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1. Uvod
Povjesno gledajući prometni je razvitak uvijek korespondirao s gospodarskim rastom te društveno političkim statusom zajednice. Od doba grčkog filozofa Heraklita, koji je svoj svjetonazor generalizirao u dvije riječi “panta rei”, mogu se uopčiti četiri revolucionarna razdoblja prometnog razvitka najuže povezana s ekonomskim tranzicijama Zapadne Europe:

· Hanseatičko razdoblje, od trinaestog do šesnaestog stoljeća, tijekom kojeg su se razvili plovni sustavi;

· Zlatno razdoblje šesnaestog i sedamnaestog stoljeća, tijekom kojeg se rapidno razvio pomorski promet;

· Razdoblje industrijske revolucije od polovine devetnaestog stoljeća, tijekom kojeg je izum parnog stroja generirao nove transportne oblike, prvenstveno željeznicu;

· Razdoblje informatičke revolucije, koje označuje drugu polovinu dvadesetog stoljeća uvođenjem marketinških i logističkih načela u prometni sektor.

Dosadašnji prometni razvoj bio je u funkciji infrastrukturne ekspanzije i industrije prijevoznih sredstava, poglavito automotivne industrije. S obzirom na pokazatelje rasta pojedinih prometnih oblika, teoretičari označuju aktualni status prometnog razvitka tzv. petom prometnom revolucijom odnosno razdobljem personalizacije i individualizacije prometa, trend kojeg ne parira postulate održivosti.

2. Sintagma održivog razvitka
Prometno planiranje, koje nužno mora biti u ingerenciji prometnih znanosti i struke, više se ne može temeljiti na zadovoljavanju prometne potražnje, nego mora kontrolirati prometni rast i ciljano ga kanalizirati modeliranjem opcija induciranja željenje potražnje.
Poimanje prometnog sustava zahtijeva integrativni intermodalni pristup te poznavanje temeljnih postulata održivog razvitka. Metodologija strategijskog prometnog planiranja temelji se na kompleksu utjecajnih čimbenika. Ona podrazumijeva sustavno izučavanje šire problematike – od geoprometne analize i dinamike prometnih tokova do elemenata prometne politike – infrastrukture, gospodarenja i regulative; eksternih troškova prometa; sigurnosti i zaštite okoliša u prometu; specifikuma gradskog prometa i prostornog planiranja; novih tehnologija u funkciji prometnog razvoja; transport acquisa itd. 

Sintagma održivog razvitka, koja se terminološki uvriježila aktualizacijom Rio deklaracije i nastavno Kyoto protokola devedesetih godina prošlog stoljeća, temelji se na «tree pillar» koncepciji razvoja, koji podrazumijeva ekonomski rast uvjetovan ekološkom ravnotežom i društvenim napretkom.

Korelativna i izrazito suportivna funkcija prometa u gospodarskom rastu na globalnoj razini tijekom dosadašnjeg se je razvoja manifestirala strategijskom opcijom „demand oriented” planiranja što je rezultiralo stihijskim rastom onih transportnih modula koji su parirali zahtjeve prometnog tržišta i tržišne potražnje, poglavito rastom cestovnog i zračnog prometa.
Takav neuravnoteženi prometni razvoj, dodatno pospješen procesima globalizacije, deregulacije i liberalizacije tržišta, implicirao je poremećaje, kako u uvjetima tržišnog natjecanja prometnih grana, tako i u učinkovitosti prometnih sustava na razini mreža, a ponajviše u razvoju specifičnih kategorija prometa, kao što su javni i gradski promet.

Negativna dimenzija prometa, artikulirana pojmom eksternih troškova prometa, veličinom je dosegla ekonomske koristi prometnog sektora pa recentni strategijski dokumenti usvajaju novu opciju «goal oriented» planiranja, koja diktira odvajanje međuzavisnosti prometnog i gospodarskog rasta te kontrolu rasta, poglavito cestovnog prometa. Smanjenje štetnog utjecaja prometa na čovjeka i životni okoliš podrazumijeva sinkroniziranu primjenu inovativnih tehnologijskih, operativnih i ekonomskih mjera.

