncizno elaborirati i specifiéna
obiliezja takve politike po granama prometa, i to [4]:
1) pomorskog prometa, 2) zeljezni¢kog prometa, 3)
cestovhog prometa, 4) zraénog prometa, 5) ri-
jeénog prometa i 6) postanskotelekomunikaci-
jskog prometa.

3.2.1. Specifiéna obiljezja politike
pomorskog prometa
Specific policy characteristics in the
sea transport

Cinjenica je da Europska unija nije samo svjetska
trgovacka sila, nego je ona istodobno i svjetska pomor-
ska sila. Stoga je jo§ 1972. godine u Parizu, na kon-
ferenciji $efova i vlada drzava ¢lanica Zajednice,
razmatrana pomorska politika Zajednice. Zbog os-
jetljivosti ponude i potraznje na svjetskom pomorskom
trzistu, tom je: prigopdom postignut konsenzus o
vodenju liberalne pomorske politike, umjesto protek-
cionizma. Trgovacka flota, posebice linijska plovidba,
stavlja se u funkciju vanjske trgovine Unije i njene
platne bilance. Svi brodovi drzava ¢lanica Unije imaju
jednak tretman unutar Unije, ali i na trec¢im trZistima.
Oni posluju na nacelima liberalne pomorske politike i
lojalne konkurencije na svjetskom pomorskom trzistu.
U okviru takve pomorske politike trgovacka flota i
brodogradnja su u funkciji korisnika pomorskih usluga
Unije, ali i zemalja u razvoju.

U sprovodenju svoje pomorske politike Unija vrlo
aktivno sudjeluje u radu brojnih medunarodnih organi-
zacija, kao npr.: BIMCO (Balticka medunarodna po-
morska konferencija; organizacija brodara i brokera),
IMCO (Medudrzavna pomorska konzultativha organi-
zacija UN), IMO (Medunarodna pomorska organi-
zacija agencija i agencija UN), UNCTAD (Konferencija
UN za trgovinu i razvoj), ILO (Medunarodna organi-
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zacijarada); FONASBA (Savez nacionalnih udruzenja
pomorskih brokera i agenata).

Nadlezna tijela Unije vode rac¢una i imaju pod kon-
trolom sve vrste pomodéi koje brodarima i bro-
dogradilistima odobravaju drzave ¢lanice Unije.
Istrazuju se uginci takvih pomoéi i pravodobno se
poduzimaju odredene mjere.

U okviru pomorske politike posebna se pozornost
posveéuje modernizaciji i ustroju morskih luka, ali isto
tako i sigurnosti plovidbe i zastiti okoliSa, posebice u
tankerskoj plovidbi i prijevozu opasnih stvari.

Posebno vazan segment pomorske politike Unije je
modernizacija trgovacke flote primjerene suvremenim
tehnologijama transporta, a prije svega kontejneri-
zacije, LO-LO, RO-RO, RO-LO tehnologije tran-
sporta. U te se svrhe ulazu velika investicijska sredstva

)

3.2.2. Specifi¢na obiljezja politike
zeljeznickog prometa
Specific policy characteristics in the
rail transport

Zeljeznicki promet u svakoj drzavi i ekonomskoj
integraciji predstavlja okosnicu prometnog i gospodar-
skog sustava. To je razlogom da se viSe od dvade-
setak godina posebna  pozornost, putem
odgovarajucih tijela i dokumenata Unije, posveéuje
politici Zeljeznickog prometa. Bitne odrednice takve
politike su liberalizacija zeljezni¢kog prometa, nakon
prvobitnih odrednica: regulacije i deregulacije.
Zeljeznica Unije ima u sklopu jedinstvene prometne
politike svoju autonomnost, a posluje po principima
trzisnog gospodarstva. U takvoj su politici definirane
kompentencije drzave i Zeljeznickih poduzeca.

U sklopu sustava mjera cjelokupnog razvitka europ-
ske prometne mreZe, ve¢ se.pristupilo modernizaciji ili
novoj izgradniji vise od 30 tisuéa km brzih pruga. Stoga
bi se moglo reéi da je ve¢ zapocela revolucija
putovanja brzim, sigurnim i udobnim vlakovima. Viak-
ovi velikih brzina ve¢ povezuju Paris s Bruxellesom,
Kélnom, Amsterdamom, a tunelom ispod kanala La
Mancha i s Londonom.

Politikom Zeljezni¢kog prometa Unije obuhvacena
su brojna relevantna pitanja, kao npr.: modernizacija
Zeliezni¢ke infrastrukture i suprastrukture, razvitak
HUCKEPACK i BIMODALNE tehnologije transporta,
razvitak kontejnerizacije, afirmacija kombiniranog i
multimodalnoga transporta, izgradnja logisti¢kih cen-
tara i specijaliziranih terminala, projektiranje i izgrad-
nja integralnog informacijskog prometnog sustava na
oshovama UN/EDIFACT-a, uvodenje sustava pot-
punog upravljanja kvali-tetom (TQM) (...).

3.2.3. Specificna obiljezja politike cestovnog
prometa
Specific policy characteristics in the
road transport

Jo§ davne 1978. godine Savjet ministara donio je
Odluku o cestovnim infrastrukturnim programima, ko-
jom je stvorena osnova koordinacije razli€itih nacion-
alnih planova (srednjorocnih posebno), osobito pri

uklanjanju uskih grla. To je, zapravo, bila prva skica
magistralnih pravaca buduce cestovne mreze Europ-
ske unije. Sukladno tome Komisija je pripremila i pro-
jekt o dugoroénom razvoju cestovnog prometa
Zajednice od 1981. do 2000. godine. Taj je projekat
predstavljao osnovicu odredivanja ciljeva prometne
politike u sustavu cestovnog.prometa.

