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A. Potreba za djelovanjem

O ¢emu je rije¢? Zasto je to problem na razini EU-a?

Zeljeznica je odrziva vrsta prijevoza za koju se odekuje da ¢e pridonijeti prelasku na klimatski
neutralno gospodarstvo EU-a. Zeljeznicki sektor trenutaéno ne moze pruZiti usluge koje zadovoljavaju
potrebe korisnika, posebno kad je rije€ o prijevozu tereta. Prvo, loSi rezultati u smislu reagiranja na
potrebe korisnika, to€nosti, pouzdanosti i brzine ¢esto dovode do toga da Zeljeznica nije prvi izbor
korisnika za prijevoz. Drugo, upravitelji ZeljezniCke infrastrukture i pruzatelji usluga prijevoza
(Zeljeznicki prijevoznici) €esto ne upotrebljavaju oskudni zeljeznicki infrastrukturni kapacitet na dobar
nacin.

Pravila za upravljanje Zzeljezni¢kim infrastrukturnim kapacitetom i prometom propisana su
zakonodavstvom EU-a. Direktivom 2012/34/EU o uspostavi jedinstvenog Europskog Zzeljezni¢kog
prostora uspostavljen je opc¢i pravni okvir Unije za jedinstveni europski Zeljezni¢ki prostor. Uredbom
(EU) br. 913/2010 o europskoj zeljezni€¢koj mrezi za konkurentni prijevoz robe (,Uredba o Zeljezni¢kim
teretnim koridorima”) utvrdena su posebna pravila za 11 Zeljezni¢kih teretnih koridora koji ukljucuju
pruge koje prelaze drzavno podrucje najmanje dviju drzava €lanica i povezuju dva ili vise terminala.
Postoje dokazi koji ukazuju na to da postojeci okvir nije jednako dobar za sve segmente Zeljeznic¢kog
trziSta; segmenti prijevoza robe i prekograniénog prijevoza imaju posebne poteSkoce kad je rije¢ o
dobivanju odgovarajuce koliCine i kvalitete kapaciteta da bi se zadovoljile potrebe korisnika.

Zeljeznicki prijevoznici i upravitelji infrastrukture pokrenuli su nekoliko inicijativa, prije svega projekt
preoblikovanja voznog reda (TTR) kojim se nastoji revidirati postupak upravljanja kapacitetom u
Europi. Medutim, provedba mjera testiranih u okviru tog projekta moguca je samo promjenom
zakonodavstva EU-a.

Sto bi trebalo postiéi?

Ovom se inicijativom nastoji pobolj$ati upravljanje kapacitetom i prometom na Zeljezni¢koj mrezi EU-a
kako bi se potaknuo rast Zeljezni¢kog prijevoza. Stoga se njome nastoje rijesSiti dva utvrdena klju¢na
problema. Njezini su posebni ciljevi: 1. omoguciti djelotvornije postupke upraviljanja kapacitetom, 2.
ojacati poticaje za poboljSanje ucinkovitosti Zzeljezni¢ke infrastrukture i usluga Zeljezni¢kog prijevoza,
3. uvesti djelotvornije mehanizme za koordinaciju izmedu dionika, posebno prekograniénu koordinaciju
i 4. potaknuti uvodenje digitalnih alata koji omogucuju bolje upravljanje kapacitetom i prometom.

Koja je dodana vrijednost djelovanja na razini EU-a (supsidijarnost)?

lako se vecina ZeljezniCkog prijevoza putnika odvija unutar drZzava, otprilike pola prijevoza robe odvija
se preko granica, a oekuje se da Ce potraznja za prekograniénim ZeljezniCkim uslugama rasti zbog
ambicioznih ciljeva dekarbonizacije prijevoza i mjera politike koje su predlozile i uvele Europska unija i
drzave &lanice. Zeljeznica stoga ima snaznu prekogranié¢nu dimenziju.

U okviru djelovanja na razini EU-a neizbjezno ¢ée se razmotriti razvoj ZeljezniCkih usluga izvan
nacionalnih granica. Time se mogu iskoristiti konkurentske prednosti zZeljeznice koje se povec¢avaju na
veé¢im udaljenostima. Djelovanje na razini EU-a klju¢no je za poboljSanje to€nosti i pouzdanosti
prekograniénog prometa. Osim toga, nova pravila pozitivno ¢e utjecati na kvalitetu svih Zeljezni¢kih
usluga na mrezi, pa tako i domacih.