U kontekstu geopolitičkih promjena u Europi – ujedinjenja Njemačke i raspada bivše Jugoslavije, Čehoslovačke i Sovjetskog saveza, kao i proširenja Europske unije, unapređenje prometnog sektora važna je pretpostavka za dinamičnije integracijske učinke.

Većina europskih zemalja pokazuje tendenciju ukidanja subvencioniranog statusa prometnog sektora i smanjenja utjecaja državne uprave različitim oblicima deregulacije, decentralizacije i privatizacije.

Jedinstveno tržište označilo je zaokret u zajedničkoj prometnoj politici Europske unije i rezultiralo liberalizacijom prometnog sektora, uvažavajući pri tom određena društvena, ekonomska i prostorna ograničenja. Izazovi jedinstvenog tržišta proširene Europske unije, naime, trebaju biti praćeni zajedničkom prometnom strategijom, implementiranom na nacionalnim razinama odgovarajućom prometnom politikom.

Transportna industrija ima važnu ulogu u privredi Europske unije s udjelom od 7 posto u bruto domaćem proizvodu, 7 posto ukupno uposlene populacije, 40 posto svih investicija i 30 posto energetske potrošnje. Prometna potražnja je označena konstantnim rastom u posljednjih dvadeset godina sa stopom od 2,3 posto u robnom prometu, a 3,1 posto u putničkom prometu.

Osim suportivne funkcije prometa u ekonomskom razvoju, ravnomjernoj prostornoj distribuciji i socijalnoj koheziji, prometna politika treba odgovoriti zahtjevima smanjenja negativne dimenzije prometa izražene veličinom eksternih troškova.
3. Eksterni troškovi prometa
Eksterni troškovi prometa su prometom uzrokovani društveni troškovi, koji nisu internalizirani u prometnom sektoru, već se naknađuju iz ostalih izvora javnog sektora ili zajednice. Postojećim režimom naplate korištenja infrastrukture ovi troškovi nisu pokriveni.

Eksterni troškovi prometa podijeljeni su u tri glavne kategorije – troškove stradavanja u prometu, troškove onečišćenja i troškove zagušenja.

Na razini Europe u kontekstu glavnih smjernica zajedničke prometne politike, provedena su fundamentalna istraživanja s ciljem valorizacije veličine eksternih troškova. S obzirom na tematsku kompleksnost i nerazvijenu znanstvenu metodologiju procjene te na nedostatak ili ograničenja glede unosa podataka, rezultati tih prvih istraživanja na nacionalnim i regionalnim razinama znatno su se razlikovali. Nepodudaranja su bila posebno izražena u monetarizaciji eksternih troškova zbog neujednačenih kriterija vrednovanja.

Debata o negativnoj dimenziji prometne industrije na okoliš u Europi je otvorena početkom devedesetih godina prošlog stoljeća, donošenjem Zelene knjige o utjecaju prometa na okoliš,
 usporedno s održavanjem Skupa o zemlji
 i usvajanjem Rio deklaracije o okolišu i razvoju.

Potreba internalizacije eksternih troškova prometa prvi put je notirana u Bijeloj knjizi Europske komisije iz 1992.
    

Zelena knjiga Europske komisije iz 1995
 referirala je rezultate prvih fundamentalnih istraživanja, po kojima je veličina eksternih troškova prometa u Europskoj uniji iznosila 4,1 posto bruto domaćeg proizvoda sa preciznijom podjelom na troškove stradavanja u veličini 1,5 posto, troškove onečišćenja 0,6 posto i troškove zagušenja 2 posto bruto domaćeg proizvoda. Ta se estimacija koristila u Zelenoj knjizi za argumentaciju potrebe internalizacije eksternih troškova prometa, te u naknadno usvojenoj Bijeloj knjizi
 za argumentaciju potrebe normiranja izravne naplate troškova infrastrukture.

