I STRATEGIJA PROMETNOG RAZVOJA REPUBLIKE HRVATSKE (2014.-2030.) I

Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture objavljuje objedinjene primjedbe zaprimljene od strane predstavnika zainteresirane javnosti koji
su dostavili primjedbe na NACRT STRATEGIJE PROMETNOG RAZVOJA REPUBLIKE HRVATSKE (2014.-2030.) putem odrzanog javnog
savjetovanja provedenog u razdoblju od 26. lipnja do 27. srpnja 2014. godine te o¢itovanja o prihvacanju / neprihvacanju istih.

Redn
i broj

Naziv dionika (pojedinac,
organizacija, institucija)

Tekst primjedbe/prijedloga

Razlog prihvaéanja/neprihvacanja primjedbe
ili prijedloga

Srecko Kred, dipl. ing.,
pojedinac

Dokument koji je izraden nema sadrzaj strategije. U
njemu je detaljno razradena analiza postojeceg stanja
I dane smjernice za razvoj infrastrukture. Dijelom
ima elemente programa razvoja infrastrukture (opisni
dio), ali nedostaju bitni elementi za to (dinamika,
sredstva, resursi). Nedostaje bitni dio, a to su
zakljucci. Dokument je toliko nedorecen da ga je u
kratkom vremenu nemoguce bitno poboljsati te ga je
najbolje prihvatiti kako je dan, ali uz promijenjeni
naslov ,,StrateSke osnove prometnog razvoja RH.
Zurno izraditi dokument koji bi u sazetom obliku
sadrzavao ono S§to je bitno sa zakljuccima 1 taj
dokument nazvati ,lzmjena i dopuna strategije
razvoja prometa u RH“. Takav dokument usvojiti i
on moze biti referentni dokument na koji bi se vezali
projekti koji bi se financirali iz EU fondova i drugih
izvora.

Primjedba vezana uz sadrzaj strategije Se
prihvacda te ¢e se u tu svrhu izraditi SaZetak
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske.

Ostale primjedbe se ne
obrazlozenje u nastavku.

prihva¢aju Uz

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadaju¢u joj Stratesku
procjenu utjecaja na okoli§, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju 1 nacina njihovog




prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
1 tocnim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.
Nadalje, metodologija koriStena prilikom izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postojecih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba. Na temelju rezultata analize postavljeni
su ciljevi te mjere za postizanje tih ciljeva.
Poveznica izmedu stratesko planskog dokumenta
i projekata (ukljucujuci i identifikaciju dostupnih
I potrebnih resursa za njihovu implementaciju)
provodi Se u procesu programiranja za razliCite
izvore financiranja.

Ivo Poljak, Bacc.eng.traff.,
pojedinac

Nevaljan nacin pristupanja mogucem
prometne povezanosti otoka i kopna.
Nevaljano nametanje rjeSenja prometnog objekta u
smislu kapacitiranosti, sigurnosti, ekologije i cijene
izvedbe.

Most kopno Ciovo nije optimalno rjedenje, ukoliko
se isto promatra s pozicije prometnih stru¢njaka i
drugih vrsta prometa.

Projekt HRWATT 4 sadrzi dio prometnih primjedbi
vezano za kontakt poluotok PeljeSac-kopno, a
dostavljenih resornom ministarstvu i Vladi RH.

Isti (dio) su predstavljeni na Znanstveno stru¢nom

rjeSenju

Na temelju rezultata analize Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske je
utvrdila mjere za postizanje strateSkih ciljeva. S
obzirom da dostupni podaci nisu u potpunosti
sveobuhvatni, nije bilo moguée utvrditi i
potvrditi sve mjere potrebne za pravilan razvoj
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj. S
obzirom na nedostatak prometnih podataka
mjere su podijeljene na tzv. ,,zelene mjere*
(propisno uskladene sa Strategijom) 1 ,Zute
mjere* (nedostaju podaci kako bi se potvrdila
oCita propisna uskladenost sa Strategijom).




savjetovanju 15.04. ZIRP 2014 (Znanost i razvitak
prometa) u organizaciji Fakulteta prometnih znanosti,
uz pokroviteljstvo dvaju ministarstava RH,HGK i dr.
(Www.fpz.hr;youtube/ZIRP  2014). Sadrzaj je
dostupan i u Sirem CD obliku.

Slab naéin pristupanja mogu¢em rjeSenju prometne
povezanosti otoka 1 kopna s gledista brzeg,
sigurnijeg, jeftinijeg-kvalitetnijeg domaceg brodsko-
trajektnog prijevoza putnika i roba.

Niska razina djelovanja po pitanju izmjene i
poboljsanja pokretackih - energetskih brodskih
sustava.

Strateski sektorski dokument samo prati i nacelno
izrazava vaznost primjene novih energenata i
hibridnih sustava u HR brodskom prometu.

Lokalne inicijative nisu zabranjene, a nitko ih i ne
pokrece.

Nevaljan je nacin pristupanja mogucem rjeSenju
prometne povezanosti otoka i kopna.

Nevaljano je nametanje ,konacnih® rjeSenja
prometnog objekta u smislu kapacitiranosti,
sigurnosti, ekologije i cijene izvedbe.

Za prometni plan potrebno je ukljuciti prometne
stru¢njake.

Iz poznatih, dosadas$njih plansko - projektnih radova
na cijeloj trasi povezivanja Hrvatskog juga, relativno
dobro su uklju€eni razni struénjaci.

U svekolikom medijskom raspravnom uproscavanju,
projicirane su i inaCice PeljeSkog povezivanja i
cijena, a sve ¢ak 1 do relativizacije cijelog projekta.

U takvim okolnostima do ozbiljnih rjeSenja se tesko

Posljedi¢no, trenutno nije moguce ukljuciti vise
mjera ili pak drugacije mjere za postizanje
strateskih ciljeva jer nisu utvrdene kao potrebne,
a uzimajuéi u obzir analizu postojeéeg stanja.

U slucaju ,,zutih mjera®, s obzirom da ih trenutno
nije moguce potvrditi, potrebni su dodatni podaci
kako bi se mjera potvrdila ili odbacila. Te ¢e se
mjere ponovno procjenjivati prilikom revizije
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske u 2016. godini.

Iz navedenih razloga, primjedbe se ne
prihvacaju, ali ¢e se uzeti u obzir prilikom
revizije Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini.

Takoder, proces izrade Strategije (u fazama
zaklju¢no s 2016. godinom i izradom potpunog
nacionalnog strateSkog dokumenta prometnog
sektora Republike Hrvatske) te vezu Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske s
projektima molimo vidjeti u ocitovanju na
komentar pod rednim brojem 1.




dolazi.

Je li HR Istrazivanje u prometu dopusteno?

Je 1li se ocitovanje o istom na strateSkoj razini
podrazumijeva ili iskljucuje?
U  ¢lancima  nacrta
ISTRAZIVANIJE.
Znanstveno stru¢no savjetovanje, Znanost i razvitak
prometa ZIRP 2014, i jo$ neka ranija izdanja istog
sadrzavaju neke elemente prometnog istraZivanja
(vidjeti projekt HRWATT 1).

Kako je primjedba jasna,navod sluzi kao posebnost.

nigdje nema  rijeci

Tomislav Tolusi¢, dipl.iur.,
Zupan, Viroviticko-podravska
Zupanija
lvica Kirin, dipl.ing.,
gradonacelnik, Grad
Virovitica

Zupanija i Grad predlazu da se u strateske mjere
prometnog razvoja uvrste sljede¢i projekti koji bi
znacajno pridonijeli razvoju ovog podrucja:

— u sklopu cestovnog prometa smatramo da je
izgradnja brze ceste: granica Republike Madarske
- Virovitica - Okucani - granica BiH, na budu¢em
planiranom medunarodnom koridoru E661,
neizostavna te je treba uvrstiti u prometnu
strategiju.

— u sklopu Zeljeznickog prometa uvrstiti projekt
izgradnje Zzeljeznicke pruge Virovitica - Barcs
nekada$nje poveznice sa susjednom Madarskom,
koja je slijedom povijesnih okolnosti prekinuta, a
pruga 1 Zeljezni€ki most preko Drave sruSeni
odnosno devastirani.

Predmetna pruga je predvidena Zzupanijskom

prostorno-planskom dokumentacijom i bila bi

gospodarske 1 turisticke namjene. Cjelokupna trasa je
predvidena po postojecoj trasi (dio po trasi

industrijske pruge tvornice Secera), ukupne duZzine 13

km. lzgradnja iste bi prvenstveno dovela do

Prijedlozi se ne prihvacaju uz obrazlozenje u
nastavku.

Naime, prijedlozi podrazumijevaju uvodenje dva
projekta u konacan tekst Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske S$to nije moguce
prihvatiti s obzirom da sukladno metodologiji
izrade, Strategija definira ciljeve i mjere dok
projekti nisu predmet Strategije. Poveznica
izmedu strateSko planskog dokumenta i
projekata (ukljucujuéi i identifikaciju dostupnih 1
potrebnih resursa za njihovu implementaciju)
provodi se u procesu programiranja za razliite
izvore financiranja.

StoviSe, analiza trenutne situacije prometnog
sektora nije identificirala potrebu za razvojem
ovih projekata (samo jedna mjera ukljucuje dio
cestovnog projekta na dionici Okucani-BiH).
Ukoliko tijekom revizije Strategije u 2016.
godini novi podaci pokazu potrebu, navedene
mjere biti ¢e uvrStene u Strategiju prometnog
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povecanja gospodarskog razvoja, a
preusmjeravanjem prometa roba na zeljeznicu i do
rastere¢enja cestovnog prometa na podrucju grada
Virovitice, §to bi znacajno utjecalo na kvalitetu
zivota 1 pridonijelo zastiti okolisa.

razvoja.

Takoder, Strategija predvida pregled/azuriranje
regionalnih i lokalnih  Glavnih  planova
(“Masterplanova”) stoga bi se potreba za
predlozenim projektima mogla identificirati
upravo u tim planovima, s obzirom da ¢e isti biti
detaljnije usredotoceni na regionalne i lokalne
potrebe za mobilnoscéu.

Marica Pavié, dipl. ing arh.,
voditeljica odsjeka
Zagrebacka Zupanija,
Upravni odjel za prostorno
uredenje, gradnju 1 zasStitu
okolisa,

Odsjek za prostorno uredenje
i gradnju

Prijedlog Strategije prometnog razvoja RH treba
uskladiti s Izmjenama i dopunama Strategije
prostornog uredenja Republike Hrvatske (NN 96/12)
u vezi s cestovnim i zeljeznickim prometom na
podruc¢ju Grada Zagreba i Zagrebacke zupanije.
Naime, u Strategiju prostornog uredenja navedenim
izmjenama i dopunama unesen je drugi obilazni
prsten oko Zagreba - prsten autocesta i prsten
zeljeznicke pruge najviSeg ranga. U Strategiji
prometnog razvoja ovo rjeSenje nisam uocila ni u
grafici ni u tekstu, pa nije jasan odnos prema rjeSenju
cestovnog 1 zeljeznickog prometa oko Zagreba iz
Strategije prostornog uredenja RH.

Strategija  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske sukladna je Izmjenama i dopunama
Strategije  prostornog uredenja  Republike

Hrvatske (NN 96/12).