U ex post evaluaciji Uredbe o Zeljeznickim teretnim koridorima iz 2021. opisuje se Zeljeznicko trziste
koje je, bez daljnjih intervencija na razini EU-a, i dalje usmjereno na nacionalne usluge, pri ¢emu
Zeljezniki prijevoznici i upravitelji infrastrukture propustaju priliku za proSirenje zbog vece
u€inkovitosti. Upravitelji infrastrukture, koji su velikom veéinom uspostavljeni na razini drzava ¢&lanica,
osmislieni su za upravljanje nacionalnom zeljeznickom mrezom. Stoga je za neometan prekogranicéni
zeljezniCki prijevoz potrebna djelotvorna koordinacija i integracija na razini EU-a kako bi se rijeSili
problemi za prekograni¢ne vlakove povezani s kapacitetom i prometom na cijeloj mrezi EU-a i
prevladala ogranienja zeljeznickih teretnih koridora koji su odgovorni samo za dio kapaciteta na dijelu
Zeljeznicke mreze.

B. RjeSenja

Koje su razlicite opcije za postizanje ciljeva? Postoji li najpozeljnija opcija? Ako ne, zasto?

U kontekstu ove procjene ucinka osmisljene su Cetiri opcije politike. U svim opcijama predlazu se
rieSenja za utvrdene probleme, ali razlikuju se po opsegu mjera predvidenih na razini EU-a. U okviru
opcije politike 1 zadrzava se pristup koridora i proSiruje ga se na sav prekograni¢ni promet. Opcije




politike 2, 3 i 4 nadahnute su inicijativama dionika te se njima uvodi nov i jedinstven skup pravila za
upravljanje kapacitetom na cijeloj mrezi. Razlikuju se u pogledu mehanizama za osiguravanje
koordinacije upravljanja kapacitetom preko granica te u aspektima kao $to su nadzor uCinkovitosti i
regulatorni nadzor. Opcijama politike 2, 3 i 4 predvida se ubrzanje digitalizacije i automatizacije
upravljanja kapacitetom.

Najpozeljnijom od njih, opcijom politike 3, uvode se sve mjere koje je sektor predlozio u svrhu
modernizacije pravila za upravljanje kapacitetom kako bi bolje odgovarala potrebama svih segmenata
zeljezniCkog trzista. Njome se dodaje mehanizam koordinacije utemeljen na pravilima, kojima se
mreza upravitelja infrastrukture jaca kao tijelo za odlucivanje, uz potporu zakonski imenovanog
operativnog subjekta. Ujedno se ja¢a mandat mreze ZeljezniCkih regulatornih tijela kao regulatornog
ekvivalenta na razini EU-a. Detaljna pravila, medu ostalim o odabiru subjekta za operativne zadatke,
koji ¢e pruzati potporu u procesu donosenja odluka, utvrdit ée se u nezakonodavnim aktima nakon
opseznog savjetovanja s dionicima.

Koja su stajaliSta razli¢itih dionika? Tko podrzava koju opciju?

Savjetovanje s dionicima pokazalo je jasan konsenzus da postojeca pravila za upravljanje kapacitetom
nece omoguciti rast ZeljezniCkog sektora u skladu s ambicijama politike na razini EU-a i drzava
Clanica. Pristup kojim bi se otklonila krutost postupka odredivanja godiSnjeg voznog reda i kojim bi ga
se upotpunilo strateskim i agilnijim/fleksibilnijim postupcima, koje Zeljeznicki prijevoznici i upravitelji
infrastrukture nastoje zajedniCki provesti, dobio je Siroku potporu. Bez obzira na op¢i konsenzus,
dionici su naglasili aspekte koji su im posebno vazni. Zeljezni¢ki prijevoznici naglasili su &injenicu da
se pri upravljanju kapacitetom moraju uzeti u obzir potrebe trzista i upozorili su na pristup koji se u
prevelikoj mjeri oslanja na ponudu, zbog &ega bi upravljanje kapacitetom moglo postati kruto i
nepovezano s potrebama korisnika. Neka regulatorna tijela slozila su se s tim stajaliStem i mnoga od
njih istaknula su prednosti trziSnog natjecanja na trziStima Zeljeznickog prijevoza, naglasavajudi
vaznost svoje zadaée da osiguraju jednake uvjete za sve, posebno ako se upraviteljima infrastrukture
omogudi aktivnija uloga u upravljanju kapacitetom. U tom kontekstu regulatorna tijela ustvrdila su da je
za sve zajedni¢ke odgovornosti odlucivanja na razini EU-a koje se dodijele upraviteljima infrastrukture
potrebno dodijeliti i sli€ne regulatorne ovlasti na razini EU-a kako bi se uspostavila ravnoteza izmedu
njih.