Daljnja istraživanja
 su procijenila da veličina nepokrivenih eksternih troškova, isključujući troškove zagušenja, za zemlje Europske unije te Švicarsku i Norvešku, prosječno iznosi 7,8 posto njihovog bruto domaćeg proizvoda. Ta je veličina gotovo dvostruka u usporedbi s ranijom procjenom, notiranom u Zelenoj knjizi iz 1995. Istim istraživanjem procijenjeni su troškovi zagušenja u veličini 0,5-3,7 posto bruto domaćeg proizvoda. Ukupni eksterni troškovi podijeljeni su na kategorije: 29 posto nesreće, 25 posto onečišćenje zraka, 23 posto klimatske promjene, 7 posto buka, 3 posto degradacija prostora i krajobraza, 2 posto dodatni troškovi u gradskim područjima i 11 posto dodatni troškovi od «up-and downstream» procesa. Eksterni troškovi segmentirani su po prometnim granama sa sljedećim udijelima – cestovnog prometa 92 posto, zračnog prometa 6 posto, željezničkog prometa 1,7 posto te vodnog prometa 0,3 posto.

Recentno, ponovljeno istraživanje,
 koje je obuhvatilo 15 zemalja Europske unije te Švicarsku i Novešku, za referentnu 2000. godinu, uz izvjesno revidiranje metodologije, rezultiralo je novim proračunom eksternih troškova prometa, isključujući troškove zagušenja, u veličini 7,3 posto bruto domaćeg proizvoda. Istim istraživanjem provedena su tri tipa mjerenja troškova zagušenja, a proračuni veličine tih troškova variraju, ovosno o metodološkim aspektima izučavanja problema zagušenja, od 0,7 do 8,4 posto bruto domaćeg proizvoda.

Kategorija troškova nesreća i onečišćenja sudjeluje s različitim udjelima u ukupnim eksternim troškovima: 30 posto klimatske promjene, 27 posto onečišćenje zraka, 24 posto nesreće, 7 posto buka, 3 posto degradacija prostora i krajobraza, 2 posto dodatni troškovi u gradskim područjima i 7 posto dodatni troškovi od «up-and downstream» procesa. 
Indikativni su rezultati istraživanja vezani za segmentaciju eksternih troškova po prometnim granama. Cestovni promet generira 83,7 posto ukupnih eksternih troškova, zračni promet 14 posto, željeznički promet 1,9 posto i vodni promet 0,4 posto. Dvije trećine eksternih troškova uzrokovano je putničkim transportom, a trećina robnim transportom. Zajedno s troškovima zagušenja, eksterni troškovi prometa iznose oko 10 posto bruto domaćeg proizvoda. 

Godine 1997. ECMT Deklaracija «Prema održivom prometu u zemljama Srednjoeuropske inicijative»
 prepoznala je strateški položaj regije kao prometne poveznice Europe sa golemim potencijalom prometnog rasta, poglavito cestovnog prometa, te neželjenih ekoloških posljedica tog rasta. Stoga je inicirano pilot-istraživanje «Ekološko održivi promet u tranzicijskim zemljama Srednjoeuropske inicijative»
 pod pokroviteljstvom UNEP/OECD, a sa svrhom razmatranja budućih transportnih opcija u skladu sa zahtjevima održivog razvitka.

