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SAOBRACAJNA INTEGRACIJA U OKVIRU EZ POSLIJE 1992

U austrijskom casopisu VERKEHRS ANNALEN br. 471988, glasilu Austrijskog
znanstvenog drustva za saobrac¢aj, nedavno su objavljena razmisljanja gosp. Pe-
tera Cerwenke o moguéim posljedicama u prometnom sektoru u sluéaju pristupa
Austrije Evropsg:aj zajednici. Koristeé¢i se pomenutim napisom (M3gliche ver-
kehrliche Konsequenzen eines EG-Beitritts—-Angste und Hoffnungen), a s obzirom
na sliénost poloZaja obih drZava, pokufat ¢emo ukazati na potrebu i puteve pri-
lagodavanja naSe zemlje situaciji u EZ u grani saobracé¢aja poslije 1992.godine.

SAZETAK

U radu se razmaltraju implikacije koje bi
mogle nastali za nas prometni sustav nakon sa-
obracajne integracije u zemljama EZ nakon
1992. Posebno se razmatraju posljedice ako
bismo postali punopravni clanovi Zajednice, a
posebno ako bismo ostali izvan nje. U svakom
slucaju nas se saobraéaj mora prilagoditi novo-
nastaloj situaciji, §to je povezano sa snaznim
polresima u cijelom transportnom sektoru.

1. UVODNE NAPOMENE
1.1. Uéi u EZ ili ne?

Kao §to je poznato, u posljednje je vrije-
me viSe drZava izrazilo Zelju za punopravno
¢lanstvo u EZ. Radi se o zahtjevima Turske,
Malte, Cipra i Maroka. Austrija namjerava uéi
u EZ ¢im se otkloni zapreka koja postoji u mi-
rovnom ugovoru sa SSSR-om, a snaZne tenden-
cije postoje i u Svicarskoj, Finskoj, Norveskoj i
Svedskoj. Madarska se takoder priprema za
ulazak, pa je moZda s tim u vezi i prelazak sa
jednopartijskog na viSepartijski demokratski si-
stem, a dvije su joj Zupanije veé¢ odavno &lanice
zajednice ALPE-ADRIA, iako ne doti¢u ni Alpe,
a ni Jadran. Na sli¢nom putu je i Poljska, a je-
dan od prvaka zapadnonjemacke CSU Heinrich
Lummer je nedavno izjavio "kako viSe nije ne-
zamilslivo da Njemacka DR postane ¢&lanicom
EZ*1:,

Zahtjevi za ulazak u EZ sve se vie &uju
i u nas, a priliéno uzbudenje - pogotovo kod
dogmatskih snaga u naSem drudtvu - izazvalo je
nedavno traZenje sekretara CK SKJ druga Ko-
rofca da se pristupi izradi raznih varijanti naSe
suradnje s EZ, uklju¢ivo i moguénost doglednog
pristupanja toj evropskoj grupaciji. Medutim, ova
tematika nije predmet slijedeéih razmatranja.

to se tice same teme, ona je u indirekt-
noj vezi sa presudom Evropskog suda u Luk-
semburgu od 22. maja 1985.g., kojom je ta

1. viadimir Matek, Opasno istod&no otvaranje,
Veé&ernji list, 26.1.1989, p.2.

vrhovna sudska instanca EZ - na optuZni pre-
dlog Evropskog parlamenta u Strassbourgu -
naloZila Ministarskom vijeéu EZ da u odrede-
nom roku izradi plan slobodnog pruZanja pro-
metnih usluga, tako da bude uklonjena diskri-
minacija vezana za drZavljanstvo ili sjediste
odredenog prometnog poduzeéa prilikom pruza-
nja usluga unutar EZ. Sefovi drZava i vlada EZ
su s tim u vezi na samitu u Milanu u junu
1985.g. donijeli zakljuéak da do 1992.g. ostvare
evropsko jedinstveno trZiste i da tome prilagode
i prometni sektor. Da budemo sasvim jasni, je-
dinstveno trZidte znacCi brisanje svih nacionalnih
granica unutar EZ, a u grani prometa to se
iskazuje ustavnovljenjem cetiriju sloboda i to:

- slobode protoka roba,

- slobode protoka ljudi,

- slobode protoka usluga i

- slobode protoka kapitala.