Ukupan opseg medunarodnog prometa u Uniji
procjenjuje se na viSe od tisuéu milijuna tona tereta
godi$nje. U tom prometu pojedine grane prometa
imaju razli¢ite udjele: pomorski 32 posto, cestovni 31
posto, rijecni 25 posto, Zeljeznicki 8 posto i zraéni 4
posto.

Najvazniji rezultati poduzetih mijera politke u
cestovhom prometu Unije jesu: europska vozacka
dozvola; “zeleni disk”, (tj. naljepnica koju Zitelji Unije
stavljaju na vjetrobran vozila kojim mogu slobodno
prelaziti granicu izmedu drzava ¢lanica Unije),
eurocekovi (vrlo praktican oblik bezgotovinskog
placanja za turiste i poslovne ljude); europska
putovnica (za putovanje u tre¢e drzave, izvan Unije);
osobna iskaznica (za putovanja unutar granica Unije);
odluka o bilateralnim sporazumima izmedu petnaest
drzava, ¢lanica Unije, o dopusStenim kapacitetima u
medunarodnom  cestovhom  prometu; pojed-
nostavljenje radnji u carinskim postupcima prema
tre¢im drzavama; pojednostavljenje postupaka u kom-
biniranom i multimodalnom transportu, posebice u
HUCKEPACK, BIMODALNOM i RO-RO prometu (...).

3.2.4. Specificna obiljezja politike zracnog
prometa
Specific policy characteristics in the
transport by air

Do 1974. godine zrac¢ni promet ugiavnom je bio pod
utjecajem vlada pojedinih drzava, ¢lanica Zajednice.
Poslije odluke Suda pravde Zajednice o ukljucivanju
zracnog prometa u zajednicki pravni sustav Zajednice,
poeo je proces deregulacije zratnog prometa:
stavljaju se izvan snage restriktivni nacionalni propisi,
mijenjaju se monetarni pariteti, smanjuje se utjecaj
medunarodnog udruZenja zraénih prijevoznika (IATA),
uspostavljaju se pravila lojalne konkurencije izmedu
¢artera i regionalnih letova.

SloZenost odnosa u sustavu zraénog prometa Za-
jednice nametnula je potrebu osnivanja posebne ek-
spertne grupe za zra¢ni promet. Godine 1978. Savjet
je ministara prihvatio devet prijedloga ekspertne grupe
u rieSavanju aktualnih pitanja, i to: o smanjenju buke,
o pojednostavijenju formalnosti poslovanja zrak-
oplovnih kompanija, o primjeni jedinstvenih tehnickih
normi, o reguliranju konkurencije i drzavne subvencije,
o reciprocnom priznavanju diploma i dozvola, o
poboljSanju uvjeta rada, o pravu na slobodu
zaposljavanja, o pobolj$anju interregionalnih usluga i
o reguliranju odnosa s medunarodnim organizacijama.

Da bi se uspostavila lojalna konkurencija izmedu
grana prometa, Savjet je ministara donio globalne
odredbe za jedinstveni prometni sustav Unije, i to:
jedinstvene mijere intervencije, uskladivanje uvjeta
rada, ukljugivanje prometa u op¢i porezni sustav, izjed-
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nacavanje tehnickoeksploatacijskih parametara, pri-
jevoznih sredstava (dimenzija i maksimalne tezine
vozila). Djelotvorno se nastavlja proces deregulacije i
liberalizacije zraénog prometa Unije (...).

3.2.5. Specificna obiljezja politike rijecnog
prometa
Specific policy characteristics in the river
transport

Sukladno opéim znaéajkama prometne politike
Europske unije i vaZnosti rije€nog prometa, odnosno
unutarnjeg prometa u gospodarskom i prometnom
sustavu Unije, politici se rije€hog prometa poklanja
primjerena paznja. Osim Konvencije o medunarodnoj
plovidbi po Rajni (Act de Mannheim), Savjet je min-
stara donio jo§ nekoliko dokumenata o unutarnjoj
plovidbi Unije, kao npr: dokument o plovidbi Kanalom
Rajna-Majna-Dunav, dokument o regulaciji plovnih
putova, dokument o tarifama unutarnje plovidbe (...).

3.2.6. Specificna obiljezja politike
postanskotelekomunikacijskog prometa
Specific policy characteristics in the post
and telecommunication transport

| u postansko telekomunikacijskom prometu Europ-
ske unije ve¢ su ostvareni brojni cilievi prometne poli-
tike. Stvoren je moderan postanskotelekomunikacijski
sustav. Svjetlovodnim kabelima stvorena je gusta,
funkcionalna i djelotvorna mreza na cijelom podrudju
Unije. Ostvarena je visoka digitalizacija telekomuni-
kacijske mreze, i u komutaciji i u prijenosu. Trenuta¢no
je u Uniji viSe od 50 telefonskih priklju¢aka na 100
stanovnika.

4. Analize prometne politike Hrvatske
Transport policy analysis of Republic
of Croatia

U prezentaciji rezultata analize prometne politike
Hrvatske posebno su vazne dvije tematske jedinice[5]:
1) vaznija zajednicka obiljezja prometne politike i
2) specificna obiljezja politike po granama
prometa.