Rezultati istraživanja i prvi izračuni eksternih troškova prometa u toj regiji, isključujući troškove zagušenja, u prosječnoj veličini od 14 posto bruto domaćeg proizvoda
, indikativni su pokazatelji potrebe za sustavnijim pristupom u planiranju prometnog razvoja odnosno radikalnim zaokretom s "demand" na ciljno usmjerenu koncepciju strategijskog planiranja.
Ta je potreba još naglašenija ako se uzme u obzir stopa ekonomskog rasta u ovoj regiji u veličini od 3 do 5 posto. Oko polovine eksternih troškova prometa odnosi se na troškove nesreća. Troškovi onečišćenja zraka su druga indikativna kategorija s udjelom većim od 40 posto. Cestovni promet generira 87 posto ukupnih eksternih troškova prometa.
4. Instrumenti prometne politike
Preciznija valorizacija eksternih troškova s aspekta prometne politike premisa je realnijeg utvrđivanja odnosa prihoda i rashoda prometnog sektora. Međutim, za implementaciju koncepcije održivog razvitka dostatne su i dosadašnje spoznaje o kvalitativnoj dimenziji prometa te orijentacijske veličine nepokrivenih eksternih troškova. Za argumentaciju pozitivnih odnosno negativnih učinaka prometa i potrebe optimizacije prometnih obilježja u funkciji dobrobiti života ljudi, presudna je kvalitativna dimenzija statusa mobilnosti, dok ekonomsko vrednovanje eksternih troškova može biti u funkciji političkog režima provedbe reformi prometnog sustava u smislu boljih gospodarskih učinaka. 

Polazna odrednica u metodologiji internalizacije eksternih troškova prometa je osiguranje individualne mobilnosti na način koji će zadovoljiti prava korisnika, ali i ne-korisnika određene prometne infrastrukture te društveno-socijalne interese. U konačnici se internalizacija manifestira realnim vrednovanjem i izravnom naplatom korištenja određene infrastrukture korisniku.

Internalizacija eksternih troškova u prometnom sektoru te smanjenje njihove veličine može se realizirati na različite načine. Zasada samo sa svrhom pilot istraživanja primijenjene su metode izravne naplate korištenja infrastrukture prema kriterijima duljine putovanja, značajki vozila s obzirom na onečišćenje gorivom i bukom, gradske/ruralne zone korištenja te vremena i mjesta korištenja gradske infrastrukture. Implementacijom gornjih kriterija omogućila bi se pravičnost naplate jer se uzimaju u obzir svi relevantni parametri – od karakteristika vozila, mjesta i vremena do prijeđenog puta vozila.

Osim izravne naplate u funkciji internaliziranja eksternih troškova prometa, učinkovitost metoda njihovog smanjenja, po pravilu je uvjetovana zakonskom normizacijom i sustavom nadzora. To se poglavito odnosi na ograničenje brzine, edukaciju vozača te sigurnosne standarde vozila, kao i tehničke norme infrastrukture i signalizacije.

Bijela knjiga
 Europske komisije predložila je paket od 60 specifičnih mjera prometne politike kao instrumenta implementacije načelnih smjernica – revitalizacije željeznica, kvalitativnog unapređenja cestovnog prometa, promocije vodnog prometa, afirmacije intermodalnosti prometa, nadogradnje trans-europske prometne mreže, povećanja sigurnosti, učinkovite naplate infrastrukture, postuliranja prava korisnika, povećanja kvalitete gradskog prometa, funkcionalnog istraživačkog i tehnologijskog razvoja (R&T), upravljanja učincima globalizacije i ekoloških ciljeva održivog prometnog sustava. 

Osim Bijele knjige, koja zapravo predstavlja strategijski plan razvoja prometa u proširenoj Europi do 2010., još dvije strategijske odrednice aktualizirane su sa svrhom jače afirmacije načela održivosti u sklopu zajedničke prometne politike Europske unije:

· Odredba Kyoto protokola o redukciji od osam posto CO2 polucije između 2008. i 2012. u odnosu na referentni status 1990.;

· Odredba Zelene knjige
 o zamjeni 20 posto potrošnje konvencionalnog goriva s alternativnim gorivima.

Bez intervencije prometne politike, aktualni trend rasta veličine prometa u Europskoj uniji indicira rast prometom uzrokovane CO2 polucije za 40 posto do 2010. u odnosu na 1990.
Uvažavanje protokola i dinamike smanjivanja veličine antropogenskih emisija, poglavito stakleničkih plinova, pred prometnu industriju postavlja zahtjevne zadaće povećanja ekološke učinkovitosti postojeće tehnologije, ali diktira i revolucionarne pomake u smislu razvoja alternativnih propulzija i novih konfiguracija prijevoznih sredstava. 