Ovome treba dodati jo§ jednu vaZnu slo-
bodu koja je izvan podrudja prometa, naime
pravo na naseljavanje, tj. pravo svakog grada-
nina bilo koje drZave ¢lanice EZ da se nastani
u bilo kojem dijelu EZ.

EZ je ve¢ dala na znanje da prije reali-
zacije jedinstvenog trZiSta, dakle prije 1992.g.,
ne¢e razmatrati nijedan zahtjev za pristup u
¢lanstvo. Prema tome, ako bismo ispunjavali i
osnovne uvjete za pristup, Zelja za ulazak u EZ
prije 1992.g. bila bi ¢ista iluzija. Otuda proizla-
zi zakljuéak, da se kao imperativ nameée po-
treba suocavanja sa posljedicama koje bi za na$
prometni sektor mogle nastati ako se ne bismo
hitno, no najkasnije do 1992.g., prilagodili pro-
mjenama koje se ofekuju i koje su u toku u EZ
na prometnom sektoru. Naravno, u skladu s po-
menutim predlogom druga KoroSca, odnosno
zakljucka saveznog parlijskog vrha, potrebno je
poduzeti sve potrebno i.za sludaj naSeg pristu-
panja u EZ poslije 1992.g., jer ¢emo se tada
morati prilagoditi sasvim drugadijoj EZ, naime,
jedinstvenom trZiS§tu EZ, pri éemu nam konaéni
cilj treba da bude "naSe punopravno sudjelova-
nje u razvitku Evrope”.2- Pri tome je uputno

2. Ante Skataretiko, U o&ekivanju 1992, DA- -

NAS, br. 362, p.62.
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slijediti nastojanja drugih zemalja-kandidata za
ulaz u EZ, npr. Austrije koja ubrzano prilagoda-
va npr. porezni sistem onom u EZ, standarde,
prometne propise itd., dok se u Svedskoj prislo
razradi takoder viSe varijanti u vezi s tim, pri-
lagodavanju standardima EZ, svojevremenom
prelasku sa lijeve na -desnu voZnju, a i drugom
prilagodavanju u prometnoj sferi.

1.2. Putni€ki ili robni promet

U ovom radu bavit éemo se uglavnom
robnim prometom, iako se i kod putniCkog oceku-
ju mnoge promjene. Na ovaj posljednji dodirnut
¢emo se samo marginalno i to iz dva razloga:

- prvo, kod najveceg dijela medunarod-
nog prevoza putnika, tj. kod individualnog
motoriziranog prometa, ne radi se o
pruZanju medunarodnih usluga od znacaja
za nacionalnu ekonomiju, jer vozaé osob-
nog motornog vozila ne naplacuje prevoz.
Iznimke su autobusni i avionski prevoz,
kod kojeg ce takoder doc¢i do izvjesnih
promjena u odnosu na sadasnje stanje,
- drugo, u medunarodnom, kao i u unu-
tra§njem prevozu robe (zbog jako razlidi-
tih polazi§ta dvaju glavnih nosilaca pro-
meta - cesta i Zeljeznica) treba pri uspo-
stavljanju jedinstvenog trzi§ta EZ oceki-
vati skokovite promjene u konkurentnosti
tih nosilaca prometa. A kako je u ljudskoj
prirodi da se boji promjena, to posljedice
tih promjena treba paZljivo unapred ana-
lizirati i pravovremeno djelovati u slu¢aju
njihove nepoZeljnosti.