Kad je rije€ o uvodenju mehanizama koordinacije na razini EU-a, s obzirom na klju¢no obiljezje po
kojem se opcije politike 3 i 4 razlikuju od opcije politike 2, ZeljezniCki prijevoznici i upravitelji
infrastrukture bili su suzdrzani u po€etnoj fazi savjetovanja. Upravitelji infrastrukture naglasili su da se
njihovo struéno znanje i iskustvo na terenu ne mogu zamijeniti subjektom na razini EU-a. Zeljeznicki
prijevoznici izrazili su bojazan da bi upravitelji infrastrukture mogli marginalizirati sve strukture na razini
EU-a zbog prevladavajuéih nacionalnih interesa. Zeljezni¢ki prijevoznici imali su veé¢a o&ekivanja od
subjekta s kombiniranim upravljackim i regulatornim funkcijama na razini EU-a, koji je u podredenom
poloZaju u odnosu na upravitelje infrastrukture, kao pokretaca uspostave boljih uvjeta za prekogranicni
Zeljeznicki prijevoz.

Korisnici usluga Zeljezni¢kog prijevoza, posebno u segmentu prijevoza robe, istaknuli su da je
potrebno hitno i znatno poveéati u€inkovitost jer je to klju&ni preduvjet za prijevoz dodatnih koli¢ina
Zeljeznicom umjesto drugim vrstama prijevoza. NaglaSena je vaznost pouzdanosti, toCnosti i
informiranosti korisnika, posebno kod prijevoza robe. Korisnici Zeljezni¢kih usluga dali su relativho
najvecu potporu ambicioznijim opcijama politike (opcijama 3 i 4) koje obuhvacaju znatne odgovornosti
na razini EU-a.

lako su povratne informacije drzava Clanica za vrijeme savjetovanja bile ograni€¢ene, opcenito su iSle u
prilog cilju inicijative, odnosno promicanju razvoja Zzeljeznickog prijevoza, no bile su relativho
neodredene u pogledu nacina ostvarenja tog cilja. Primije¢ena je sklonost zadrzavanju koridorskog
pristupa prekograni¢noj koordinaciji.

C. Uéinci najpozeljnije opcije

Koje su prednosti hajpozeljnije opcije (ako postoji, inae prednosti glavnih opcija)?

Ukupna korist najpoZeljnije opcije procijenjena je na 13 502,7 milijuna EUR, izraZeno u sada3njoj
vrijednosti u razdoblju 2025.—2050. u odnosu na polaznu vrijednost.

Izravne prednosti ukljuCuju povecanije iskoristivog kapaciteta postojece infrastrukture, $to omogucuje
povecanje Zeljeznitkog prometa od 4 % (izrazeno u vlak-kilometrima) 2050. u odnosu na polaznu
vrijednost. Daljnji ucinci uklju€uju poboljSanja to€nosti vlakova i pouzdanosti Zeljeznickih usluga te