U tom smislu, prometna politika pretpostavlja primjenu cijelog instrumentarija tehnologijskih i operativnih mjera – od povećanja učinkovitosti potrošnje goriva i menadžmenta prometne potražnje do razvoja i primjene alternativnih goriva. 

Područja istraživanja prate strategijski kontekst prometnog  razvoja. U sklopu 4. okvirnog programa Europske komisije za istraživanje i tehnološki razvoj, u području prometa realizirano je 277 projekata podijeljenih po tematskim sadržajima, a sukladno smjernicama zajedničke prometne politike sadržajno su prevladavali projekti s ciljem metodološke standardizacije, prikupljanja i obrade podataka, informatizacije i statističkog praćenja. Rezultati tih istraživanja imali su funkciju podrške za političku razinu donošenja odluka. U razdoblju 1997.-2000. uloženo je milijardu eura u europske istraživačke projekte u području prometa. U sklopu 5. okvirnog programa istraživanja u prometno vezane projekte uloženo je oko 1,6 milijardi eura, a u sklopu 6. okvirnog programa više od 2 milijarde eura. Predviđeni proračun za istraživanja u području prometa i aeronautike u sklopu 7. okvirnog programa za razdoblje 2007.-2013. iznosi više od 4 milijarde eura.

Upravljanje tokovima na integriranoj intermodalnoj prometnoj mreži primjenom inteligentnih transportnih sustava izazov je, ali i nužna strategijska opcija zajedničke prometne politike u Europi. Realizacija regionalnih projekata, primjerice razvoj i implementacija satelitskog sustava Galileo zahtijeva multirateralnu i globalnu usklađenost i kooperativnost. 

Promet u svakom slučaju ostaje ključni čimbenik integracijskih procesa i u prostornom i u ekonomskom smislu, ali se naglašeno zahtijeva promijena strukture transportnog rada po prometnim modulima (modal shift) te kvalitativna nadogradnja prometne mreže odgovarajućim sučeljima prometnih oblika i «pametnim» sustavima upravljanja.

Osim planiranja infrastrukturne mreže u fizičkom, građevinskom smislu, u strategijskim se koncepcijama prometnog razvoja načelo integrativnosti najuže povezuje s načelima intermodalnosti i održivosti. Prometna politika u funkciji integracijskih procesa, stoga, mora podržavati stimulativan razvoj logističke mreže, uvažavajući pri tome potrebu jačanja prometnih funkcija prirodnih resursa – pomorskog i riječnog prometa u ukupnoj strukturi prometnog rada.


Upravljanje prometom, pored regulatornog, investicijskog i fiskalnog, jedno je od ključnih područja prometne politike, koje ima izrazite društveno-ekonomske učinke – s jedne strane u smanjivanju eksternih troškova prometa, a s druge strane u afirmaciji intermodalnog transporta i logistike. Društveno-ekonomske beneficije primjene inteligentnih transportnih sustava kao infrastrukturne nadgradnje, u prometnom se inženjerstvu manifestiraju u:

· smanjenju prometnih zagušenja i čekanja

· smanjenju troškova putovanja

· povećanju sigurnosti

· reduciranju štetnih emisija i potrošnje goriva

· povećanju učinkovitosti prijevoznika

· poboljšanju efektivnosti investicija u mrežnu infrastrukturu.

Implementacija načela integrativnosti, interoperabilnosti i održivosti u prometnoj politici nužno pretpostavlja aplikaciju ITS rješenja u svim fazama prometnog inženjerstva – od planiranja, projektiranja, izgradnje do organizacije i eksploatacije, te u svim segmentima prometnog sustava – od razvoja prometnica i vozila, transportnih terminala do sustava upravljanja prometom.