4.1. Vaznija zajednicka obiljezja
prometne politike
Important common characteristics of
transport policy

Gospodarska i ekonomska politika skrbi i promice
u€inkovito djelovanje cjelokupnoga nacionalnog
gospodarstva. Prometna politika, u sprezi s opéena-
cionalnom i ekonomskom politikom, osigurava
uspjeSno funkcioniranje prometnog sustava, koji
izravno i/ili neizravno generira funkcioniranje i razvitak
cjelokupnoga nacionalnog gospodarskog sustava. Ni-
jedan segment nacionalnoga gospodarskog i izvan-
gospodarskog zivota ne moze uspjesSno djelovati bez
djelotvornog prometnog i komunikacijskog sustava.

Prometnu politiku Hrvatske treba analizirati u kon-
tekstu njezine prometne valorizacije. Hrvatska ima
veoma povoljan zemljopisnoprometni polozaj za
europske i svjetske prometne tokove. Obuhvaca di-
jelove triju velikih prostora: mediteranskoga (jadran-
skog), panonskoga (podunavskog) i dinarskoga.
Teritorij Hrvatske sluzi kao most izmedu europskog i
azijskog kontinenta, a Jadransko more povezuje s
ostalim morima svijeta. Njenu tranzithu vaZnost
obiljezavaju dva vrlo vazna transeuropska prometna
pravca: longitudinalni, povezuje Zapadnu i Srednju
Europu s njezinim jugoistokom i Bliskim istokom i
transverzalni, povezuje Balticko more preko srednjog
Podunavlja s Jadranskim morem.

Pri kreiranju prometne politike Hrvatske, potrebno
je imati na umu brojna ograni€enja hrvatskog promet-
nog sustava, koja su posljedica dugoroénih kontradik-
tornosti prakse ekonomske i prometne politike, a od
kojih su najogéitija ova:

Nepostojanje  konzistentne ekonomske i
prometne politike. Pedesetak godina nije postojala
znanstveno utemeljena ekonomska i prometna poli-
tika. Krupna prometna infranstruktura zahtijeva veliki
investicijski kapital s drugim vijekom eksploatacije.
Kroniéno pomanjkanje kapitala, nepostojanje prioritet-
nih cilieva, planovi su bili nerealni, odnosno plod Zelja
i politickih moénika (...), pa je u takvoj konstelaciji
odnosa prometna politika implicirala brojne pogresne
investicije i nehomogenost prometnog sustava.

Neuskladena politika razvitka pojedinih grana
prometa. Nepostojanje konzistentne prometne poli-
tike dovodilo je u razli¢it ekonomski poloZaj pojedine
grane prometa, sto je bitno utjecalo na njihov razvitak,
te sposobnost cjelokupnog prometnog sustava da
zadovoljava prometne potrebe. Posljedice su takvoga
stanja nizak stupanj tehnic¢ke, tehnoloske i organizaci-
jske razvijenosti svih grana prometa (nekih vise, a
nekih manje), te neprimjereni ekonomski ucinci. To se
posebice odnosi na prometnu infrastrukturu i suvre-
mene tehnologije transporta (kontejnerizacija, RO-
RO, HUCKE-PACK i BIMODALNA tehnologija
transporta).

Neadekvatna financijska politika prometa. Ek-
onomska i prometna politika nisu primjereno tretirali
promet, kao Sto je to slu€aj u visokorazvijenim zapad-
nim drzavama i Japanu. Cinjenice kao npr.: da je
izgradnja, modernizacija i investicijsko odrzavnje
prometne infrastrukture nacionalno dobro; da nema
cjelovitog razvitka drzave bez razvijenog modernog
prometnog sustava; da se ulaganja u promet ne smiju
dugo odgadati u interesu drugih djelatnosti; da se ne
moze dugo prelijevati dohodak iz prometa u druge
djelatnosti, odnosno da se kapital iz prometa ne moze
tro8iti u neprometne svrhe (...), implicirale su brojne
lanéane Stetne posljedice, koje se moraju uz velike
Zrtve dugo otklanjati. U sklopu financijske politike
prometa posebno je bila neprimjerena politika cijena
prijevoznih usluga. Ta druga politika gotovo redovito
nije osiguravala ni jednostavnu reprodukciju u
prometu. U politici cijena prijevoznih usluga dominirali
su socijalni i drugi kriteriji umjesto kriterija trziSne ek-
onomije i ubrzanog gospodarskog rasta.

Neprimjerena politika zastite okolisa i sigur-
nosti prometa. Cinjenica je da je promet veliki
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uzroc¢nik ekoloskih i sigurnosnih problema. Za takve su
probleme najizravnije odgovorni nositelji ekonomske i
prometne politike. Zbog jeftinih rjeSenja u izgradnji
prometnih kapaciteta, nastajale su teSke i tragicne
ekoloske, sigurnosne i ekonomske posljedice.

Neprimjerena i nekonzistentna politika regional-
nog razvoja. Neprimjeren razvitak prometa (t.
prometne infrastrukture i prometne suprastrukture) po-
jedinih regija bio je razlogom razbijanja nacionalnog
prometnog sustava, a time i nemogucénosti razvitka i
afirmacije kombiniranog i multimodalnog transporta i
suvremenih tehnologija transporta (...).