2. TEMELINI PRINCIP JEDINSTVENOG
TRZISTA

Kao §to kaze Cerwenka,3- temeljni prin-
cip proSirenog jedinstvenog trZiSta sastoji se, s
jedne strane, u poveéanju broja ponudaca koji
sada, zbog novosteCene slobode kretanja, mogu
u skladu sa svojim sposobnostima odnosno mo-
guénostima - lakSe traZiti i pronalaziti si adek-
vatno mjesto na trzistu, a da pri tome ne .naidu
na nacionalne protekcionizme. S druge strane,
povecava se prodajni potencijal svakog ponuda-
¢a time, §to ukidanjem nacionalnih carina i
uvoznih restrikcija svaki proizved nastao na
podruéju zajedniCkog trZisfta moZe neometano
biti prodavan na bilo kojem mjestu tog istog za-
jednickog trzista. To je, u grubim ertama, te-
meljni princip djelovanja jedinstvenog trZista.

Za ocekivati je, sa strane ponude, nov po-
ticaj racionalizaciji i inovaciji, a sa strane po-
traZnje snaznu diversifikaciju potreba ili jedno-
stavno rec¢eno - inflaciju zahtjeva.

3. PRIMJENA TEMELINOG FRINCIPA NA
ROBNI PROMET

~ Da bi se izbjegli eventualni nesporazumi
ovdje valja dati jedno objasnjenje: kad govorimo

3. Peter Cerwenka, op. cit., p.6.

o prevozu roba kao nacionalno-ekonomskoj
proizvodnoj grani, ne zanima nas momentalno
sama transportirana roba kao takva. Jednostav-

. no pretpostavljamo da ne postoje carine i uvoz-

ne restrikcije, da je dakle stavljen izvan snge
princip "visoke cijene - &vrsto zatvorene grani-
ce”. Zanima nas iskljudivo transportni proces, a
najprikladniji parametar za njegov opis je
transportna efikasnost s pokazateljima t/km,
vagon/km, kamion/km ili kontejner/km. Ako
sad primijenimo princip slobodnog pruZanja us-

luga unutar jedinstvenog evropskog trZiSta na

prevoz roba, to bi - nakon eventualnog pristupa
Jugoslavije EZ - znacilo da npr. neki na§ auto-
prevoznik ima sjedi§te svojeg poduzeca u Italiji
i da s teretnim vozilom registriranim u Italiji
moZe bez ikakve posebne dozvole prevoziti ro-
bu iz Francuske u tranzitu preko Njemacke za
Dansku. Namjerno je dat primjer za cestovni
prevoz robe, jer se tu da najbolje predoditi
isprepletenost zemlje utovara i istovara, tran-
zitne zemlje, te zemlje sjediSta poduzeéa od-
nosno registracije kamiona. Kod Zeljeznica je to
sasvim drugacije. Buduéi da se sve Zeljeznice -
uz izuzetak privatnih - nalaze u drZavanim ru-
kama, tu je zemlja pruZanja usluge usluge uvi-

jek identi¢na sa zemljom sjedista poduzedéa. To

je danas upravo osnovna razlika izmedu cestov-

nog i Zeljezni¢kog prevoza u prekograniénom °

robnom prometu u odnosu na buduée jedinstveno
trziste. Ukoliko uspostavljanjem jedinstvenog
trziSta ne dode do reorganizacije Zeljeznica na
medunarodnom nivou, cestovni prevoz roba ée
zbog toga §to - kao i dosad - prevozi robu od
“vrata do vrata”, a i zbog proSirenja dozvolje-
nog transportnog trziSta, u prekograniénom
prometu steéi jo§ i dodatnu relativaou privlac-
nost u odnosu na Zeljeznicu.

4. USKLADIVANIE I LIBERALIZACIJA

Prije nego se ukaZe na moguc¢e konsek-
vence u pogledu naSeg statusa u odnosu na EZ
poslije 1992.g., odnosno, nakon eventualnog pri-
stupa Jugoslavije u ¢&lanstve EZ, potrebno je
razmotriti natuknicu "uskladivanje”, koja je u
posljednje vrijeme postala nerazdvojna od poj-
ma “liberalizacija”, forsiranog osobito u SR
Njemackoj.