Razvoj europskog satelitskog sustava Galileo znatno će pridonijeti integraciji ITS rješenja u prometnom sektoru, te utjecati na efikasnost, sigurnost i troškove svih prometnih oblika. To se posebno odnosi na implementaciju sustava upravljanja željezničkim prometom ERTMS/ETCS
, naprednih CNS/ATM
 sustava u zračnom prometu koji se razvijaju u sklopu SESAR
 programa, te RIS
 sustava u riječnom prometu.
5. Zaključna razmatranja
Iako su strategijski ciljevi neizmjenjeni, tijekom petogodišnjeg razdoblja kontekst definiranja europske prometne politike bitno je promjenjen u nekoliko ključnih aspekata:

· Proširenje Europske unije – dok je zagušenje i onečišćenje primarni problem prometnog sektora petnaest članica Europske unije, za novih deset zemalja članica Europske unije realni problem odnosi se na pristupnost.

· Procesi globalizacije se ubrzavaju i predstavljaju daljnji izazov za konkurentnost europskog tržišta i ekonomski rast.

· Cijena nafte i nadalje rapidno raste.

· Kyoto protokol stupa na snagu, diktirajući povećani angažman na planu smanjenja polucije u Europi.

· Prometne mreže izložene su ugrozi terorističkih aktivnosti.

U zahtjevu prilagodbe tim promjenama, Europska komisija je 2006. usvojila srednjoročnu reviziju
 Bijele knjige. Novim uvjetima prilagođena agenda do 2009. tretira temelje prometne politike – mobilnost, zaštitu, inovacije i međunarodnu dimenziju.

U revidiranoj Bijeloj knjizi nije, međutim, naglašena strategijska odrednica odvajanja međuzavisnosti prometnog i ekonomskog rasta
, već je korišteno drugo terminološko određenje – odvajanje mobilnosti od njezinih negativnih konzekvencija.

Iako se u izvornom dokumentu prioritet nalazi u uravnoteženju prometnih grana do 2010. smanjenjem potražnje za cestovnim prometom instrumentima naplate i revitalizacije alternativnih prometnih oblika, kao što su željeznički, pomorski i unutarnji vodni promet, u novom je dokumentu naglasak stavljen na «ko-modalnost» odnosno optimiranje upotrebe svih prometnih oblika. Ko-modalnost se može postići olakšavanjem prijelaza iz jednog u drugi transportni modul harmonizacijom standarda između ceste, mora, željeznice i rijeke te integracijom različitih transportnih modula u efikasne logističke lance. U tom smislu Europska komisija planira 2007. usvojiti logistički akcijski plan. 

Transport je odgovoran za 71 posto potrošnje fosilnog goriva i 26 posto emisija CO2. U pariranju zahtjeva za smanjenje europske ovisnosti o nafti i za održivost prometnog razvoja, Europska komisija će 2007. prezentirati strategijski tehnologijski plan za korištenje energije u prometu te u 2009. lansirati program o «zeleno-pogonjenim vozilima».

Primjena novih ITS tehnologija u svim prometnim granama smanjit će troškove, povećati energetsku efikasnost i unaprijediti zaštitu te osigurati nove usluge građanima, poput mogućnosti upravljanja prometnim tokovima u realnom vremenu i slijeđenje.

Mobilnost u gradskim prostorima je svakodnevni problem za europske građane. U nastojanju da potakne lokalne uprave na pojačani angažman u rješavanju problematike zagušenja, prometnih nesreća i onečišćenja okoliša, Europska komisija planira 2007. usvojiti Zelenu knjigu o gradskom prometu.

Do polovine 2008. Europska komisija planira predstaviti model za infrastrukturnu naplatu temeljenu na izračunu svih eksternih troškova, praćen s analizom utjecaja internalizacije eksternih troškova za sve prometne oblike.

Društvena i ekonomska učinkovitost prometnog sustava ne indicira se samo tehničkim elementima prometne mreže ili veličinom transportnog rada, izraženim duljinom i gustoćom prometnica ili prijevoznim učinkom, već i kvalitativnim aspektima menadžmenta prometne potražnje, koji se artikuliraju sigurnošću u prometu i zaštitom okoliša, a u konačnici prostornom, demografskom i ekonomskom kohezijom regije.