Neprimjerena politika jadranske orijentacije.
Nije se shvacéala u punom znacenju jadranska orijen-
tacija, pa se slijedom toga premalo pozornosti posveci-
valo prometnoj povezanosti obalnih podrucja.
Posljedica toga je neprimjerena prometna povezanost
uzduz jadranske obale (...).

U tako nepovoljnim okolnostima prometnog sustava
Hrvatske potrebno je izgraditi posebnu, ali znanstveno
utemeljenu prometnu politiku, koja bi sadrzavala odre-
dene elemente aprioristicke, empirijske, kvalitativne i
kvantitativne takve politike. U izboru ciljeva prometne
politike trebalo bi imati na umu primjerenost odnosa:
promet i opéa ekonomska politika, promet i fiskalna
politika, promet i industrijska politika, promet i poljo-
privredna politika, promet i energetska politika, promet
i turisticka politika, promet i regionalna politika, promet
i socijalna politika, promet i politika zastite okolisa (...).

Pri izboru instrumenata prometne politike trebalo bi
preferirati one koji omogucuju deregulaciju i liberali-
zaciju prometa, bez €ega hije mogucée brzo i efikasno
uklju€ivanje hrvatskog prometa i gospodarstva u
europski prometni i gospodarski sustav.

Osim primjerenih cilieva i instrumenata prometne
politike potrebno je u donoSenju prometne politike
postovati i primjerena nacela takve politike, a posebice
ova: nacelo povezanosti prometa i ekonomije, nacelo
jedinstva prometnog sustava, nacelo drustvene renta-
bilnosti, naéelo alokacije ekonomskih resursa, nacelo
ostvarivosti prometne politike (...).

4.2. Specifiéna obiljezja politike po
granama prometa
Specific policy charasteristics in the
branches of transport

Nepostojanje konzistentne ekonomske i prometne
politike kao i nepostojanje znanstveno utemeljene i
cjelovite strategije razvitka gospodarstva i prometa u
Republici Hrvatskoj najizravnije odreduje vrste, ciljeve,
nacela i instrumente politika pojedinih grana prometa.
Stoga je potrebno koncizno elaborirati i specificna
obiliezja takve politike po granama prometa, i to: 1)
pomorskog prometa, 2) zeljeznickog prometa, 3)
cestovnog prometa, 4) zracnog prometa, 5) ri-
jecnog prometa i 6)postanskotelekomunikaci-
jskog prometa.

4.2.1. Specificna obiljezja politike
pomorskog prometa
Specific policy characteristics on the
sea transport

Hrvatska je izrazito pomorska drzava. Morska obala
kontinentalnog dijela Hrvatske iznosi 1.777,5 km, kojoj
treba prikljuciti i morsku obalu mnogobrojnih otoka i
otoCi¢a u hrvatskom teritorijalnom moru. Na razvede-
noj hrvatskoj morskoj obali locirano je oko 190 luka i
luica, a od kojih je najvaznije sedam glavnih luka koje
se nalaze na kopnenoj obali. To su sjevornojadranske
luke Pula i Rijeka, srednjojadranske luke Zadar, Sibe-
nik i Split, te juznojadranske luke Plo¢e i Dubrovnik. U
tim se lukama ostvaruje promet robe od 15 (1995.) do
30 mil. tona (1986), odnosno promet putnika od 5,5
(1995.) do 8 mil. tona (1986.). Godine 1995., hrvatska
je trgovacka mornarica imala 267 brodova zapremine
2,5 mil Gt i prosjeéne starosti 13,9 godina. Od tih
brodova njih je 136 ili 50,9% kapaciteta 280.388 Gt ili
11,3% bilo pod hrvatskom zastavom, odnosno 131
brod ili 49,1% kapaciteta 2.199.656 ili 88,7% pod
stranom zastavom. Osim morskih luka i morskog bro-
darstva u hrvatskom pomorskom prometu aktivno sud-
jeluju brojne usluzne djelatnosti kao §to su: pomorska
(lu€¢ka) 8pedicija, pomorske agencije, vanjska trgovina
(koja je vezana za pomorsku privredu), ugovorna kon-
trola kvalitete i kvantitete robe, opskrbljivanje brodova,
osiguranje plovila, robe i putnika u pomorskom
prometu, primorski, odnosno nauticki turizam (...).

Politika hrvatskog pomorskog prometa je izuzetno
znacajna politika ekonomske, prometne i pomorske
politike. Ona se, prema tome, mora definirati i primje-
njivati u sklopu najmanije tri segmenta: trgovacke mor-
narice (tj. morskog brodarstva, teretnog i putnickog),
morskih luka i brodogradnje, ali i logisticke politike
Spedicija, agencija, osiguranja, opskrbljivanja bro-
dova, nauti¢kog turizma (...).