smanjenje negativhog ucinka Zeljezni€kih infrastrukturnin radova na promet. Korist za Zeljeznitke
prijevoznike zbog povecanja iskoristivog kapaciteta procijenjena je na 2 575,7 milijuna EUR, izrazeno
u sadasnjoj vrijednosti u razdoblju 2025.—2050. u odnosu na polaznu vrijednost, dok je korist zbog
veée toCnosti vlakova procijenjena na 658 milijuna EUR. Najpozeljnija opcija politike dovodi do
odredenih usteda troSkova, posebno za ZeljezniCke prijevoznike i upravitelje infrastrukture (medu
ostalim i operativnih troSkova), ali i za javna tijela. Ukupna usteda troSkova za ZeljezniCke prijevoznike
procijenjena je na 482,8 milijuna EUR, a za upravitelje infrastrukture na 493,5 milijuna EUR (od ¢ega
se 8,2 milijuna EUR odnosi na ustedu administrativnih troSkova). Ukupna usteda troSkova za javna
tijela procijenjena je na 9,4 milijuna EUR, izrazeno u sada$njoj vrijednosti u razdoblju 2025.—-2050. u
odnosu na polaznu vrijednost, od ¢ega se 2,6 miljuna EUR odnosi na ustedu administrativnih
troSkova.

Neizravni uc€inci ukljuéuju dodatno zaposljavanje (1,06 milijuna dodatnih zaposlenih osoba u
razdoblju 2025.-2050.), kao i smanjenje vanjskih troSkova emisija COz2, emisija onec€isc¢ujucih tvari u
zrak te prometnih nesreca i zastoja u prometu. Prednosti koje proizlaze iz smanjenja vanjskih troSkova
monetizirane su i procjenjuju se na 3 309,3 milijuna EUR za emisije CO2, 681 milijun EUR za emisije
onecidc¢ujuéih tvari u zrak, 2 801,6 miljuna EUR za nesrecCe i 2 374,8 miljuna EUR za zastoje u
prometu.

Niz gospodarskih subjekata trebao bi imati koristi od porasta usluga ZzeljezniCkog prijevoza robe i
njihove bolje kvalitete. To ukljuCuje upravitelje terminala i korisnike Zeljezni¢kog prijevoza robe.

Olak$avanje prekogranic¢nih zeljeznickih usluga pozitivnho ¢e utjecati i na Zeljeznicki prijevoz putnika te
¢e stoga koristiti gradanima EU-a.

Kad se uzmu u obzir i troSkovi, neto korist od najpozeljnije opcije politike procjenjuje se na
11 408,8 milijuna EUR, izraZzeno u sadasnjoj vrijednosti u razdoblju 2025.-2050. u odnosu na polaznu
vrijednost.

Koji su troSkovi najpozeljnije opcije (ako postoji, inace troskovi glavnih opcija)?

TroSkovi najpozeljnije opcije politike procjenjuju se na 2 094 milijuna EUR uz osnovne troSkove,
izrazeno u sadasnjoj vrijednosti u razdoblju 2025.—2050.

Najveci dio tih troSkova snosit ¢e upravitelji infrastrukture zbog nekoliko mjera politike. Velik udio
ukupnih troSkova proizlazi iz uvodenja informati¢kih alata i aplikacija potrebnih za uskladivanje s
tehni¢kim specifikacijama EU-a za interoperabilnost (TAF TSI) za Zeljezni¢ki promet te za
pojednostavnjenje upravljanja kapacitetom digitalizacijom i automatizacijom opéenito. Mehanizmi
koordinacije EU-a prouzrokovat ée znatne troSkove kako bi se osigurao kontinuirani rad i dobro
odlugivanje. Upravitelji infrastrukture snosit ée troSkove i kako bi osigurali najvecu razinu uskladenosti
s radom na razini EU-a i s drugim upraviteljima u susjednim zemljama. Visok udio troSkova upravitelja
infrastrukture proizlazi iz €injenice da se inicijativom jada njihova uloga u upravljanju kapacitetom i
prometom, ali i iz toga 8to moraju osigurati jednake uvjete za sve provedbom sveobuhvatnih
mehanizama savjetovanja. Ukupni troSkovi za upravitelje infrastrukture procjenjuju se na
1 609 milijuna EUR, izrazeno u sadasnjoj vrijednosti u razdoblju 2025.-2050. (u odnosu na polaznu
vrijednost).

TroSkovi za Zeljeznicke prijevoznike koji proizlaze izravno iz ove inicijative (435,1 milijun EUR) znatno
su nizi i uglavnhom se odnose na ubrzano uvodenje sucelja uskladenih s TAF TSI-jem za njihove
informaticke sustave povezane s upravljanjem kapacitetom, kao i na njihovo aktivno sudjelovanje u
savjetovanju s upraviteljima infrastrukture.