Literatura
1. Steiner, S.: Elementi prometne politike. Skripte. Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2006.

2. Bošnjak, I., Badanjak, D.: Osnove prometnog inženjerstva. Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2005.

3. Bošnjak, I.: Inteligentni transportni sustavi 1. Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2006.
4. Steiner, S.: National Transport Policies Harmonisation in Europe. Electrotechnical Society of Slovenia, 12th International Symposium on Electronics in Traffic "Harmonization of Transport Systems in the European Union", Proceedings, Ljubljana, 2004., V2

5. External costs of transport – Accident, Environmental and Congestion Costs in Western Europe. INFRAS/IWW, University of Karlsruhe, Zürich/Karlsruhe, 2000.

6. External costs of transport, Update Study. INFRAS/IWW, University of Karlsruhe, Zürich/Karlsruhe, 2004.

7. External costs of transport in Central and Eastern Europe. INFRAS/HERRY, Zürich/Vienna, 2002.

8. European Commission White Paper “European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, COM (01)370.

9. "Keep Europe Moving - Sustainable mobility for our continent" - Mid-term review of the European Commission’s 2001 Transport White Paper, European Communities, 2006.

� A Community Strategy for "Sustainable Mobility". Green Paper on the Impact of Transport on the Environment. COM (92) 46 final, 20 February 1992.


� Earth Summit - United Nations Conference on Environment and Development (UNCED), Rio de Janeiro, 3-14 June 1992.


� The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construction of a Community Framework for Sustainable Mobility - White Paper. COM (92) 494 final, 2 December 1992. Bulletin of the European Communities, Supplement 3/93.


� Commission Green Paper "Towards fair and efficient pricing in transport - policy options for internalizing the external costs of transport in the European Union", � HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&lg=en&type_doc=COMfinal&an_doc=1995&nu_doc=691" \o "full text of the act" �COM (95) 691� final.


� Commission White Paper "Fair payment for infrastructure use: A phased approach to a common transport infrastructure charging framework in the EU", � HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&lg=en&type_doc=COMfinal&an_doc=1998&nu_doc=466" \o "full text of the act" �COM (1998) 466� final.


� External costs of transport – Accident, Environmental and Congestion Costs in Western Europe. INFRAS/IWW, University of Karlsruhe, Zürich/Karlsruhe, 2000.


� External Costs of Transport – Update Study, Final Report. INFRAS/IWW, University of Karlsruhe, Zürich/Karlsruhe, 2004.


� Izvorno: “Towards Sustainable Transport in the CEI Countries”.


� Izvorno: Joint Pilot Study on Environmentally Sustainable Transport in the CEI Countries in Transition.


� External costs of transport in Central and Eastern Europe. INFRAS/HERRY, Zürich/Vienna, 2002.


� European Commission White Paper “European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, COM (01)370.


� Final report on the Green Paper “Towards a European strategy for the security of energy supply”, (COM/02/321). 


� Izvor: Bošnjak, I., Badanjak, D.: Osnove prometnog inženjerstva. Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2005.


� Izvor: Bošnjak, I.: Inteligentni transportni sustavi 1. Sveučilište u Zagrebu, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2006.


� ERTMS/ETCS – European Rail Traffic Management System/European Train Control System.


� CNS/ATM – Communications, Navigation, Surveillance/Air Trafic Management.


� SESAR – Single European Sky ATM Research Programme.


� RIS – River Information Services.


� Commission Communication � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transport/transport_policy_review/doc/2006_transport_policy_review_en.pdf" \o "\"Keep Europe Moving - Sustainable mobility for our continent\" - Mid-term review of the European Commission’s 2001 Transport White Paper" \t "_blank" �"Keep Europe Moving - Sustainable mobility for our continent" - Mid-term review of the European Commission’s 2001 Transport White Paper�, 22 June 2006.


� Izvorno: “decoupling of transport growth from economic growth”.