U okviru politike morskog brodarstva posebnu po-
zornost treba posvetiti ovim otvorenim pitanjima:
primjerenom odnosu linijske i slobodne plovidbe;
vraéanju trgovacke flote pod hrvatsku zastavu i ure-
denju vlasni6kih odnosa u hrvatskim brodarskim
poduzedima; specificnom statusu pomoraca; izgradnji
brodova za "domaée brodare u domaéim bro-
dogradilistima; sigurnosti plovidbe i zastiti okoli$a; in-
tenzivnijem razvitku kontejnerizacije i RO-RO
tehnologije transporta (...). Jednako tako treba voditi
racuna da pomorska politika osigura ubrzanu modern-
izaciju lucke infrastrukture i lucke suprastrukture, te
ustroju morskih luka (...). Takva bi politika trebala
stvoriti osnovne pretpostavke za obrazovanje i znan-
stveno usavrSavanje pomorskih i prometnih kadrova,
uklju€ujuéi i interdisciplinarno profilirane kreativne i
operativne menadzere. Hrvatski pomorski promet u
svim svojim tehni¢kim, tehnoloskim, organizacijskim,
ekonomskim, pravnim i inim elementima treba biti
kompatibilan s takvim prometom visokorazvijenih ze-
malja u Europii u svijetu. A to, uz spomenuto, podrazu-
mijeva i postupnu zamjenu regulacije i deregulacije s
liberalizacijom transporta (...).
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4.2.2. Specificna obiljezja politike
zeljeznickog prometa
Specific policy characteristics in the
rail transport

Ako Zzeljeznicka mreza u Hrvatskoj ostane na
dosadasnjoj razini razvijenosti (tehnickoj, tehnoloskoj
i organizacijskoj), ona neée moci zadovoljiti ni pros-
je€ne potrebe prometa robe i putnika. Zeljeznicka
mreza Hrvatske ima 2.974 km, dvokolosje€nih magis-
tralnih pruga 248 km, pruga prvog reda 577,5 km i
pruga drugog reda 605,9 km. Ukupno je elektrificirano
1.228,3 km. Hrvatske su Zeljeznice u 1990. godini
izvrsile sljedeéi obujam rada: prevezeno je oko 40,2
mil. putnika, odnosno ostvareno 3.430 mil. putnickih
kilometara; prevezeno je oko 36 mil. tona tereta, od-
nosno ostvareno 6.535 mil. netotonskih kilometara.
Iste je godine bilo u eksploataciji: 448 lokomotiva, 279
motornih i prikljuénih kola (sa 18.570 putni¢kih mjesta),
1.052 putnicka vagona (sa 57.077 putni¢kih mjesta),
13.730 teretnih vagona (sa 575.872 tone nosivosti).

Temeljni cilievi politike Zeljeznickog prometa u
Hrvatskoj moraju biti u funkciji obnove oSteéenih
pruga, osuvremenjavanje postojecih i gradnji novih
pruga, prije svega dvokolosjecnih Zagreb-Rijeka i Za-
greb-Graz (do Pragerskog). Na osnovi do sada
izradenih studija i projekata te obavljenih analiza i
prognoza prometnih tokova za Hrvatsku kao europsku
i mediteransku drzavu primarno je ovih sedam kori-
dora:

Prvi prometni koridor je: TRST-LJUBLJANA-
ZAGRB-BEOGRAD-SKOPJE-ATENA / SOFIJA-IS-
TANBUL. Tim se koridorom povezuje Zapadna i
Sjeverozapadna Europa s Jugoistokom Europe i
Bliskim istokom.

Drugi prometni koridor je: BUDIMPESTA - ZA-
GREB - KARLOVAC - RIJEKA - TRST. Tim se kori-
dorom povezuju balticke drzave, drzave srednje i
istoéne Europe s Jadranom i drzavama Mediterana.

Treéi prometni-koridor je: NURNBERG - LINZ -
GRAZ - MARIBOR - ZAGREB - SPLIT. Tim se kori-
dorom povezuju Sjeverozapadna i Srednja Europa
preko Hrvatske i Bosne i Hercegovine sa srednjim
Jadranom.

Cetvrti prometni koridor je: BUDIMPESTA -BELI
MANASTIR - OSIJEK - DOBGJ - SARAJEVO-MO-
STAR - PLOCE. Tim se koridorom povezuje Balti¢ko
more, Srednja i Sjeveroistoéna Europa preko Hrvatske
i Bosne i Hercegovine s juznim Jadranom i zemljama
Mediterana.

Peti prometni koridor je: TRST -RIJEKA - SENJ
- VRATNIK - SVETI ROK - MASLENICA - ZADAR
-SPLIT - DUBROVNIK - TIRANA - ATENA. Tim se
koridorom povezuje Zapadna Europa s jadranskim i
jonskim prostorom prema Albaniji i Grékoj.

Sesti prometni _koridor je: BUDIMPESTA - VI-
ROVITICA - OKUCANI - BANJA LUKA - JAJCE-
LIVNO - SPLIT. Taj koridor stvara izuzetno povoljne
prometne veze baltickih drzava, Srednje i Isto¢ne
Europe s podrucjima srednjeg Jadrana i Mediterana.

Sedmi prometni koridor je: (Trst/Ljubljana) - Bi-
haé — Jajce - Zenica - Sarajevo - Gorazde ili

Glamo¢ - Livho - Tomislavgrad - Mostar — (Al-
banija/Grcka).

Taj pravac od Bihaéa prema istoku (Albanija i
Grcka) ima dva kraka: sjeverni duljine 403 km Jajce-
Zenica - Sarajevo - Gorazde i juzni duljine 308 km
Glamo¢ - Livno - Tomislavgrad - Mostar. U europskoj
mreZi tim se pravcima povezuje Zapadna Europa sa
sredi$njim podrucjima Hrvatske i Bosne Hercegovine,
i dalje na jug prema Albaniji i Grékoj.