Prijedlog predlagatelja predmet je ,,zute mjere*
Ro. 8 Reorganizacija glavne zagrebacke mreze.
U sluc¢aju kodeksa bojama mjera je ,,zuta* jer je
potrebno provesti dodatne studije koje ce
procijeniti  kapacitete, tehnicke parametre,
funkcionalnost, a uzimaju¢i u obzir ocekivanu
potraznju 1 gospodarske, ekoloske i drustvene
aspekte. Hrvatske autoceste d.o.0. ve su
poduzele odredene mjere po ovom pitanju tj.
izradile su idejne projekte i studije utjecaja na
okoli§ u svrhu odredivanja trase prstena na
dionicama Pojatno-Horvati-Ivani¢ Grad-Sv. Ivan
Zelina s poveznicama na postojeCu mrezu
autocesta.

Mr. sc. Branko Mikinac,
Dr. sc. Ivan Toli¢, direktor
podruznice,
Zagrebacki holding,
podruznica Zagrebacki
elektri¢ni tramvaj (ZET)
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Tocka 2.1.1 Sredisnja Hrvatska

Tocka 2.1.1.2. Opis prometnog

funkcionalnoj regiji.

a) Tocka Regionalni (prometni sustav). Stranica 9.
Na kraju teksta dodati i tekst da u Zagreb putuje
(osim studenata, Sto piSe u tekstu, i velik broj
SREDNJOSKOLACA. Pa bi tekst glasio ,,..u
njega  svakodnevno  putuje  velik  Dbroj
srednjoSkolaca i studenata.

b) Lokalni (prometni sustav). Stranica 10. Da bi se
izjednacila metodologija prikaza postojeceg
stanja s drugim regijama i gradovima i za Zagreb
treba navesti broj tramvajskih i autobusnih linija,
a to slijedece:

TRAMVALI: 19 linija, od kojih 15 dnevnih i 4 noéne.

Preveze se 171 milijun putnika godisnje.

AUTOBUS: 118 dnevnih linija od kojih je 100 linija

samo lokalnih u Gradu Zagrebu, 18 linija koje

spajaju regiju i Grad Zagreb (lokalno i regionalno
podrucje) 1 4 noc¢ne. Preveze se 79 milijuna putnika
godisnje.

Podaci o tome postoje u Prilogu 1 na stranici 74 (za

2011. god.). Prosjecna starost autobusnih vozila u

Zagrebu (30. travnja 2014.) je 8,1 godina, a ne 4-5

godina kako piSe. To je bitno jer bi se moglo

postaviti pitanje zasto obnavljati vozni park koji je
tako mlad.

Prosje¢na starost tramvajskog voznog parka u

Zagrebu na dan 30.04.2014. bio je 21,66 godina

(motorna kola: 18,12, a prikolice 37,11 godina).

sustava u

ANALIZA

Tocka 2.1.1 Sredisnja Hrvatska
Tocka 2.1.1.2. Opis prometnog
funkcionalnoj regiji.

sustava u

Primjedba vezana uz toCku a) se prihvaca te ¢e
poglavlje 2.1.1.2. konacnog teksta Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske Dbiti
izmijenjeno sukladno prijedlogu predlagatelja.
Primjedba vezana uz tocku b) se prihvaca te ¢e
poglavlje 2.1.1.2. kona¢nog teksta Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske biti
izmijenjeno sukladno prijedlogu predlagatelja.

2. Poglavlje 3. CILJEVI STRATEGIJE
PROMETNOG RAZVOJA

Prijedlog vezan uz cilj 4a se ne prihvaca jer je
suviSe specifican za opis multimodalnog cilja.
Stovise, takva snazna tvrdnja treba dolaziti iz
analize postojeCeg stanja, a trenutno isto nije
moguce potvrditi s obzirom na raspoloZive
podatke.

Prijedlog vezan uz cilj 6¢c se ne prihvaca s
obzirom da opis cilja istice nuznost adekvatnog
odrZavanja, ali nije potrebno navoditi 1 kako to
postici S obzirom da je rije¢ o krovnom,
strateSkom dokumentu.

Prijedlozi vezani uz ciljeve 6d i 6e se ne
prihvacaju  budué¢i  su  strateski  ciljevi
multimodalni, a prijedlog se odnosi na konkretan
vid prometa.




2. Poglavlje 3. CILJEVI STRATEGIJE
PROMETNOG RAZVOJA

Tocka 3.2. DEFINICIJA CILJEVA

Tocka 3.2.3. Opis multimodalnih ciljeva

Cilj 4. Unapredenje pristupacnosti u putnickom

prometu unutar 1 prema glavnim urbanim

aglomeracijama

Cilj 4a Unapredenje pristupacnosti u putnickom
prometu - ¢voriste Zagreb - predlaze se da se opis
prosiri dodavanjem novog stavka dopisanog iza 1.
stavka, kako slijedi: ,, Prometna mreza javnoga
prijevoza putnika u Gradu Zagrebu polozena je
longitudinalno, uvjetovana rijekom Savom, planinom
Medvednicom i koridorom Zeljeznicke pruge. Vrlo je
vazno da se s naslova pristupacnosti otvore radijalni
pravci kojima bi se uz postojece pravce bitno
unaprijedila pristupacnost jaynome prijevozu.

Cilj 6¢c Unapredenje operativnih postavki sustava
- predzadnju re€enicu izmijeniti 1 dopuniti te bi ona
glasila: ,, Pravilno odrzavanje postojece prometne
mreze, prometnih objekata i voznog parka te
uvodenje  novih  metoda  odrzavanja  v0zila,
pripadajuce infrastrukture i opreme kroz postavljanje
kljucnih pokazatelja koji su na razini svjetske klase
odrzavanja te unapredenje i uvodenje informatickih
sustava u  odrZavanje  vozila,  pripadajuce
infrastrukture i opreme vazno je za odrzivost |
kvalitetu prometnog sustava. “

Posljednja recenica ostaje nepromijenjena.

Prijedlog vezan uz cilj 6f se djelomi¢no prihvaca
u dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»...lakoder je nuzno promicati KkoriStenje
modernih, u¢inkovitijih i ¢i§¢ih vozila u pogledu
koriStenja  alternativnih ~ goriva, upotrebu
tehnologija za povrat ve¢ utrosSene elektri¢ne
energije u energetsku mrezu i osiguranje
resursno uéinkovitog tretiranja rabljenih vozila.*

Ostali prijedlozi se ne prihvacaju jer su suvise
specifi¢ni za opis multimodalnog cilja.

3. Cilj 3.25 Kljuéni
uspjeSnosti Strategije
razvitka Hrvatske.

pokazatelji
prometnog

Primjedba vezana uz Kljucne pokazatelje
uspjeSnosti ~ Strategije  prometnog  razvoja
Republike Hrvatske, cilj 3a tj. ciljnu vrijednost i
pokazatelj cilja 3a se prihvaca u dolje
navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

Tocka 3. Unapredenje regionalne povezanosti u
putnickom prometu jacanjem teritorijalne
kohezije.

CILJ 3a, Unapredenje regionalne povezanosti na
kopnu. CILJANA  VRIJEDNOST: 10%
povecanja  koriStenja  javnoga  prijevoza




Cilj 6d Unapredenje sigurnosti prometnog sustava
- prosiriti recenicu i dodati sljedeéi tekst na kraju
reCenice ispred ,,itd."

., uvodenje novih sigurnosnih sustava u upravljanja
prometom (upravljanje tramvajskim skretnicama
povezano s upravljanjem svjetlosnom signalizacijom
na raskrizjiima pridonijeti ¢e se sigurnijem, brZem,
kvalitetnijem i sveukupno boljem prometnom
sustavu), itd.

Cilj 6e Smanjenje/ublazavanje utjecaja na okoli$
- prije posljednje recenice koja pocinje s ,,Zastita
prirodnih okolisa ... dodati sljedeu recenicu:
,, Uvodenjem novina u vodenju tracnickih vozila u
kolosijecima, prvenstveno tramvajskih, prije svega
na kolosijecnim sklopovima (kolosijecna krizZanja,
skretnicka srcisa, ali isto tako i kroz primjenu
kolosijeka niske frekvencije  pridonijeti ce se
ublazavanju utjecaja na okolis kroz smanjenje
emisija buke i vibracija.

Cilj 6f Unapredenje energetske ucinkovitosti -

na kraju toc¢ke dodati sljedeci tekst: ,,Za tracnicka
vozila, osobito tramvajska, treba ugradivati sustave
za energetsku ustedu i povrat ve¢  utroSene
elektricne energije u energetsku mrezu. Isto tako
treba  omoguditi  izgradnju i  modernizaciju
elektroenergetskog sustava za osiguranje optimalnih
kolicina elektricne energije za pokretanje tracnickog,
(naglasak je na tramvajski sustav) i druge opreme za
funkcioniranje tracnickih podsustava (ispravijacke i
transformatorske stanice, mreza energetskih kablova,

(autobusom, Zeljeznicom, tramvajem, vodenim
putem) u odnosu na KkoriStenje privatnih
automobila. POKAZATELJ: % povecanja
koriStenja  javnog  prijevoza  (autobusom,
zeljeznicom, tramvajem, vodenim putem) u
odnosu na koriStenje privatnih automobila.

4. Poglavlje 4. MJERE ZA OSTVARENJE
MULTIMODALNIH CILJEVA

Tocka 4.1 MJERE

Tablica, Toc¢ka Gradski, prigradski i regionalni

promet. Stranica 88.

Mijere u podgrupi ,,Infrastruktura“

Prijedlog dopune naziva mjere U.2 se ne
prihvaca jer opis mjere ve¢ ukljucuje i izgradnju
nove 1 modernizaciju postojece infrastrukture, a
ostale predlozene izmjene se ne prihvacaju jer
nisu potvrdene postoje¢im podacima.

Predlozene izmjene naziva i opisa mjere U.3 se
djelomi¢no prihvacaju u dolje navedenom obliku
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
prijedlogu):

Mjera U.3. Razvoj stanica i stajalista

,»Odgovaraju¢a analiza postojeeg stanja i
ocekivanog kretanja u prometnom sustavu u
socijalno-ekonomskom kontekstu u gradskim i
regionalnim podru¢jima te u perspektivi
Odrzivih planova gradske




kontaktna mreza, skretnice s uredajima za
automatsko upravljanje njima, sustav nadzora i
upravljanja energetikom, itd., a koji svi zajedno cine
funkcionalnu cjelinu. Ulaganjem u bilo koju grupu,
kao i u cjelinu bitno se poboljsava energetska
ucinkovitost sustava.

3. Cilj 325 Kljuéni pokazatelji
uspjesnosti Strategije prometnog
razvitka Hrvatske

Tablica Kljuéni pokazatelji  uspjeSnosti

Strategije = prometnog razvitka  Republike

Hrvatske

Tocka 3. Unapredenje regionalne povezanosti u
putnickom prometu ja¢anjem teritorijalne kohezije.
CILJ 3a, Unapredenje regionalne povezanosti na
kopnu. CILJANA VRIJEDNOST: 10% povecanja
koriStenja ~ javnoga prijevoza (autobusom,
zeljeznicom, TREBA DODATI rije¢ ,tramvajem" ...)
,..u odnosu na koriStenje privatnih automobila". Isto
tako i za rubriku POKAZATELJ.