Regulatorna tijela morat ¢e osigurati da njihova mreZa raspolaze resursima potrebnima za nadziranje i
interveniranje u novi postupak upravljanja kapacitetom. Ukupni troSkovi za nacionalna javna tijela,
medu ostalim regulatorna tijela, procjenjuju se na 31,1 milijun EUR, izraZzeno u sadasnjoj vrijednosti u
razdoblju 2025.-2050. u odnosu na polaznu vrijednost. Osim toga, Europska komisija snosit ¢e
troSkove koji se procjenjuju na 1,8 milijuna EUR.

Drugi dionici (upravitelji terminala i pruzatelji usluga multimodalnog prijevoza) snosit ¢e manje
troskove (17 milijuna EUR, izrazeno u sada$njoj vrijednosti u razdoblju 2025.-2050. u odnosu na
polaznu vrijednost).

Koji su uéinci na MSP-ove i konkurentnost?

Najpozeljnija opcija politike nije usmjerena na MSP-ove, ali oCekuje se da ¢e dovesti do smanjenja
prepreka pristupu trziStu i osigurati jednake uvjete. Time bi se pogodovalo novim sudionicima na




trziStu zeljeznickih usluga, od kojih ¢e neki vjerojatno biti MSP-ovi.

Operatorima zeljezniCkih objekata i pruzateljima usluga povezanih sa Zeljeznicom, od kojih su neki
MSP-ovi, vjerojatno ¢e se povecati gospodarska aktivnost zbog poveéanja zeljezni¢kog prometa.

Stoga se oCekuje da ¢e inicijativa opcéenito pozitivno utjecati na MSP-ove.

Hoée li to bitno utjecati na drzavne proraéune i uprave?

Vedéina upravitelja infrastrukture oslanja se na financiranje drzave. S obzirom na to da se o¢ekuje da
¢e snositi velik dio troSkova, moze se pretpostaviti da ¢e to utjecati na nacionalne proracune, posebno
u prvih pet godina zbog nuznih ulaganja u informacijske tehnologije.

Hoé¢e li biti drugih bitnih u€¢inaka?

Povecanje Zeljeznitkog prometa pozitivno ¢e utjecati na unutarnje trziSte. NajpoZzeljnija opcija politike
dovest ¢e do vece uskladenosti i integracije usluga Zzeljezni¢ke infrastrukture, Sto ¢ée Kkoristiti
pruzateljima koji razvijaju prekograni¢ne usluge, ¢ime ¢e se omoguciti vece trziSno natjecanje i
doprinijeti jedinstvenom europskom zeljezni€¢kom prostoru.

Proporcionalnost

Najpozeljnija opcija politike ne prelazi ono $to je potrebno za postizanje opcih cilieva politike. Cilj
poboljSanja ucinkovitosti Zeljeznica ukljucuje prekograni¢ni promet. Opcijom politike osigurava se
pojatani mehanizam koordinacije u usporedbi s trenutaCnim upravljanjem Zeljezni¢kim teretnim
koridorima, no uzima se u obzir €injenica da je zZeljezniki promet trenutacno uglavnom domacdi.

D. Daljnje mjere

Kad ¢e se predlozene mjere preispitati?

Odabrana opcija politike preispitat ¢e se nakon §to prode dovoljno vremena od dono$enja prijedloga i
uvodenja detaljnih pravila nezakonodavnim aktima. Trebat ¢e pro¢i odredeno vrijeme da mjere politike
stupe na snagu i poénu proizvoditi u¢inke. Ako ne dode do problema u provedbi, preispitat ¢e se
najranije pet godina nakon stupanja zakonodavstva na snagu.

Nadalje, Komisiji ¢e pomagati tijelo za preispitivanje ucinkovitosti i sudjelovat ¢e u radu upravitelja

infrastrukture i regulatornih tijela na razini EU-a, zbog ¢ega ¢e moci pratiti napredak provedbe i u€inak
mjera.




		2023-09-25T07:33:19+0000
	 Guarantee of Integrity and Authenticity


	