Navedenih se sedam prometnih koridora odnosi ha
zeljeznicke i cestovne pravce koje bi trebalo u bliskoj
buduénosti obnoviti, modernizirati i izgraditi, te u inter-
esu prometnog povezivanja Hrvatske s okruzenjem i
afirmirati. Oni ne bi smjeli biti izostavljeni iz gospodar-
ske i prometne strategije i politike Republike Hrvatske.
Svakom od tih koridora trebalo bi posvetiti posebnu i
sveobuhvatnu znanstvenu studiju.

| hrvatski Zeljeznicki prometni sustav u svim svojim
tehnickim, tehnoloskim, organizacijskim, ekonom-
skim, pravnim i inim elementima treba biti kompatibilan
s prometnim sustavima visokorazvijenih drzava
Europe i svijeta. To, uz spomenuto, znaci da se u tom
sustavu postupno treba ugradivati i institut deregu-
lacije i liberalizacije prometa (...). Cilievima politike
Zeljeznickog prometa moraju biti obuhvaéeni brojni
zahtjevi modernih Zeljeznica, a posebice poveéanje
tehni¢ke i eksploatacijske brzine, sigurnosti, zastite
okoli§a, udobnosti (...), pojednostavljenje postupaka u
kombiniranom i multimodalnom transportu, posebice
bimodalnom prometu (...).

4.2.3. Specificna obiljezja politike
cestovnog prometa
Specific policy characteristics in the
road transport

Cestovni prometni sustav Hrvatske ni u jednom
svom elementu ne zadovoljava prometne potrebe i
prometnu potraznju. Duljina cestovne mreze u Hrvat-
skoj je 26.928 km, a od Eega je: autocesta s Cetiri
prometna traka 288 km, poluautocesta i brzih cesta s
dva prometna traka 88 km (u gradniji je jo$ oko 110 km
cesta visoke razine usluznosti), magistralnih cesta
4.760 km, regionalnih cesta 7.600 km i lokalnih cesta
14.600 km. Godine 1995. bilo je registrirano 841.167
cestovnih motornih vozila, 3.897 autobusa, 67.282
teretna vozila i 9.933 motorkotaca. Te je godine u
javnom putni¢kom cestovnom prometu prevezeno
83,7 mil. putnika, odnosno ostvareno vise od 4.000 mil.
putni¢kih kilometara, dok je u javnom teretnom
cestovnom prometu prevezeno robe viSe od pet mil.
tona, odnosno ostvareno vise od 1.250 mil. tonskih
kilometara (...).

Cilievima, mjerama i instrumentima politike
cestovnog prometa u Hrvatskoj treba osigurati: ubr-
zani razvitak cestovne infrastukture i cestovne supras-
turkture, povecanije razine sigurnosti u prometu i zastiti
okoli$a, daljnji razvitak suvremenih tehnologija tran-
sporta, a posebice kontejnerizacije i bimodalnog
prometa, te kombiniranog i multimodalnog transporta
(...). Osim toga, treba postupno uvediti i afirmirati
institute deregulacije i liberalizacije, zamjenjujuéi time
regulaciju cestovnog transporta (...).
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4.2.4. Specifi¢na obiljezja politike
zracnog prometa
Specific policy characteristics in
the transport by air

Sredinom 1990. godine osnovano je prvo dionicko
drustvo u Hrvatskoj - CROATIA AIRLINES. U svega
est godina postojanja i rada u neprimjerenim ratnim
uvjetima hrvatska se zra¢na flota dobro organizirala.
Godine 1996. raspolagala je sa 9 zrakoplova i 680
putniékih mjesta. Te je godine prevezeno ukupno
823.010 putnika, odnosno ostvareno je 55 mil. tonskih
kilometara i prevezeno 4.745 tona tereta. Croatia Air-
lines je sklopila ugovor (1996.) o kupovini 5 zrakoplova
s europskim konzorcijem Airbus Industry, a planira se
do 2005. godine potpuno obnovljanje hrvatske zracne
flote.

Trenutaéno se u Hrvatskoj za redoviti zraéni promet
koristi devet medunarodnih zraénih luka, od kojih je
sedam na jadranskom podru¢ju. Sedam je zraénih
luka najvie medunarodne kategorije “4E”, i to: Dub-
rovnik, Osijek, Pula, Rijeka, Split, Zadar i Zagreb, a
samo su zraéne luke Brag i Losinj nize kategorije zbog
nesto kraéih uzletno-sletnih staza. Postojeci raspored
i gusto¢a mreZe zraénih luka Hrvatske uglavnom moze
zadovoljiti sadagnju i buduéu prometnu potraznju.

Temeljne odrednice politke zraénog prometa u
Hrvatskoj trebaju biti u funkciji ostvarivanja ovih razvo-
jnih ciljeva:

- postupno (i stalno) poveéanje zracne flote,
- ubrzana modernizacija zra¢nih luka,
- maksimalna pokrivenost trzita Hrvatske,

- pokrivenost euromediteranskog trzista (treba zado-
voljiti potrebe trzista Njemacke, Velike Britanije,
Italije, Francuske, Svicarske, Austrije, Nizozemske,
Rusi-je, ...),

- pokrivenost dugolinijskog trzista (prema SAD, Kanadi
i Australiji),

- razvoj charter prometa uz usporedan razvoj pratecih
djelatnosti, npr. touroperatorski poslovi, hotelski
lanci ili &vrsti ugovori s hotelima (...),

- deregulacija i liberalizacija zratnog prometa,
- unifikacija propisa iz plovidbenosti i radnog vremena,
- smanjenje razine buke i misije zrakoplova