4. Poglavlje 4. MJERE ZA OSTVARENJE
MULTIMODALNIH CILJEVA

Tocka 4.1 MJERE

Tablica, Tocka Gradski, prigradski 1 regionalni

promet.

Mjere u podgrupi ,,Infrastruktura®.

mobilnosti/Integriranin ~ prometnih  planova
identificirat ¢e potrebe za
sanacijom/nadogradnjom postoje¢ih stanica |
stajalista ili postavljanja novih tamo gdje to
opravdava razina mobilnosti. S druge strane to
moze znaciti ukidanje ili  funkcionalno
smanjivanje nekih postojecih stanica i stajaliSta
gdje se ocekuje da ¢e razina mobilnosti postati
irelevantna. ...

Ostale predlozene dopune mjere U.3 se ne
prihvacaju se jer ih opis mjere ve¢ navodi.

PredloZena izmjena opisa mjere U.6 se prihvaca
sukladno prijedlogu predlagatelja tj. rijec
,benzinske* biti ¢e brisana iz konac¢nog teksta
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske.

Predlozene izmjene opisa mjere U.8, tocka 1 1
tocka 2 prihvacaju u dolje navedenom obliku
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
prijedlogu):

ZaStita 1 sigurnost u gradskim naseljima
poboljsat ¢e se na najmanje dvije razlicite razine:
1) Identificiranje 1 eliminiranje crnih to¢aka

kao S§to su zeljezniCko-cestovni  prijelazi,
signaliziranje pjeSackih prijelaza, pruzanje
dodatne zaStite pjeSacima 1 biciklistima

izgradnjom novih pjeSackih 1 biciklistickih staza
gdje za to postoji potreba, izgradnja pjesackih
otoka kako bi se smanjila udaljenost na




Mjera U.2 Razvoj infrastrukture

U nazivu mjere iza rije¢i razvoj dodati rijeci ,, i
modernizacija“ pa bi naziv mjere glasio ,, Razvoj i
modernizacija infrastrukture“. Time bi se ve¢ iz
naslova mjere vidjelo da se radi iz izgradnji nove
infrastrukture i modernizaciji postojece, Sto je bitno
jer je vrlo vazna moguénost modernizacije postojece
prometne infrastrukture.

U opis mjere dodati i sljede¢i tekst i uklopiti ga u
ve¢ predlozeni: ,,za potrebe tracnickog, a osobito
tramvajskog javnog prijevoza razvijati modularne
moderne kolosijeke povecane trajnosti i nosivosti,
niske frekvencije, niske emisije buke i vibracija i
Omoguciti modernizaciju elektroenergetske mreze.
Isto tako treba omoguciti izgradnju i obnovu
tracnickih depoa (remiza) i garaza za javni
prijevoz. “

Mjera U.3 Razvoj stanica

Uz rijeéi stanica i u nazivu i U opisu mjere, dodati i
rije¢ ,,stajalista", jer autobusni i tramvajski prijevoz
za mjesta zaustavljanja koriste rijec ,,stajaliste", dok
se rije¢ ,stanica” koristi uglavnom za zeljeznicki
prijevoz. U opis mjere dodati i sljedeci tekst:
,Standardizirati i wugraditi opremu stajalista u
urbanim sredinama vezano za pristupacnost osoba sa
smetnjama u  kretanju te  fizicku  zasStitu,
informiranje.

prijelazima 1 proSirenje rubova gdje je potrebno,
izgradnja novih pjeSackih nogostupa kako bi se
poboljsao pristup glavnim prometnim stanicama
I terminalima te pruZanje dodatne zastite za
pjeSake i bicikliste KkoriStenjem modernih
sigurnosnih  tehnologija i tehnologija za
upravljanje = prometom u  tracnickim
sustavima i cestovnim prijelazima.

2) Vozni park za potrebe javnog
prijevoza putnika ¢e se modernizirati. Nabava
novih vozila za javni prijevoz koja odgovaraju
standardima najvece sigurnosti i kvalitete biti ¢e
prioritet. Ova vozila sadrzavaju najnaprednije
uredaje za sigurnost, kontrolu i nadzor (npr.
video kamere, itd.). Infrastruktura i stanice ¢e
takoder biti modernizirane nuznom adaptacijom
kako bi se povecala sigurnost 1 olakSala
dostupnost javnom prijevozu te instalirali uredaji
za nadzor 1 kontrolu u cilju povecéanja sigurnosti.

PredloZzene izmjene opisa mjere U.21 se
prihvacaju u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»---U cilju iskoriStavanja prednosti novih
tehnologija izgradit ¢e se i modernizirati centri
za centralizirano upravljanje javnim prijevozom
opskrbljeni posljednjim ITS uredajima....*

10




Mjera U.6 Stanice za punjenje alternativnim
gorivom

Brisati iz teksta rije¢ ,, benzinske* stanice jer se to
odnosi na stanice za punjenje alternativnim gorivima
(plin, struja, biodiesel, ...)

Mjera U.8 Unapredenje zaStite i sigurnosti

U tocci 1. na kraju dodati i sljedeci tekst: ,, Razvijanje
i primjena sustava beskontaktnog (daljinskog)
upravljanja skretnicama tracnickih vidova prijevoza
te svjetlosne signalizacije na cestovnim raskrizjima,
prvenstveno s naslova davanja prednosti prolaska
vozilima javnoga prijevoza putnika. *

U toCci 2. Preformulirati prvu recenicu te bi ona
glasila: ,,Vozni park javnoga prijevoza putnika ¢e se
modernizirati. “ Bitno je vidjeti da se to odnosi na sva
vozila javnoga prijevoza (tramvaj, autobus, trolejbus,
Zicaru, uspinjacu), a ne samo apostrofirati Zeljeznicu.

Mjera U.21 Upravljanje prometom i logistikom i
informiranje

U tekst reCenice koja pocinje s ,u cilju
iskoristavanja prednosti novih tehnologija izgradit
¢e se‘ dodati tekst ,,] MODERNIZIRATI* pa se
nastavlja predlozeni tekst: ,,centri za centralizirano
upravljanje javnim prijevozom ... Svrha dopune je
moguénost moderniziranja postojecih sustava.

1. PRIJEDLOZI
STRATEGIJE

NA DODATAK 1

Primjedbe se djelomicno prihvacaju.

Prihva¢a se primjedba vezana uz str. 75 i
primjedba vezana uz ispravak neto¢nih podataka
te ¢e konacni tekst Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske biti izmijenjen sukladno
prijedlozima predlagatelja.

Ostale primjedbe se ne prihvacaju jer ¢e tek
rezultati Nacionalnog prometnog modela, analize
podataka koji nedostaju te rezultati azuriranih
regionalnih i lokalnih  Glavnih  planova
(“Masterplanova’) rezultirati svim potrebnim
podacima za reviziju Strategije u 2016. godini.
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1. PRIJEDLOZI NA
STRATEGIJE

DODATAK 1

Stranica 75.

Radi identi¢nog prikaza, iza slike tramvajske mreze
treba staviti podnaslov: ,, Tramvaji“.

U podacima o voznom parku tramvaja treba ispraviti
da je umjesto 70, kupljeno 142 nova tramvaja.

U podnaslovu ,,Autobusi" za podatke o prevezenim
putnicima treba dati svjezije podatke, a ne iz 2008.
godine. ZET je u pripremi dao svjeZije podatke.

Dr. sc. Julije Domac,
ravnatelj
Regionalna energetska
agencija Sjeverozapadne
Hrvatske (REGEA)

POMORSKI PROMET/Luke i plovnost

Mjera M.3 — Zastita okolisa

UVRSTITI

- Uporaba alternativnih goriva, kao $to su
ukapljeni prirodni plin, stladeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin i vodik; koriStenjem kojih se
izravno doprinosi smanjenju emisija Stetnih
plinova i Cestica

Mjera M.4- Objekti za preuzimanje goriva za
brodove na plin i eko brodove

UVRSTITI:

........... Hrvatska brodska flota ¢e se modernizirati
kako bi se razvilo energetski ucinkovito eko-
brodarstvo stimuliranjem nabave/izgradnje novih
eko-brodova i prilagodavanjem postoje¢ih brodova u
skladu s najvi§im ekoloskim standardima i MARPOL
73/78 Prilog VI- Propisi za spreavanje onecis¢enja
zraka s brodova. Usporedno s razvojem eko-
brodarstva potrebno je razviti objekte za preuzimanje

POMORSKI PROMET/Luke i plovnost

PredloZzene izmjene opisa mjere M.3 se
prihvacaju u dolje navedenom obliku (naglaSen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

— ublazavanje nepovoljnog utjecaja na okoli$
tijekom rada povecanjem  energetske
ucinkovitosti (izmedu ostalog Koristeci
alternativha goriva kao $to su ukapljeni
prirodni plin (LNG), stlaceni prirodni
plin, ukapljeni naftni plin i vodik) te
kontrolom negativnih emisija 1 ispustanja.*

PredloZzene izmjene opisa mjere M.4 se
prihvacaju te je opis mjere u kona¢nom tekstu
Strategije  prometnog razvoja izmijenjen

sukladno prijedlogu predlagatelja.

Predlozene izmjene opisa mjere M.6 se
prihvacaju te je opis mjere u kona¢nom tekstu
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goriva za brodove na plin i eko-brodove, kao §to su
punionice i postrojenja za ukapljeni prirodni plin,
stlaeni prirodni plin, ukapljeni naftni plin i
vodik.

Mjera M.6-
razvoja luka
UVRSTITI:
... Luke se moraju prilagoditi 1 ako je potrebno i
nadograditi za potrebe obalnog linijskog putnickog
prometa (u vidu potrebne infrastrukture za
alternativna goriva — ukapljeni prirodni plin,
stla¢eni prirodni plin ukapljeni naftni plin, vodik),
a dostupnost i povezanost s lukama potrebno je
poboljsati.

PoboljSanje dostupnosti otoka,

Mijere M.14- Razvoj luka posebne namjene (luka
za brodogradnju, nautiki turizam, vojne luke,
industrijske luke, ribarske luke, sportske luke)

UVRSTITI:

Ovisno o naravi svojih aktivnosti, luke posebne
namjene su klasificirane kao luke za brodogradnju,
nauticki turizam, vojne luke, industrijske luke,
ribarske luke i sportske luke. S obzirom da se
hrvatske obala razvija kao turisti¢ka destinacija i luke
posebne namjene se trebaju razvijati u tom smjeru:
nova nauticka pristaniSta, suhi dokovi o pristanista za
jahte itd. Luke za brodogradnju moraju se
specijalizirati za  specificne  potrebe u
brodogradevnom sektoru (medu ostalim i za
izgradnju brodova pogonjenih alternativnim

Strategije  prometnog  razvoja
sukladno prijedlogu predlagatelja.

izmijenjen

Predlozene izmjene opisa mjere M.14 se
prihvacéaju te je opis mjere u konacnom tekstu
Strategije  prometnog razvoja  izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

Predlozene izmjene opisa mjere M.15 se
prihvacéaju te je opis mjere u kona¢nom tekstu
Strategije  prometnog razvoja  izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

POMORSKI
pomorskim
pomorskog prometa

PROMET/ Upravljanje
prometom/Organizacija

Predlozena izmjena opisa mjere M.17 se ne
prihvaca s obzirom da postojec¢i opis mjere vec
sadrzi potrebu potpore zajednickih inovativnih
projekata (koji bi ve¢ wukljucivali nove
tehnologije).