Svako korektno uredeno i efikasno trziste
zasniva se u biti na tome da svi ponudadi ima-
ju jednake pocetne izglede i ekonomske okvirne
uvjete za pruZanje svojih usluga, tako da udio

. svakog pojedinog ponudala za neki odredeni

proizvod ili uslugu ovisi samo o efikasnosti i
naporu tih ponudaca. Dakle, niti jedan konku-
rent nije unapred ni povlasten, niti zakinut.

Okvirni uvjeti relevantni za promet roba

daju se podijeliti u pet grupa i to:

- pristup trzistu (koncesije),

- tehnicki uvjeti (mjere, teZine, oprema
vozila, gabarit i dopusteno opterecenje
infrastrukture),

- porezi i ostale daZbine,

- propisi i njihovo nadziranje, i

- tarifski sistem.

Cak ako se za pocCetak ograniC¢imo samo
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na zemlje-&lanice EZ; jo§ i sada se u okvirnim
uvjetima mogu naéi znatne razlike, koji bi pri
uspostavljanju jedinstvenog trZista mogle pre-
dstavljati smetnje za zdravu konkurenciju. S
toga je u prvom planu, osobito sa zapadnonje-
macke strane, aktuelna parola: "uskladivanje
prije liberalizacije”. Nijemci narocito inzistiraju
na tom redoslijedu s toga §to je cestovni pro-
met u SR Njemackoj relativno veoma strogo
reguliran. Tako se npr. u SRNj znatno stroze
nadzire broj sati voZnje i odmora profesionalnih
vozada nego u Holandiji, Sto za prevoznike iz
ove posljednje zemlje predstavlja prednost u
konkurentnosti uz svjestan rizik raznih opasno-
sti i kaZnjavanja.

Unutar EZ vrijedi dogovor, da novi nacio-

nalni zakoni i propisi u najmanju ruku ne smiju

proturijediti veé¢ dogovorenima na nivou EZ,
dakle uskladenima, a takvo je uskladivanje unu-
tar Zajednice samo pitanje vremena. Medutim,
to se uskladivanje dosad toliko oteglo, da je -
kako je i u uvodu receno - i sam Evropski par-
lament optuZio vlastito Ministarsko vije¢e zbog
neefikasnosti.

Ova razmi$ljanja potrebno je imati u vi-
du kako bi se drastidno predodilo da, u vezi u
nas izrazenih zahtjeva u cilju moguceg pristupa
u &lanstvo EZ, treba po¢i od toga da ¢ée se sva-
ki novi kandidat za ulazak u Zajednicu morati
prilagoditi okvirnim uvjetima EZ, tj. uvjetima
jedinstvenog trZzista, i da takav kandidat, uspr-
kos svom zanimljivom i delikatnom geopolitic-
kom poloZaju na geografskoj karti Evrope (bez
obzira na prelazne odredbe s nekim odredenim
rokom) neée moéi postavljati svoje uvjete. Od
Zajednice se ne mogu o&ekivati samo prednosti,
nego se mora podijeliti 1 teref.

Kad govorimo u uskladivanju, samo jedan
primjer: stvara se npr. tzv. “evropski kamion”
odredenih dimenzija, dozvoljenog maksimalnog
pritiska po osovini, odredenog gabarita, tacno
fiksirane jadine, boje i poloZaja signalnih svje-
tala itd., pa je oCito da se i naSa industrija mo-
tornih vozila i autotransportna poduzecéa moraju
prilagoditi tim normama, odnosno, da se JUS-
norme moraju prilagoditi normama EZ, ukoliko
se uopée Zelimo nakon 1992.g. pojavljivati na
putevima EZ. Sli¢nih zahtjeva ima i u drugim
saobra¢ajnim granama, a za drugu predstojecu
rundu pregovora izmedu predstavnika naSe
zemlje i EZ u domeni transporta evidentirano je
20-ak nerije§enih odnosno neuskladenih pitanja.