4.2.5. Specifiéna obiljezja politike rije¢nog
prometa
Specific policy characteristics in the river
transport

U hrvatskom prometnom sustavu i rijeni promet
ima svoje izuzetno znagenje, posebice u prometnom
povezivanju Podunavlja s Jadranom, ali i ukljucivanja
Hrvatske u europski sustav plovnih putova Rajna-Ma-
jna-Dunav. U tom prometnom sustavu posebnu
vaznost ima izgradnja videnamjenskog kanala “Du-
nav-Sava” na trasi od Vukovara preko Vinkovaca do
Samca u duljini od 61 km.

lako je u zadnjih pet-8est godina znatno stagnirao,
plovni park rijeénih brodara Hrvatske ima solidne ka-
pacitete za brzi razvitak rijecne flote i prometa. Godine
1990. imali su 31 teglja€, odnosno potiskivac i 125

teretnjaka i tankera bez motora s ukupnom nosivosti
od 110.000 tona. Te je godine, usprkos ratnim neprili-
kama prevezeno 2,7 mil. tona tereta, odnosno
ostvareno vide od 520 mil. tkm, dok je u hrvatskim
pristanitima ostvaren promet od 5,5 mil. tona (iskrcaj
i ukrcaj, odnosno izvoz i uvoz).

Bitne odrednice politike rijeénog prometa u Hrvat-
skoj trebale bi biti u funkciji ostvarenja razvojnih ciljeva:
nabavke novih i modernih plovnih jedinica, izgradnja,
kanala “Dunav-Sava”, regulacije rijeke Save i njeno
osposobljavanje za medunarodnu plovidbu, izgradnje
modernih pristanista i terminala sa suvremenom me-
hanizacijom, suvremena organizacija i uspjesan me-
nedZzment = te cjelovito ukljucivanje
rijeéno-kanalskog prometa u hrvatski i europski
prometni sustav. | u toj grani potrebno je postupno
uvoditi instituti deregulacije i liberalizacije teretnog i
putni¢kog transporta (...).

4.2.6. Specificna obiljezja politike
postanskotelekomunikacijskog
prometa
Specific policy characteristics in the post
and telecommunication transport

U svega Sest zadnjih godina (1990.-1996.)
postanskotelekomunikacijski promet Hrvatske vise se
razvio nego prethodnih petnaestak godina. Godine
1995. bilo je 1.026 posta, 1.386 telefonskih centrala
(mjesnih, medumjesnih i medunarodnih), 4.029 pret-
platni¢kih tel. centrala, 9.903 tel. govornica, 1,5 mil. tel.
aparata, 4.558 km, zra¢nih TT linije, 38.117 km EE
kablovskih linija (...). Te je godine ostvaren promet:
499 mil. pismonosnih poSiljaka, 3,3 mil. paketnih
posiliaka, 1,7 mil. brzojava, 9.500 mil. telefonskih im-
pulsa (...).

Najbitnije odrednice politike postanskotelekomuni-
kacijskog prometa u Hrvatskoj trebale bi i dalje biti u
funkciji modernizacije i razvitka: telefonije (Sirenje
svjetlovodne mreze i satelitskih prijenosnih sustava),
prijenosa podataka (poveéanje broja pretplatnika
putem analogne mreze, CROAPAC mreZe i ISDN
mreze), ISDN mreze (povecanje broja pretplatnika),
pokretne telekomunikacije (razvitak digitaine mobilne
mreze sustava GMS)... Takva politika, takoder, treba
osigurati potpunu informatizaciju postanskih sluzbi,
modernizaciju sredstava za preradu poStanskih posi-
liaka, modernizaciju i unifikaciju prijevoznih sredstava
u postanskom prometu, suvremeni menedzment i su-
vremeno trzisno poslovanje (marketing), te deregu-
laciju i liberalizaciju (...).

5. Zakljucak/Conclusion

Promet, koji obuhvaca prijevoz ili transport i oper-
aciie u vezi s prijevozom predmeta, proizvodnje
prometne usluge te komunikacije, predstavija krvotok
svakog gospodarskog i drustvenog organizma. Pro-
metni sustav, regionalni, nacionalni ifi viSenacionalni ili
medunarodni, i njegovi podsustavi (npr. pomorski,
Zeljeznicki...), ne moze optimaino ‘funkcienirati, bez
konzistentne prometne politike. A Sto je prometna
politika? Evo odgovora: prometna je politika aplika-
tivna interdisciplinarna znanost koja izu¢ava i primjen-
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juje zakonitosti mjera, akcija, instumenata, sredstava i
pripadajucih resursa (posebice prirodnih i ljudskih) u
podrucjima: tehnike prometa, tehnologije prometa, or-
ganizacije prometa, ekonomike prometa, prometnog
prava (...). Ona je dio opée nacionalne i/ili viSenacion-
alne, ali i gospodarske i razvojne politike.

Najvaznije vrste prometnih politika jesu: formalna,
neformalna, aprioristicka, empirijska, direktna, indirek-
tna, kvalitativna, kvantitativna (...). Pri definiranju
prometne politike potrebno je u datim uvjetima kombi-
nirati prednosti viSe prometnih (pod)politika.