Predlozena izmjena opisa mjere M.22 se
prihvaca te je opis mjere u kona¢nom tekstu
Strategije  prometnog razvoja  izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

Predlozena izmjena opisa mjere M.28 se
prihvaca te je opis mjere u kona¢nom tekstu
Strategije  prometnog razvoja  izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.
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gorivima — ukapljeni prirodni plin, stlaceni
prirodni plin, ukapljeni naftni plin, vodik).
Ribarske luke na otocima potrebne su za odrzivi
razvoj otoka. Industrijske Iluke su uglavnom
pristaniSta za industrijska postrojenja kao Sto su
termalne elektricne centrale i rafinerije nafte. Postoji
potencijal za razvoj RNG terminala u industrijskoj
luci na otoku Krku. Daljnja analiza utvrdit ¢e moguce
mjere vezane za razvoj luka posebne namjene te
odrediti prvenstvo uzimajuci u obzir stvarne potrebe i
potencijal prema ocekivanoj potraznji.

Mjera M.15 — Energetska ucinkovitost
UVRSTITI:

Energetska ucinkovitost pomorskog prometa moze se

povecat:

— Razvijanjem
brodogradnje
brodarske flote)

— Modernizacijom lucke opreme

— Poticanjem koriStenja obnovljivih izvora energije
u luckom sektoru,

— Poticanjem inovativnih odluka za spreCavanje
onecis¢enja u lukama

— Postupnom zamjenom nafte alternativnim
gorivima (ukapljeni prirodni plin, stlaceni
prirodni plin, ukapljeni naftni plin, vodik)

— lzgradnjom infrastrukturnih objekata za opskrbu
alternativnim gorivima

Daljnja istrazivanja analizirat ¢e specificne zahtjeve.

energetske  ucinkovitosti  eko-
(ukljucujuci modernizaciju

POMORSKI PROMET/ Upravljanje pomorskim

POMORSKI PROMET / Luke i plovnost
Umjesto uvrStavanja nove mjere predlozenog
naziva ,Pokretanje 1 provedba nacionalnog
programa stvaranja infrastrukture i1 poticanja
koriStenja LNG-a u pomorskom i kopnenom
prometu Republike Hrvatske®, opis navedene
mjere uvrSten je u opis mjere M.18 u dolje
navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»----.Razvojni planovi luka od medunarodne
gospodarske vaznosti (Rijeka, Sibenik, Zadar,
Split, Ploce, Dubrovnik) moraju se uskladiti s
nacionalnim razvojnim planovima i planovima
razvoja prometne infrastrukture. Takoder je
potrebno pokrenuti i provesti Nacionalni plan
stvaranja  infrastrukture i poticanja
koriStenja LNG-a u pomorskom prometu
Republike Hrvatske.«
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prometom/Organizacija pomorskog prometa

Mjera M.17- Suradnja s brodarskom industrijom
UVRSTITI:

Potporu brodarstvu potrebno je posti¢i pomocu
zajednickih inovativnih projekata u brodarstvu i
brodogradnji, istrazivanju i razvoju, zastiti okoliSa
kroz implementaciju novih tehnologija koje za cilj
imaju unapredenje nacionalnog gospodarstva uz
zajednic¢ko sudjelovanje privatnih investitora i Vlade
Republike Hrvatske u obliku posebnih sredstava za
ovu namjenu. Vise paznje potrebno je posvetiti
modernizaciji flote, provedbi inovacija u tehnologiji
prijevoza u skladu s novim tehnoloskim standardima.

Mjera M.22-Unapredenje pomorskog
obrazovanja i sustava obuke (MET)
UVRSTITI:

Hrvatska je pomorska nacija koja snabdijeva i
domace 1 strane brodove kvalificiranim pomorcima.

Hrvatska se mora razvijati i promovirati kao
medunarodni  centar izvrsnosti u Skolovanju
pomoraca.

Sustav pomorskog obrazovanja i obuke (MET)
potrebno je poboljsati ukljucujudi i:

— Razvoj akcijskog plana o potrebama i
buducnosti izobrazbe pomoraca uzimaju¢i u
obzir ciljana trziSta, obrazovne programe
ciljani broj upisnih ucenika/studenta, itd.,

— Razvoj akcijskog plana o potrebama i
buduénosti  izobrazbe  inZenjera i
struénjaka za implementaciju novih
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tehnologija te za njihovo KkoriStenje u
brodogradevnom i pomorskom sektoru

— Poticanje planiranja i provodenje nastavnog
plana kao i edukacijskih programa i ispita za
stjecanje svjedodzbe o osposobljenosti na
engleskom jeziku kako bi se osigurao pristup
stranim studentima i kandidatima te

— Promocija suradnje Pomorskog fakulteta i
ustanova koje se bave brodarstvom.

Mjera M.28 — Modernizacija plovnih objekata
(sigurnost, energetska ucinkovitost i zaStita
okolisa)

UVRSTITI:

Brodska industrija se treba razvijati na siguran i
odrziv nacin. Cilj je kontinuirano povecanje
ucinkovitosti  sustava sigurnosnog nadzora 1
sigurnosnih mjera =zastite hrvatskih brodova i
plutaju¢ih objekata te povecati udio energetske
ucinkovitosti te smanjiti utjecaj brodova na okoli$
kroz implementaciju modernih tehnologija koje,
izmedu ostaloga, podrazumijevaju KorisStenje
alternativnih goriva (ukapljeni prirodni plin,
stladeni prirodni plin, ukapljeni naftni plin,
vodik). Potrebno je razviti sustav ciljanog i
tehnickog nadzora za provedbu najviSih svjetskih,
europskin 1 nacionalnih  sigurnosnih  standarda
hrvatskih plovnih 1 plutaju¢ih objekata prema
utvrdenim prioritetima. Treba uspostaviti i uc¢inkovit
sustav za pracenje plovila za razonodu 1 marina.
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Prijedlog dodatne mjere:
POMORSKI PROMET/Luke i plovnost

Mjera M.xx — Pokretanje i provedba nacionalnog
programa stvaranja infrastrukture i poticanja
koristenja LNG-a u pomorskom i kopnenom
prometu Republike Hrvatske.
U cilju zamjene postojecih konvencionalnih goriva
potrebno je stvoriti nuzne preduvjete, tj. usvojiti
strateSke nacionalne programe za upotrebu novih i1
Cistih tehnologija koje se baziraju na alternativnim
gorivima. U tom smislu, za realizaciju takvih
projekata potrebno je:
— Imenovati voditelja/radnu skupinu
— Ustrojiti projektni tim
— Donijeti odluke o proglaSenju projekata
projektima od nacionalnog interesa
— Donijeti operativni plan provedbe projekta
— Harmonizirati zakonodavni okvir
— Izraditi  tehnicku i  prostorno-plansku
dokumentaciju
— Oformiti centar znanja koji  koordinira
aktivnosti 1 pruza potporu u vidu strucnog
savjetovanja tijekom provedbe projekta

lvica Putarek, ing.
direktor,

Deal d.o.0.,
Ovlasteni projektant
zeljeznickih vozila i

infrastrukture

Napomena: S obzirom da je predlagatelj dostavio
dokument u svojstvu komentara/primjedbi na Nacrt
Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske pod
nazivom ,,Strategija prometnog razvoja Republike
Hrvatske/Osvrt na konacni nacrt/knjiga 1/0) u opsegu
od 80 stranica s popratnim analizama, grafikonima i

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
je krovni dokument strateSkih smjernica razvoja
prometnog sustava u cjelini. U smislu Zeljeznica 1
zeljeznickog prometa ujedno je i osnovna podloga
za izradu Nacionalnog prometnog modela,
Nacionalnog programa Zeljeznicke infrastrukture i
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tablicnim  prikazima, s obzirom na kolicinu
materijala, u nastavku su navedene iskljucivo
konkretne primjedbe i prijedlozi iz navedenog
dokument, a koji se ticu teksta nacrta Strategije
prometnog razvoja.

PRIMJEDBE

MORSKE LUKE

Strategija ne navodi sve hrvatske luke ve¢ se samo
vezuje na luke Rijeka i Ploce. Zapostavljene su luke
Split, Sibenik i Zadar. Moram podsjetiti da su sve
luke u drzavnom vlasnistvu.

LUKA RIJEKA

U Strategiji je navedeno da se sada pretovaruje
250.000 TEU-a godisnje, a planiran je do 2017.
godine pretovar 600.000 TEU-a u projektu
~RIJEKA GATEWAY”, a ne navodi se da je veé¢
sada broj luckih dizalica za pretovar kontejnera
dovoljan za pretovar 600000 kontejnera, ali
nedostaje dovoljan kapacitet obale i brzina odvoza
kontejnera. U luci Rijeka osim kontejnerskog
terminala postoje i obale za pretovar drugih vrsta
tereta koji se u Strategiji ne spominju. U Strategiji
prometnog razvoja nema nista 0 razvoju luke Bakar
koja ve¢ sada ima kapacitet pretovara rasutog tereta
od 8.250.000 tona godiSnje ako Zzeljeznica dostavi
dovoljne vagonske kapacitete za odvoz tereta. Moram
napomenuti da je kapacitet opreme u luci Bakar
dovoljan za istovar broda 165.000t u roku 7 dana pa
uz dobar marketing lucke uprave u luku mogu

Operativnog programa za financiranje prometnih
projekata iz EU sredstava. Upravo stoga, predmet
Strategije nisu pitanja 1 rjeSenja operativne razine
ve¢ se istima bave Operativni program za
financiranje prometnih projekata iz EU sredstava te
Srednjorocni 1 Godisnji  plan  gradenja,
modernizacije, obnove 1 odrzavanja zeljeznicke
infrastrukture, a koji proizlazi iz Nacionalnog
programa Zeljeznicke infrastrukture.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije  prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajucu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju 1 nacina njihovog
prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni  strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
1 tocnim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.
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dolaziti barem 50 brodova godisnje. Prema mojim
izraCunima luka rijeka ima lucke Kkapacitete za
pretovar 6,6 milijuna tona razlic¢itih tereta ne
racunajué¢i pretovar zitarica 1 2.340.000 TEU
jedinica. Da bi se ostvario prikazan pretovar bez
nikakvih daljnjin radova u luci potrebno je
omoguciti poslovodstvu luke da dogovori pretovar
tereta. Luka Rijeka je u vlasnistvu drzave pa drzava
treba traziti od poslovodstva da osigura terete za
luku. Ako zbrojimo terete iz luka Rijeka i Bakar
postoje¢i kapaciteti omogucuju pretovar 14.850.000 t
tereta i 2.340.000 TEU jedinica. Teret iz luka moze
se pravovremeno prevesti jedino zeljeznicom jer bi
za prijevoz kamionima bilo potrebno 1650 kamiona
te minimalno 3250 kamiona za prijevoz kontejnera
ili 205 kamiona u jednom satu koji izlaze ili ulaze u
lucki prostor. Siguran sam da Rijeka to ne bi
mogla podnijeti. Zadatak Zzeljeznickog prijevoznika
je osiguranje dovoljnog broja vagona i lokomotiva
za organiziranje transporta.