5. MOGUCE PROMETNE POSLIEDICE ZA
JUGOSLAVIJU

U ovom momentu ne preostaje nam niSta
drugo nego da tek na razini pokuSaja ocijenimo
prometne posljedice za nasu zemlju nakon
1992.g. Pri tome ¢e biti dijelom i dosta nagada-
nja, jer se i u samoj EZ o tim posljedicama sudi
desto puta kontroverzno i s dosta razmimoilaze-
nja. Konstatacije bi se mogle ogledati u slije-
de¢em:

- Sve §to je dosad bilo sigurno i na bilo

koji nadin zaSti¢eno koncesijama ili mini-

malnim tarifama morat ¢&e se poslije

1992.g. upustiti na trZi¥te bez milosti. Ovo
se prije svega odnosi na cestovni medu-
gradski (linijski) promet, ali - vjerojatno
- jo& viSe i na Zeljeznicu.

- Konkurencija ée u cestovnom teretnom
prometu postati jod jaca. Kod fleksibilnih
poduzeéa doéi ¢e do maksimalno moguéih
inovacija i racionalizacija, kako bi se
prevozne usluge mogle ponuditi §to jefti-
nije. Nefleksibilni ¢e propasti jer nece
moéi opstati na tom jedinstvenom trZzistu.
- Ako Zeljeznica u prekograni¢nom rob-
nom prometu Zeli zadrZati ili povecati
svoj udio na trZi§tu, morat ¢e se reorga-
nizirati na medunarodnoj razini, te defini-
rati i ponuditi transportnu odgovornost u
takvom prometu. Usput napominjemo da
JZ moraju postati daleko atraktivnije nego
ito je sada slu¢aj, Sto medutim nije us-
lovljeno samo pofrebom prilagodavanja
odnosno pristupom Jugoslavije Zajednici,
nego je neovisno od toga.

- Za krajnjeg korisnika svakako ¢e se
sniziti transportni troSkovi, pa dakle -
kako kaze Cerwenka 4- - "ceteris pari-
bus” - i finalna cijena proizvoda.

- U Jugoslaviji 8kao i u nekim drugim
zemljama EZ), postojeéa podjela na vlas-
{iti vozni park poduzeca (interprodukcija),
te prigradski odnosno medugradski (du-
golinijski) cestovni robni promet ¢ée ne-
stati, jer ¢e nestati i uzroci zbog kojih je
takva podjela nastala. Prevoz za vlastite
potrebe, kao poseban oblik cestovnog rob-
nog prometa, u kojem je - pojednostav-
ljeno redeno - proizvodaé robe identic¢an
prevozniku robe, moZe se promatrati go-
tovo kao iznimka u inade svojevremeno
strogo koncesioniranom cestovnom rob-
nom prometu. Kako zbog liberalizacije
koncesioniranje mora otpasti, to i ovakvo
razlikovanje postaje besmisleno.

- Vide neée biti bilateralnog ili multilate-
ralnog kontingentiranja, odnosno sistema
dozvola za prekograniéni robni promet,
kao ni kontingenata za tranzit, jer viSe ne-
ée biti granica, na koje bi se mogli primje-
njivati. Time ée pasti i posljednja barijera
u medunarodnom cestovnom robnom pro-
metu, naime zabrana kabotaZe, tj. zabrana
obavljanja prevoza unutar neke zemlje vo-
zilom koje nije registrirano u toj zemlji.

- Sa sigurno$éu se moZe re¢i da nece biti
moguéa niti jednostrana  ogranienja
ukupne tezine kamionskog vlaka, kao S§to
je npr. sada u Austriji 38 t, prema 40 t
sada u EZ 5-. Isto vrijedi i za unilateralno
odredivanje naknada za koriStenje infra-
strukture, dakle cestarina.