Pridefiniranju, predlaganju i izboru ciljeva prometne
politike i odredivanju njihovih prioriteta treba imati na
umu brojne éinjenice, a prije svega ovo: da takvom
postupku obvezno prethode primjenjena i razvojna
istrazivanja interdisciplinarnih i multidisciplinarnih ek-
spetnih timova, ali u suradnji s politékim organizaci-
jama i njihovim tijelima, te da se mora voditi raéuna o
prirodnim, gospodarskim, prometnim, ljudskim i
drugim resursima i moguénostima njihovog koristenja
u buduénosti, ali i o medunarodnom poloZaju dotiéne
drzave ili ekonomske integracije. Ciljeve takve politike
treba promatrati sa stajaliSta prijevoznika, korisnika
prijevoznih usluga, radne snage i dotiénog drustva.

Instrumentima prometne politike njeni nositelji
ostvaruju cilieve takve politike. Za gotovo svaku
prometnu politiku karakteristi€éno je ovih pet skupina
instrumenata: instrumenti politike regulacije, politike
cijene, investicijske politike, organizacijske politike, te
instrumenti od utjecaja na ponaSanje prijevozne
sluzbe. Za svaku konzistentno definiranu prometnu
politiku vazna su odredena njena nacela, kao $to su:
nacelo povezanosti prometa i ekonomije, nacelo usk-
ladenog djelovanja prometnog sustava, nacelo
drustvene rentabilnosti, nacelo jedinstva prometnog
sustava, nacelo alokacije ekonomskih resursa, nacelo
ravnopravnosti viasnidtva i jednake moguénosti rada,
nacelo racionalnog izbora prometne politike, naéelo
ostvarivosti prometne politike (...).

Znanstveno utemeljena prometna politika treba
proizvoditi izravne i/ili neizravne tehnicke, tehnoloske,
ekonomske, organizacijske i ine pozitivne u€inke, koji
ovise o brojnim &initeljima (...).

U analizi prometne politike Europske unije pose-
bno su znacajna ova Cetiri razdoblja: prvo, 1958.-
1972., drugo, 1972.-1985.; trede, 1985-1993., a
cetvrto je zapocelo 1994. godine. U Cetrdeseto-
godisnjem razdoblju stvaranja Europske unije sve su
mjere, akcije, instrumenti, sredstva, resursi (...)
prometne politike, bili usmjereni stvaranju jedinstvene
prometne politike Unije. Temeljne odrednice takve
prometne politike bile su: modernizacija i integracija
nacionalnih prometnih infrastruktura i suprastuktura, a
Sto podrazumijeva, izgradnju novih sredstava za rad u
prometu, njihovu standardizaciju, automatizaciju i in-
formatizaciju. Posebna se pozornost posvecivala ubr-
zanom razvitku suvremenih tehnologija transporta (1j.
kontejnerizacije, RO-RO, LO-LO, HUCKEPACK i BI-
MODALNE tehnologije transporta), ali i obrazovanju i
osposobljavanju prometnih kadrova, osobito opera-
tivnih menedzera. Prometni sustav Europske unije ve¢
danas zadovoljava visokozahtjevne prometne stand-
arde: brzinu, sigurnost, kvalitetu, zastitu na radu,
zastitu okolisa, racionalnost, profitabilnost (...). Osim

zajednickih, jedinstvenih obiliezja ukupne prometne
politike, postoje i odredena specifi€na obiljezja politike
po pojedinim granama prometa, posebice u primjeni
instituta deregulacije i liberalizacije transporta (i pro-
meta).

Prometna se politika Hrvatske treba analizirati u
kontekstu njezine prometne valorizacije i veoma po-
volinog zemljopisno-prometnog polozaja u sklopu
europskih i svjetskih robnih i putni€kih tokova. Pose-
bice treba preferirati dva temeljna prometna koridora:
longitudinalni, povezuje Zapadnu i Srednju Europu s
njezinim jugoistokom i Bliskim istokom i transferzalni,
povezuje Balticko more preko srednjeg Podunavlja s
Jadranskim morem.

U pet, Sest godina samostalnosti Republike Hrvat-
ske i nasljedenom, gotovo kaotiénom prometu, u svim
njegovim elementima: tehnickim, tehnoloskim, organi-
zacijskim, ekonomskim (...), kada zbog drugih nacion-
alnih prioriteta ne postoji primjerena i cjelovita
strategija gospodarskog razvitka Hrvatske, nije bilo
mogudée stvoriti konzistentnu prometnu politiku. U
takvoj konstelaciji stanja i odnosa, te tranziciji socijal-
istickog u trziSno gospodarstvo, potrebno je determini-
rati znanstveno utemeljene cilieve, nacela i
instrumente prometne politike, koja bi osigurala: mod-
ernizaciju postojeée i izgradnju nove prometne infras-
trukture i prometne suprastrukture, uvodenje i ubrzani
razvoj suvremenih tehnologija transporta, posebice
kontejnerizacije, RO-RO, LO-LO i bimodalne tehnolo-
gije transporta, afirmaciju instituta deregulacije i liber-
alizacije prometnih usluga (...).

Hrvatski prometni sustav (i svi njegovi podsustavi),
da bi bio kompatibilan s takvim sustavom Europske
unije i da bi osigurao uklju€ivanje hrvatskog u gospo-
darstvo Unije, mora ve¢ “sutra” zadovoljiti visoke
prometne standarde: brzinu, sigurnost, kvalitetu,
zastitu na radu, zastitu okoli$a, racionalnost, profitabil-
nost(...), te procese ubrzane privatizacije, deregulacije
i liberalizacije u sustavu prometa Hrvatske (...).
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