LUKA ZADAR

Luka Zadar je luka u razvoju sa zacrtanim planom
(do 2014. godine) pretovara 2 — 3 milijuna tona
tereta. To je zanimljiva koli¢ina tereta koja je
zanimljiva za zeljeznicki prijevoz. Prema statistici
pretovar u luci Zadar je iznosio 2010. godine
607.154,00 t tereta Sto znaci da nije dovoljno
ulozeno u privlacenje tereta ili je problem u
transportu  koji nema dovoljan kapacitet. 2012
godine prevezeno je samo 252.583,40 tona.

Nadalje, metodologija koriStena prilikom izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postojecih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba. Na temelju rezultata analize postavljeni
su ciljevi te mjere za postizanje tih ciljeva. S
obzirom da dostupni podaci nisu u potpunosti
sveobuhvatni, nije bilo moguce utvrditi i
potvrditi sve mjere potrebne za pravilan razvoj
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj. S
obzirom na nedostatak prometnih podataka
mjere su podijeljene na tzv. “zelene” mjere
(propisno uskladene sa Strategijom) i1 “Zute”
mjere (nedostaju podaci kako bi se potvrdila
ocita propisna uskladenost sa Strategijom).
Posljedi¢no, trenutno nije moguce ukljuciti vise
mjera ili pak drugacije mjere za postizanje
strateskih ciljeva iz razloga Sto nisu utvrdene kao
potrebne, a uzimajuci u obzir analizu postojeceg
stanja.

U slucaju ,,zutih“ mjera, s obzirom da ih trenutno
nije moguce potvrditi, potrebni su dodatni podaci
kako bi se mjera potvrdila ili odbacila. Te ¢e se
mjere ponovno procjenjivati prilikom revizije
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske u 2016. godini.

MORSKE LUKE

Primjedba vezana uz morske luke se ne prihvaca
jer su luke Split, Sibenik i Zadar adekvatno
zastupljene u Strategiji prometnog razvoja
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LUKA SIBENIK

Luka Sibenik je specijalizirana luka za pretovar
umjetnih gnojiva iz domace tvornice u Kutini, ali i
za dopremanje sirovine koju tvornica u Kutini treba
za preradu u umjetna gnojiva. Duzina lucke obale
je 10 km. Prije rata luka je pretovarivala 3 milijuna
tona sirovine za tvornicu u Kutini i odvozila 2
milijuna tona umjetnog gnojiva. Pad proizvodnje
tvornice u Kutini smanjuje pretovar luke. Strategija
spominje da je u 2010. godini pretovareno 636.000
tona i stalno opada.

LUKA SPLIT

Luka je 1988. godine pretovarila 835.000 t tereta s
kapacitetom objekata od 2 milijuna tona. Sada se u
Strategiji spominje da je luka 2010. godine
pretovarila preko 3 milijuna tona tereta.

Luke na Rijeci Savi nemaju smisla dok se Sava ne
produbi tako da brodovi mogu nesmetano ploviti.
Produbljivanjem Save smanjila bi se opasnost od
poplava Save i njenih pritoka.

RIJECNE LUKE

Na Dunavu i Savi ima nekoliko rijecnih luka od
znacaja za promet Hrvatskom. Znacaj rije¢nih luka
je jako smanjen zbog unistene industrije za koju su
dopremali sirovinu.

ZELJEZNICKIPRIJEVOZ
Citaju¢i strategiju namece mi se zakljucak da su ga
radili stru¢njaci za cestovni promet jer se taj oblik

Republike Hrvatske, a razvoj istih obrazlozen je
mjerama M.11, M.12 te M.13.

Luke Rijeka 1 Ploce posebno su istaknute iz
razloga Sto su izvoriSta/ishodista medunarodnih
prometnih koridora.

Takoder, primjedba vezana uz navodenje svih
vrsta tereta u luci Rijeka se ne prihvaca. Naime,
upitni su samo budu¢i podaci prekrcaja no isto je
predmet izrade kvalitetnih projekata prognoze
prometa koji se izraduju na temelju ucinkovitosti
postojeéeg prometnog sustava, analize veli¢ine 1
razvijenosti gravitacijskog podrucja luke Rijeka,
analize gospodarskih aktivnosti zemalja regije,
generatora prometnih tokova, analize
konkurentnih morskih luka i prometnih sustava u
okruzenju, analize postojeceg opsega i strukture
promet te razvoja  tehniCko-tehnoloskih
parametara prometnog sustava Republike
Hrvatske. Takoder, terminal Bakar je sastavni
dio luke Rijeka.

ZELJEZNICKIPRIJEVOZ

Primjedba vezana uz manju zastupljenost
teretnog prijevoza u odnosu na putnicki se ne
prihvaca jer Strategija ciljevima i mjerama te
analizom samog sektora zeljeznica 1 Zeljeznickog
prometa adekvatno zastupa oba segmenta.
Primjedba vezana uz drusStva se ne prihvaca jer
predmet razvojnih strategija nisu pojedina
drustva ve¢ smjernice razvojne politike koja
mora unaprijediti postoje¢i sustav, dok u
realizaciji ciljeva pojedine Strategije mogu
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prijevoza svugdje nameée kao normalan, a za
mene nikako nije ve¢ je to Zeljeznica. Isto tako je
detaljno obraden putnicki prijevoz, a teretni prijevoz
je onaj koji donosi profit i moze financirati razvoj
prijevoznih kapaciteta i infrastrukture koja je
neophodna za kvalitetno odvijanje prometa.

U Strategiji se nigdje ne spominju: TZV Gredelj,
TZV Cakovec (Bjelovar), Zeljeznicke radionice:
Zagreb, Rijeka, Knin, Slavonski Brod, Moravice. U
Strategiji nema nista vezano za Koncar koji je jedini
domaci proizvoda¢ Zeljeznic¢kih vlakova i elektriénih
lokomotiva koji moze samostalno proizvesti
elektriénu opremu. Isto tako niSta nema u vezi drugog
samostalnog proizvodaca zeljeznickih vozila Puro
Dakovié. Sto se pak tvrtke DEAL ti¢e ona je trn u
peti poslovodstvima HZ-a i drugim proizvoda¢ima
zeljeznickih vozila od samog osnivanja jer od
pocetka nudi nove projekte koje sama ne moze
proizvesti jer nema proizvodnih kapaciteta, a
proizvodaci vozila 1 prijevoznici nemaju ideja.
Moram napomenuti da su sva napomenuta trgovacka
drustva nastala tijekom povijesti kao potreba
proizvodnje i odrzavanja zeljeznickih vozila u
voznom parku ZTP Zagreb odnosno HZ-a.

PUTNICKIPRIJEVOZ

U strategiji sam procitao da je Zeljeznicki putnicki
prijevoz za 50% pretekao cestovni prijevoz.
Postavlja se pitanje zasto se onda ukidaju pruge i
trase ako se povecava broj prevezenih putnika?

sudjelovati razna drustva u slobodnom i
ravnopravnom trziSnom natjecanju.

PUTNICKIPRIJEVOZ

Primjedba se ne prihvacéa jer je navod netocan.
Zeljeznicki prijevoz putnika trenutno je u
opadanju, a ukidanje pojedinih  pruga
uzrokovano je njihovom nerentabilnoscu.
Odrzavanje tih pruga premaSuje prihod od
prodaje karata.

TRASE VLAKOVA U UNUTRASNJEM
PROMETU

Primjedba se ne prihvaca jer definiranje trasa
vlakova na Zeljezni¢koj mrezi nije predmet
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske ve¢ niZzih operativnih dokumenata, a
proizlazi iz tehni¢ko-tehnoloskih parametara
zeljeznickih pruga 1 prometnih potreba za
prijevozom putnika i tereta.

HZ PUTNICKI PRIJEVOZ

Primjedbe se ne prihvacaju jer Strategija kao
krovni strateski dokument mjerama R.31 1 R.32
isti¢e nuznost unapredenja voznog parka za
prijevoz putnika i tereta. Na operativnoj razini
isto ovisi 0 prometnim potrebama i razvoju
zeljeznicke infrastrukture u cjelini tj. isto nije
predmet Strategije.

Takoder, primjedba vezana wuz podjelu
lokomotiva se ne prihvaca jer isto ni u kojem
slu¢aju nije predmet Strategije prometnog
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TRASE VLAKOVA U UNUTRASNJEM
PROMETU

U EU je uobicajen promet vlakova u satnom
razmaku, a to znaci da vlak svaki sat polazi iz
polaznog kolodvora za isti pravac. Svakako treba
ponoviti da se u prikazu trasa radi o trasama duljine
oko 100 km u lokalnom prometu i prosjecnom
brzinom putovanja vlaka 80 km/h. Naravno sve ovo
vrijedi kada se izgradi nova infrastruktura koja ce
omogucavati vece Dbrzine voznje, uz ove brzine
potrebno je jos vise vlakova dol84. Strategija je
objavila zanimljivu tabelu podjelu gusto¢e izmedu
putnickog i teretnog prometa

HZ PUTNICKI PRIJEVOZ

Za odvijanje prometa potrebno je nabaviti nova
vozila. Strategija niSta ne navodi o metodologiji
kako se doslo do broja novih vlakova jer je broj od
0ko100 pao na 44 vlaka. Nista ne piSe gdje ce ti
vlakovi voziti i Sto ¢e biti s vlakovima koji su sada u
prometu.

Razdvajanjem HZ-a na putnicki i teretni dio izvrsena
je podjela lokomotiva pa se u Strategiji ne pokazuje
Sto ¢e biti s tim lokomotivama jer ¢e neke jos$
uvijek biti vozne kada se u promet puste motorne
garniture vlakova. Podjela lokomotiva povecala je
troSkove transporta u putniCkom prijevozu jer
lokomotiva 1 osoblje stoje izmedu dvije putnicke
trase (dolazak i povratak) koji traje i po nekoliko sati
umjesto da upregnu teretni vlak i vrate se prema
domicilu.

Vec¢ se dulje vrijeme ukidaju putnicke trase na

razvoja Republike Hrvatske ve¢ imovinsko-
pravnih slijednika Hrvatskih zeljeznica.

ZAPOSLENOST

Primjedba se ne prihvaca jer upravljanje
ljudskim potencijalima nije predmet Strategije
ve¢ poslovanja HZ Infrastruktura d.o.o., HZ
putnicki prijevoz d.o.o. i HZ Cargo d.o.o. te su
isti prema definiciji (d.0.0.) odgovorni za svoje
upravljanje (Plan poslovanja pojedinog drustva)
pa tako i upravljanje ljudskim potencijalima.

PRIHODI | TROSKOVI
Primjedba se ne prihvaca jer subvencioniranje
putnickih linija ne moze biti predmet Strategije

prometnog razvoja Republike Hrvatske tj.
dokumenta koji se donosi za dugorocno
razdoblje.

TERETNIPRIJEVOZ

Primjedba se ne prihvaca jer je trziste teretnih
prijevoznika u Republici Hrvatskoj
liberalizirano.