- Iz opisanog slijedi da bi se moglo ostva-
riti ekoloSki poZeljno preusmjeravanje

4. Ibid., p. 8.

S. U SFRI je najveéa dopustena teZina motor-
nog vozila 40 t.

Promet, vol. 1. br. 2, 1989, 213-216

[
]



J. Madarié: Saobrac¢ajna integracija u okviru EZ poslijel1992.

medugradskog cestovnog linijskog robnog
prometa na Zeljeznicu ekonomsko-trZi§-
‘nim sredstvima, dakle atraktiviziranjem
Zeljeznice, a nikako ne restriktivnim' mje-
rama (kontingenti, ogranidenja dozvoljene
ukupne teZine i sl.). U vezi s ovim po-
trebno je malo objadnjenje termina “eko-
nomsko-trzi§na sredstva” i "politicke re-
strikcije”. Naime, izdaci - vanjski trosko-
vi — koje pojedini nosioci prometa prouz-
rokuju svojim djelovanjem na prirodnu
okolinu nisu ni u kojem sluéaju politicke
restrikcije, nego samorazumljiv 1 legiti-
man trzisni instrument na dulji rok. A
vanjski troSkovi cestovnog robnog prome-
ta - to danas viSe nitko ne osporava - su
objektivno visi nego kod Zeljeznice.

- ViSe uvjet, nego posljedica, za eventu-
alni pristup Jugoslavije Zajednici bit ce
uskladivanje, pa moZda i ukidanje, nekih
na$ih zakona iz oblasti prometa i donoSe-
nje sasvim novih. Tu spada npr. Zakon o
osnovama sigurnosti Zeljezni¢kog prome-
ta, Zakon o osnovama sigurnosti na ce-
stama, Zakon o zraénoj plovidbi, Zakon o
sistemima veza, kao i zakoni i drugi pro-
pisi koje donose republike i pokrajine.

6. ZAKLIUCAK

Jugoslavija ¢e, u sludaju svog eventualnog
zahtjeva za pristupanje u &lanstvo EZ, morati
prihvatiti posve izmijenjenu EZ, odnosno evrop-
sko jedinstveno trZiste, kao gotovu &injenicu.
Pri tome Jugoslavija teS§ko da ¢e moéi postav-
ljati neke uvjete, nego ¢e naprotiv morati, uz
mnogo napora, prihvaéati ve¢ vaZece norme
EZ. Kako pri tome, iz raznih razloga i razlidi-
tih startnih pozicija, medusobno konkurentni
nosioci prometa - cesta, Zeljeznica i rijeéni
promet - zbog pristupa Zajednici djelomiéno
dospijevaju u jednu sasvim drugaciju situaciju,
valja racunati sa snaZnim potresima u cijelom
transportnom sektoru. Taj &e potres zahvatiti
kako strukturu prevoznih poduzeéa, tako i udio
na trZiStu pojedinih nosilaca prometa. Zadatak
svih zainteresiranih &inilaca je da pravovreme-
no i u razumnim rokovima omoguée evolutivno
odvijanje promjena i da svatko sposoban dobije
§ansu. Uostalom, glavni je zadatak sveevropske
prometne politike jacati suradnju nosilaca pro-
meta za razliku od njihovog sadas$njeg konkuri-
ranja, a 8 obzirom na sveekonomski, dugoroéni
optimum.

SUMMARY

TRAFFIC INTERGRATION AS PART OF THE
EC AFTER 1992,

The author considers the implications
which could occur in the Yugoslav transport
system after traffic integration in the EC 1992
He pays particular attention to the consequen-
ces if Yugoslavia becoming a full member of
the EC and what would happen if Yugoslavia

does not join the EC. In either case, Yugosla- .

via’s lransport would have to adapt itself to a
new situation which would bring about a violent
shake-up in the whole transport sector.
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