HZ CARGO

Primjedba se ne prihvaéa. Naime, pojedini
poslovni subjekt samostalno je odgovoran za
svoje poslovanje te je rezultate poslovanja duzan
prezentirati Vlasniku koji pak slijedi smjernice
definirane Strategijom i za realizaciju tih ciljeva
odreduje Upravu u pojedinom druStvu (u ovom
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nerentabilnim prugama, a i tamo gdje se pruge
privremeno ili trajno zatvaraju pa se govori da ce se
zamijeniti autobusima koji ¢e biti kupljeni za HZ
Putnicki prijevoz. U Strategiji nigdje ne pise na
kojim ce se trasama vrsiti zamjena prometa vlakova
sa autobusima.

ZAPOSLENOST

Nisam zapazio da Strategija promatra broj
zaposlenih sukladno poslovima Kkoji promjenama
nastaju, na primjer koliko ¢e se zaposliti vozaca
autobusa na nerentabilnim linijama i koliko ¢e se

kupiti autobusa i koliko ¢e se otpustiti npr.
strojovoda.

PRIHODI | TROSKOVI

Strategija  ne  pokazuje  koliko  ¢e  biti
subvencioniranje putni¢kih linija. Nitko me ne

moze uvjeriti da je moguée voziti po voznom redu u
satnom rezimu bez subvencija.

Odrzavanje putnickog prijevoza s malim brojem
zeljeznickih linija je smijesno jer ¢e putnici koristiti
autobusni prijevoz koji je ¢es¢i. Sigurno je potrebno
subvencionirati linije koje nisu u Spicama, a
pogotovo no¢ne lokalne trase kada nema
zadovoljavaju¢i broj putnika ili trase u slabo
naseljenim podru¢jima. Nista ne pise kako ce se
zamijeniti promet  putnickih  vlakova na
nerentabilnim linijama ako se ukine subvencija, a
prijevozniku ce postati financijski teret.

slu¢aju HZ Cargo).

ZAPOSLENOST

Primjedba se ne prihvaca jer upravljanje
ljudskim potencijalima nije predmet Strategije
veé je isto predmet poslovanja HZ Infrastruktura
d.o.0., HZ putni¢ki prijevoz d.o.o. i HZ Cargo
d.o.o. te su isti prema definiciji (d.0.0.)
odgovorni za svoje upravljanje (Plan poslovanja
pojedinog drustva) pa tako i upravljanje ljudskim
potencijalima.

PRIHODI | TROSKOVI

Primjedba se ne prihvaca iz razloga Sto ista nije
predmet Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske veé plana poslovanja drustva HZ Cargo
d.o.o.

VOZILA

Primjedba se ne prihvaca jer povlacenje pojedine
vrste lokomotiva iz upotrebe nije predmet
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske ve¢ poslovanja poslovnog subjekta koji
samostalno odreduje koja su mu sredstva
potrebna za realizaciju poslovanja.

RADIONICE ZA TEKUCE ODRZAVANJE
VOZILA
TEKUCE ODRZAVANJE LOKOMOTIVA
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TERETNIPRIJEVOZ

Prema mojim analizama Cargo svojim voznim
kapacitetima moze prevesti barem 15 milijuna tona,
a ako se u to uklju¢i i1 vuca teretnih vlakova
koridorom X tada se to penje na 23 milijuna tona.
To je 65% vise nego sada prevozi. Cinjenica je da
treba vise lokomotiva za odvijanje prometa, a ako
se zeli pratiti porast pretovara u lukama potrebno je
nabaviti nove vagone velikog Kkapaciteta. U
Strategiji razvoja prijevoza tereta kojeg bi trebao
preuzeti Cargo je 70% od planiranog tereta koji bi
trebao proc¢i kroz Hrvatsku. Ostali dio ili 30% ostao
bi cestovnim prijevoznicima.

HZ CARGO

Strategija niSta ne navodi s§to ¢e biti s domacom
tvrtkom HZ Cargom. HZ Cargo je ostao u
vlasnistvu Hrvatske i konstantno posluje s gubitkom.

Strategija se ne bavi perspektivom HZ Carga,
mjerama koje ¢e se poduzeti da bi se povecao
prijevoz i prihod. Nigdje nema preporuka kako ce
se Cargo suprotstaviti konkurenciji. Nema nista 0
nabavkama novih lokomotiva i vagona i preporuke
0 nacinu restrukturiranja.

VOZILA

HZ Cargo u svom voznom parku ima vagone
razli¢itin serija i namjena, a ukidanjem HZ —vuca
dobio je lokomotive. Vagoni sukladno Pravilniku
241 , O odrzavanju zeljeznickih vozila“ idu na
investicijske popravke a u meduvremenu se

ZAPOSLENOST

Primjedba se ne prihvaca jer upravljanje
ljudskim potencijalima nije predmet Strategije
prometnog razvoja ve¢ poslovanja drustva.

HZ INFRASTRUKTURA

Stanje pruga, terminala, odrzavanje, obnova,
modernizacija i izgradnja pruga predmet su
Srednjoro¢nog i1 Godisnjih planova gradenja,
modernizacije, obnove i odrzavanja Zeljeznicke
infrastrukture koji se izraduju na temelju
Nacionalnog programa zeljeznicke
infrastrukture. Isti se izraduju i donose uz
suglasnost Ministarstva pomorstva, prometa i
infrastrukture.

UPRAVLJANJE PROMETOM

Primjedba se ne prihvaca jer je navod netocan.
Navedeno pitanje definirano je zakonskom
odredbom Zakona o Zeljeznici (NN 94/13 i NN
148/13).

GRADEVINSKI POSLOVI

Primjedba vezana uz tablicu 1 (slika 33.) se
prihvaca te ¢e konacni tekst Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske biti izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

Ostale primjedbe se
obrazlozenje u nastavku.

ne prihvadaju Uz
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popravljaju u teku¢em odrzava- nju. Obzirom na
nacin upotrebe kod vagona su najéesce vanredne
popravke jer se tijekom utovara ili istovara robe
mogu ostetiti pojedini dijelovi.

Tabela Prikaz 10 iz Strategije zeli pokazati kako su
lokomotive stare i zato nepodobne za vucu vlakova i
opravdati tvrdnju nekih iz HZ da je starost uz- rok
Cestih kvarova lokomotiva zbog Kkojih nastaje
kasnjenje ili otkazivanje vlakova. Tvrdnja je neto¢na
jer kada lokomotive imaju redovite preglede i
investicijske popravke tada su uvijek dovedene u
sigurno vozno stanje. Prikaz 10 Strategije je netocan
jer pokazuje da nema lokomotiva proizvedenih iza
1990. godine. Naime od linijskih lokomotiva
kapitalno su rekonstruirane pa se mogu smatrati
novima:

ZAPOSLENOST

Nisam zapazio da Strategija promatra broj
zaposlenih sukladno poslovima koji promjenama
nastaju, na primjer koliko ¢e se zaposliti vozaca
transportera kontejnera u terminalima.

PRIHODI | TROSKOVI

Strategija ne pokazuje koliko c¢e se osigurati
poveéanje prihoda, a smanjenje rashoda HZ Carga
koje je u drzavnom vlasnistvu a u nadleznosti
Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture.

Pitanje duljina i vrsta Zzeljezni¢kih pruga u
Republici Hrvatskoj definirano je Odlukom
Vlade Republike Hrvatske o razvrstavanju
zeljeznickih pruga (NN 3/14). Takoder, pitanje
kapitalnih remonta nije predmet Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske jer ista
daje smjernice razvoja prometnog sustava pa
tako 1 zeljeznickog, dok je kapitalni remont
pitanje Upravitelja infrastrukture tj. drustva HZ
Infrastruktura d.o.o. Zaklju¢no, upravljanje
zeljeznickom infrastrukturom kao 1
infrastrukturom u lukama regulirano je Zakonom
o zeljeznici (NN 94/13 i1 NN 148/13).

PRUGE U BOSNI | HERCEGOVINI BITNE
ZA HRVATSKU

Primjedba se ne prihvac¢a s obzirom da pitanje
Unske pruge Republika Hrvatska ne moze
samostalno rijesiti iz razloga nadleZnosti Bosne 1
Hercegovine.

ZAKLJUCAK

Primjedbe se ne prihvacaju uz obrazlozenje u
nastavku.

Restrukturiranje ~ Zeljeznickih ~ drustava u
Republici Hrvatskoj je ve¢ duze vremena u
tijeku, a samim time i racionalizacija troSkova
poslovanja u kojima se definira broj zaposlenih
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VOZILA

HZ Cargo u svom voznom parku ima vagone
razlicitih serija i namjena, a ukidanjem HZ —vuca
dobio je lokomotive. Vagoni sukladno Pravilniku
241 ,,0 odrzavanju Zzeljezni¢kih vozila® idu na
investicijske popravke a u meduvremenu se
popravljaju u teku¢em odrzavanju. Obzirom na nacin
upotrebe kod vagona su najcesce vanredne popravke
jer se tijekom utovara ili istovara robe mogu ostetiti
pojedini dijelovi. Za odvijanje prijevoza roba osim
vagona potrebne su lokomotive. lzdvajanjem HZ
Carga iz HZ-a koji je bio zajednitka kompanija
sposobna za pruzanje vise vrsta usluga i njihovu
kombinaciju koje bi mogla smanjiti troSkove
kompanije u vozni park HZ Carga

Tabela Prikaz 10 iz Strategije zeli pokazati kako su
lokomotive stare i zato nepodobne za vucu vlakova i
opravdati tvrdnju nekih iz HZ da je starost uz- rok
Cestih kvarova lokomotiva zbog kojih nastaje
kasnjenje ili otkazivanje vlakova. Tvrdnja je neto¢na
jer kada lokomotive imaju redovite preglede i
investicijske popravke tada su uvijek dovedene u
sigurno vozno stanje. Prikaz 10 Strategije je netocan
jer pokazuje da nema lokomotiva proizvedenih iza
1990 godine.

Postavljam pitanje zasto su iz prometa povucene
lokomotive serije 2043 kada su to bile lokomotive
namijenjene za vucu teretnih i mjesovitih vlakova na
regionalnim prugama? To su lokomotive na kojima
za vrijeme eksploatacije nije izgorio ni jedan
generator ili vucni motor a dizelski motor je

koji je potreban za efikasno obavljanje poslova u
zeljeznickim druStvima. Ti procesi imaju
podrsku Europske komisije.

Osnovna zadaca Strategije prometnog razvoja je
da Republiku Hrvatsku usmjeri ka znacajnom
poboljSanju prometnog sustava u cjelini, a
samim time i cjelokupnog gospodarstva
Republike Hrvatske. Nacin na koji ¢e se ostvariti
ciljevi Strategije definiran je mjerama za
postizanje ciljeva, a sve u cilju realizacije i
ustrajanja u misiji provodenja Strategije za
dobrobit svih gradana Republike Hrvatske.
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rekonstruiran i moderniziran od GM 567C u 645E.
Da bi udovoljili potrebama transporta u slijedecih
10 godina Cargo bi trebao nabaviti 320 modernih
lokomotiva razli¢itih snaga i namjena te oko 5500
novih vagona velikog kapaciteta (Projekt Zelena
Hrvatska) koji bi smanjili troskovi transporta.

RADIONICE ZA TEKUCE ODRZAVANJE
VOZILA

Radionice za tekuce odrzavanje mozemo podijeliti
na radionice za tekuce odrzavanje i manje popravke
lokomotiva, vagona i vliakova.

TEKUCE ODRZAVANJE LOKOMOTIVA
Lokomotive se kvare ako se tekuée odrzavanje ne
izvr$i po pravilima struke a za to osim radionica,
rezervnih dijelova treba i stru¢na radna snaga
obuCena upravo za tu seriju lokomotiva. Zbog
potrebe otkrivanja kvarova koji se periodi¢no
pojavljuju, a mogu prouzrociti veliku materijalnu
Stetu osim predavanja 0 pojedinim serijama
lokomotiva koje se odrzava periodiéno (ili bi se
trebalo odrzavati) potrebno je visegodisnje iskustvo
koje se moze steci samo dugogodi$njim radom na toj
seriji lokomotiva.

ZAPOSLENOST

Strategija ne proucava mogucnost zapos$ljavanja, a
svjedoci smo da se kroz proteklin 20 godina broj
radnika u odrzavanju samo smanjivao, a kvaliteta
odrzavanja pogorSavala. Odrzavanje Zeljeznickih
vozila zaposljava cijelu paletu zanimanja koju necu
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nabrajati.

PRIHODI | TROSKOVI

Radionice za odrzavanje podijeljene su kao tvrtke
kéeri HZ Putni¢ki prijevoz ili Carga i tako je
smanjen njihov izbor trgovackih drustava kojima
ce obavljati radove.

RADIONICE ZA INVESTICIJSKO
ODRZAVANJE VOZILA

Radionice za investicijsko odrzavanje vozila vrse
proizvodnju novih vozila,srednji popravak,veliki
popravak,veliki izvanredan popravak.

HZINFRASTRUKTURA

Infrastruktura u Strategiji nije prikazana u stvarnom
stanju, a nisam ni zapazio da je prikazana u
buduénosti.

UPRAVLJANJE PROMETOM

Podjelom  HZ-a  upravljanje  prometom je
dodijelieno  HZ Infrastrukturi  kao vlasniku
infrastrukture, a meni to izgleda kao da se prometna
policija dodijeli cestama jer su Ceste ,,vlasnik* cesta
I trebale bi se o njima brinuti. Upravljanje
prometom je vrlo bitan dio Zeljeznickog prometa koji
se brine o prohodnosti pruga izradom voznih redova
i dodjelom trasa te organizacijom teku¢eg prometa.
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GRADEVINSKI POSLOVI

Gradevinski poslovi se bave prugama i pruznim
objektima odnosno niskogradnjom. Prvo moram
ukazati na pogreSsku, a to je netoCan prikaz
duljine pruga. Svugdje se navode duljine otvorene
pruge s prolaznim kolosijekom, a zanemaruje se da
svi kolodvori imaju i sporedne kolosijeke pa tako
npr. Ranzirni  kolodvor Zagreb ima duljinu
prolaznog kolosijeka od otpremne skupine do
prijemne skupine 6 Kkilometara a u stani¢nim
kolosijecima ima preko 100 km pruge.

Svaka stanica (kolodvor) ima nekoliko kolosijeka, a i
njih treba odrzavati i dovesti u stanje da njime mogu
prometovati lokomotive 1 vagoni s osovinskim
optere¢enjem kao i na otvorenim prugama. Iz
tablice stanja vidi se daljnje smanjivanje duljine
pruga znacajne za medunarodni i lokalni promet te
daljnje smanjivanje ukupne duljine pruga. To je
nedopustivo. Iskustvo govori da je kapitalni remont
potrebno vrsiti prema kategoriji pruge i prometu koji
se odvija

IzraGunavsi  prosjek redovnih  remonta pruga
zasnovan na iskustvu za pruge po vrijednosti
dobivena je potreba remonta godisnjeg remonta
pruga od 400 km ili to¢nije 180 km/god kod
postoje¢ih pruga i 218 km/god izgradnje novih
pruga.

Nije mi poznato od kuda su podaci iz Tablice
,Udaljenosti od Zagreba u km* (slika 34.) jer su
netocni. U Voznim redovima nalaze to¢ni podaci

Na prugama gdje ¢e se vrsiti kapitalni remont s
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povecanjem 0S0vVinskog opterecenja potrebno je
napraviti kapitalni remont osim na otvorenoj pruzi i
prolaznim kolosijecima i na sporednim kolosijecima i
remont industrijskih kolosijeka jer je to uzrok slabog
iskoriStenja vagona i porasta troskova transporta.

Iz prikaza koji je objavljen u Strategiji mozemo
zapaziti da je najve¢i broj pruga s maksimalnom
brzinom od 40 do 60 km/h i nesto manji sa brzina-
ma od 60 do 80 km/h. Prije rata vozilo se brzinom
160 km/h od izlazne skretnice u Ivankovu do
Novske dvokolosjecnom prugom u ukupnoj duljini
280,6 km ili oko 11% ukupne duljine otvorenih

pruga.

Nazalost,  Strategija  propisuje  profil  koji
onemogucuje voznju RoLa vlakova jer je preuzak i
prenizak u gornjem dijelu. Isto tako kontaktni vod je
prenizak i opasan ako se koristi profil EBO za
RoLa vlakove. Kod izgradnje novih pruga a
pozeljno je i kod kapitalnog remonta glavnih pruga
a narocito na prugama koje se elektrificiraju izvrsiti
radove kako bi se ostvario tovarni profil.

Strategija niSta ne govori o izgradnji novih pruga, a
,Pravilnik o tehnickim uvjetima za sigurnost
zeljeznickog prometa kojima moraju udovoljiti
zeljeznicke pruge* koji je objavilo Ministarstvo
pomorstva, prometa i veza jos 11.11.1994. godine
navodi u c¢lanku 9 da se nove pruge grade za
osovinsko opterecenje 25 t/os i masi po duljinskom
metru 8 t/m.
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PRUGE U BOSNI | HERCEGOVINI BITNE ZA
HRVATSKU

Za prijevoz tereta prema istoku iz dalmatinskih luka
bitna je izgradnja i pustanje u promet unske pruge
jer bitno skracuje, za 200 km, ako se gleda od
Splita, Sibenika, Zadra i Knina prema isto¢noj
Madarskoj, Srbiji i Slovackoj.

ZAKLJUCAK

Koridor X bio je zanimljiv za vrijeme Jugoslavije jer
je bio dugacak preko 1000 km od Slovenije do kraja
Makedonije i to je bio jedini put iz Europe na Bliski
istok zeljeznicom. Moramo se sjetiti da nije bilo
zeljeznicke  poveznice izmedu Rumunjske i
Bugarske $to je Koristilo JZ-u. Isto tako Luka
Rijeka je bila zanimljiva jer su Madarska,
Cehoslovacka i Poljska bile iza Zeljezne zavjese, a
pristup na svjetsko trziste su imale preko
nesvrstane  Jugoslavije. Raspadom  Jugoslavije
raspao se JZ na republicke Zeljeznicke uprave tako
da je ZTP Zagreb postao HZ — Hrvatske Zeljeznice.
Vec¢i dio lokomotiva je vec tada istréao kilometre za
kapitalni remont §to se pokusalo sa serijom 661 u
novu laksu seriju za sporedne pruge 2043. Pocela je
zamjena napajanja kontaktnog voda na pruzi Zagreb
— Rijeka pa su dvije lokomotive za istosmjernu
struju serije 1061 rekonstruirane u novu seriju 1161
za rad pod monofaznim naponom. Sve
rekonstrukcije radile su domace tvornice Koncar
Elektri¢ne Lokomotive i TZV Gredel].
Osamostaljenjem Hrvatske HZ-Hrvatske Zeljeznice
su u hrvatskim mijerilima ostale veliko poduzece s
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oko 42000 zaposlenih, ali za europske razmjere
pogotovo u omjeru na austrijske, njemacke,
francuske ili $panjolske Zeljeznice HZ je bio
patuljak zanimljiv za preuzimanje jer je bio na
koridoru X.

Razdvajanjem HZ-a djelatnosti su podijeljene tako
da svi mogu raditi gotovo sve.

Da bi se ostvarila Strategija kako je predlaze
projekt Zelena Hrvatska potrebna je koordinacija
svih sudionika prijevoza od luka do zeljeznice sa
svim svojim kapacitetima. DuZnost zeljeznice je
osigurati dovoljan broj lokomotiva i vagona svim
lukama kako one ne bi trebale angazirati druge
zeljeznicke operatere. Isto tako treba snazno utjecati
na izgradnju pruga kako bi se povecala brzina
vlakova i skratilo vrijeme transporta Sto posredno
dovodi do boljeg iskoristenja vagona i smanjenju
troskova. lzgradnja pametnih lokomotiva koje
pametno troSe energiju u vuci mogu Sse smanjiti
troskovi vuce vise od 30%.

Strategija ako se prihvati prema prijedlogu kako ga
predlaze projekt Zelena Hrvatska zaposljava preko
21000 radnika u svim djelatnostima.

Prof. dr. sc. Daveor Br¢i¢,
Zavod za gradski promet
Fakulteta prometnih znanosti

U popis kratica dodati SUMP (engl. Sustainable
Urban Mobility Plan) — Plan odrzive urbane
mobilnosti, hrv. POUM

Glavni prioriteti sektora javne gradske, prigradske i
regionalne mobilnosti - osim pobrojanih prioriteta
potrebno je dodati (str. 22);

— promjena nacinske raspodjele motoriziranih
nacina putovanja smanjenjem udjela koriStenja

Prijedlog vezan uz dodavanje kratice POUM
(Plan odrzive urbane mobilnosti) u Popis kratica
Strategije prometnog razvoja se prihvaca te ce
konacni tekst Strategije biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Prijedlog vezan uz dodavanje glavnih prioriteta
sektora javne gradske, prigradske i regionalne
mobilnosti se djelomi¢no prihvaéa u dolje
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osobnih motornih vozila,

reorganizacija sektora gradskog, prigradskog i
regionalnog u legislativnom i organizacijskom
smislu,

razvoj Planova odrzive urbane mobilnosti i
Planova poboljSanja sigurnosti u cestovnom
prometu

Primjedba 1 - Cilj 4 (str. 55) u tekst ubaciti da je
zbog navedenih problema u gradskom prometu nuzna
izrada ,,Planova odrzive urbane mobilnosti® (SUMP)
kako bi se postigli sinergijski efekti.

Primjedba 2 - U tocci 3.2.5 Kljuéni pokazatelji
uspjesSnosti Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske (str. 68):

u tekstu Mobilnost i infrastruktura; ¢etvrta tocka
,D0 2050. godine potrebno je povezati sve zratne
luke osnovne mreZe sa zeljeznickom mrezom, po
moguénosti brzom,.....“ — preambiciozan cilj koji
nije utemeljen na prijevoznoj potraznji

primjedba na ,Kljuéni pokazatelji uspjeSnosti
strategije ~ prometnog  razvoja  Republike
Hrvatske® (strane 69 — 72) — ciljne vrijednosti
primjerice cilj 1b — ciljna vrijednost; ,,10%
povecanje koriStenja  javnog prijevoza
(autobusom, Zzeljeznicom, vodnim putem) u
odnosu na koriStenje privatnih automobila® —
ciljna vrijednost nije jednozna¢no oznacena (koji
podatak je referentan?)

slicno i u ciljne vrijednosti ciljeva 2b — 2d —

navedenom obliku (naglaSen tekst dodan
sukladno prihvac¢enom prijedlogu):
. povecanje odrzivosti sustava

reorganizacijom sektora u organizacijskom i
legislativnom smislu, uvodenjem Ugovora o
javnim uslugama u skladu s Uredbom (EK) br.
1370/2007, unapredenjem ucinkovitosti sustava
odrzavanja, smanjenjem utjecaja na okoli§ 1
uvodenjem mjera za povecanje sigurnosti
sustava.

Ostali prijedlozi se ne prihvacaju jer su veé
sadrzani u navedenim glavnim prioritetima
sektora.

Primjedba br. 1 tj. prijedlog dopune opisa cilja
br. 4 se prihvaca u dolje navedenom obliku
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
prijedlogu):

»---.. PodrSka javnom prijevozu i alternativnim
vidovima prijevoza treba poceti s politicke razine
obvezivanjem na uspostavljanje prioriteta tih
vrsta prometa te istodobnim ograni¢avanjem
uporabe osobnih automobila, narocito u
gradskim srediStima. Takoder, Planovi odrzive
gradske mobilnosti izraditi ¢e se za sve regije i
vete gradove, istiCué¢i podrSku javnom
prijevozu i alternativnim vidovima prijevoza.
Primjereni komplet putnickih prava treba
popratiti Siroku uporabu zajednickih vrsta
prijevoza.*
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ciljna vrijednost nije jednoznacno oznacena

— u ciljnoj vrijednosti za cilj 3a — 80% populacije
unutar 1 km od veze javnim prijevozom s
regionalnim centrom (centrima) - rok 2030.
godina — misSljenja smo da je cilj previse
ambiciozno postavljen za ciljnu godinu.

Primjedba 3 - U sektoru Gradski, prigradski i
regionalni promet (lista mjera str. 88/89)

U.9 Reorganizacija sektora — osim jedinstvenog
administrativnog prometnog tijela na nacionalnoj
razini i jedinstvenih prometnih uprava zaduzenih za
promet u razli¢itim funkcionalnim regijama potrebno
je i unutar lokalne i regionalne uprave formirati odjel
za mobilnost i transport.

U.18 Reorganizacija prometa — osim izgradnje vise
pjesackih zona u gradskim podruc¢jima, biciklistickih
staza za svakodnevnu voZnju, uvodenja javnih
biciklisticki sustava dodati 1 uvodenje shema
ograni¢avanja pristupa (npr. zelene zone / zone sa
smanjenim emisijama ispus$nih plinova i naplata
zaguSenja — congestion charging), izradu plana
dostavnog prometa, izradu gradskog plana sigurnosti
prometa, izradu plana mobilnosti za Skole 1 tvrtke, te
poticanje zajedni¢ke voznje ,,carpooling®.

Mjeru U.22 Pregled/aZuriranje lokalnih/regionalnih
Glavnih planova (Masterplan) razdvojiti na dvije
mjere (opise mjera preraditi da se prva odnosi na
regiju, a druga na grad/gradsku aglomeraciju)

Novi nazivi mjera:

Primjedba br. 2 vezana uz Kljucne pokazatelje

uspjeSnosti  Strategije = prometnog razvoja

Republike Hrvatske se ne prihvaca uz sljedece

obrazlozenje:

— 1. alineja navodi EU cilj, a ne cilj Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske.

— Ostale primjedbe se ne prihvacaju jer
postojeci pokazatelji uspjesnosti
predstavljaju najpreciznije pokazatelje u
odnosu na postoje¢e podatke. Kljucni
pokazatelji uspjeSnosti Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske revidirati ¢e se
sukladno reviziji Strategije u 2016. godini,
uzimajuéi u obzir rezultate Nacionalnog
prometnog modela.

Primjedba br. 3

Prijedlog nadopune mjere U.9 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglaSen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»-...lakoder, u veéim gradovima i/ili
aglomeracijama moZda ¢e biti potrebno
uspostaviti posebne odjele za promet i
mobilnost. Postojanje jedinstvenog prometnog
tijela na nacionalnoj razini, zaduZenog za
gradski, prigradski i regionalni promet je klju¢no
za donosSenje uskladenog zakonodavnog okvira
za sve funkcionalne regije i dobru koordinaciju
odluka o prometnom sustavu.*
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1. Izrada/ azuriranje regionalnih planova odrzive
mobilnosti

2. lzrada/ azuriranje Planova odrzive urbane
mobilnosti

Analiza podataka pri pozivanju na tvrdnju da
strategija treba biti u skladu s prometnom politikom
EU (strana 22. i 23.), nedostaju dokumenti Kkoji se
odnose na gradsku mobilnost;

— COM (2013) 913, 2013. — Zajedno prema
konkurentnoj  gradskoj mobilnosti s
ucinkovitim  iskoriStavanjem  resursa,
Bruxelles, 17.12.2013.

— COM (2013) 913, 2013. — Koncept
planova odrzive gradske mobilnosti,
Bruxelles, 17.12.2013.

Prijedlog nadopune mjere U.18 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

pyeenenes Istovremeno ¢e se izgraditi vise pjeSackih
zona te zona s ograniCenim pristupom
privatnim vozilima u gradskim i stambenim
podru¢jima, biciklisticke staze za svakodnevnu
voznju, uvest ¢e se javni biciklisticki sustavi, a
prometni planovi ¢e se izraditi s ciljem
prilagodbe posebnim zahtjevima i zahtjevima
godisnjih doba.*

PredloZene izmjene mjere U.22 se ne prihvacaju
s obzirom da nema potrebe za navedenom
diferencijacijom na nivou mjere.

Primjedba vezana uz Dodatak 1 , Analiza
podataka“ se prihvaca te ¢e navedeni dokumenti
biti uvrSteni u poglavlje 2.1. Dodatka 1
konacnog teksta Strategije prometnog razvoja

Republike  Hrvatske  sukladno  prijedlogu
predlagatelja.
Nikola Dobroslavi¢ . - A Na temelju rezultata analize Strategija
. > . Nejasno definiranje prometnog povezivanja unutar : . 4
Davorko Obuljen, Marija J J° P gp J prometnog razvoja Republike Hrvatske je

Vuckovié, Stjepko Kovacic,
Marina Oreb, NikSa
Konjevod, Miho Bace i Ivo
Klai¢,
Dubrovacko-neretvanska
Zupanija

Dubrovacko-neretvanske Zupanije 1 Dubrovacko-
neretvanske Zupanije s ostatkom Hrvatske, odnosno
Europske Unije.

Nepostivanje potrebe uravnotezenog regionalnog
razvoja i razvoja prometa u skladu sa zakonskim
propisima RH, kao i ugovorom potpisanim s

utvrdila mjere za postizanje strateskih ciljeva. S
obzirom da dostupni podaci nisu u potpunosti
sveobuhvatni, nije bilo moguce utvrditi 1
potvrditi sve mjere potrebne za pravilan razvoj
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj. S
obzirom na nedostatak prometnih podataka
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izradivacem strategije (Contract description).

Strategija ne predvida povezivanje Dubrovnika
autocestom, kao dijela jadransko-jonskog pravca, s
teritorijem Republike Hrvatske i Europske unije.

Strategija ne predvida povezivanje funkcionalne
prometne regije Juzne Dalmacije u jedinstvenu regiju
putem PeljeSkog mosta koji se u svim dosadas$njim
studijama definira kao optimalno rjesenje.

Strategija uopée ne predvida razvoj Zeljeznickog
prometa na podru¢ju funkcionalne regije Juzna
Dalmacija.

U Strategiji nije adekvatno razraden pomorski
promet za podru¢je funkcionalne regije JuZna
Dalmacija.

U Strategiji je potrebno planirati mjere koje bi
jam¢ile morskim lukama Dubrovnik i Ploce status
luka otvorenih za javni promet od osobitog
(medunarodnog) znacaja.

Strategija ne predvida adekvatno povezivanje
prostora unutar Zupanije:

— Korcula - Peljesac
— Peljesac — Dubrovnik
— Dubrovnik - zra¢na luka — granica C.G.

Strategija ne predvida povezivanje luke Ploce s
prometnim tockama unutar Hrvatske. Zanemaruje se
znacaj luke Ploce i potrebe definiranja alternativnih
mogucnosti razvoja koridora Vc, s obzirom da je on

mjere su podijeljene na tzv. ,zelene“ mjere
(propisno uskladene sa Strategijom) i1 ,,zute*
mjere (nedostaju podaci kako bi se potvrdila
ocita propisna uskladenost sa Strategijom).
Posljedi¢no, trenutno nije moguce ukljuciti vise
mjera ili pak drugaCije mjere za postizanje
strateskih ciljeva jer nisu utvrdene kao potrebne,
a uzimajucéi u obzir analizu postojeceg stanja.

U slucaju ,,zutih* mjera, s obzirom da ih trenutno
nije moguce potvrditi, potrebni su dodatni podaci
kako bi se mjera potvrdila ili odbacila. Te ¢e se
mjere ponovno procjenjivati prilikom revizije

Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske u 2016. godini.
Iz navedenih razloga, veéina predlozenih

izmjena se ne prihvaca.

Nadalje, Strategija prometnog razvoja Republike
Hrvatske vrlo jasno wutvrduje nedostatak
teritorijalnog integriteta dijela Dubrovacko-
neretvanske Zupanije s ostatkom zemlje kao
jedan od glavnih problema te je posljedicno
definirano nekoliko ciljeva i mjera za rjeSavanje
ovog problema. Stoga, tvrdnja da Strategija ne
predvida povezivanje funkcionalne regije Juzna
Dalmacija u jedinstvenu regiju putem PeljeSkog
mosta koji se u svim dosadasnjim studijama
definira kao optimalno rjeSenje, nije prihvacena.
Naime, poglavlje 2.2.3. glavnog dokumenta
Strategije, opis cilja 2e te mjera Ro 16 upravo
navode tvrdnje Kkoji predlagatelj navodi da
nedostaju. Zakljucno, Strategija takoder jasno
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dio sveobuhvatne TEN-T mreze (a ne osnovne).

Strategija na kvalitetan nacin predvida daljnji razvoj
zracne luke Dubrovnik, medutim potrebno je u
Strategiji usporedno planirati razvoj sekundarnih

CvoriSta zracnog prometa (manje zracne luke)
utvrdene  Prostornim  planom  Dubrovacko-
neretvanske Zupanije, te mjesta za prihvat

hidroaviona, helidroma i sl.)

4. MJERE ZA OSTVARENJE MULTIMODALNIH
CILJEVA

4.1. MJERE
Zeljezni¢ki promet

Zeljeznice su u DNZ skromne i potrebno je to
naglasiti, jer su daleko ispod Svicarskog prosjeka
kojim se di¢i ova Studija usporeduju¢i duZine
zeljeznicke mreze Hrvatske i Svicarske sa 1554
stanovnika po kilometru pruge. Dakle u DNZ je 22, 5
km Zeljeznicke pruge koja je dio koridora Sc i
proteze se od Plota preko Metkovica do
bosanskohercegovacke granice. Ona je moderna
pruga obnovljena 2003. godine, ali stoji ¢injenica da
je ima 22,5 kilometara sveukupno, odnosno 22,5
kilometara je Zeljeznicke pruge od Splita do
Prevlake. Treba dodati da je nedavno HZ ukinuo
putnicki promet i na toj jedinoj dionici od Plo¢a do
Metkovi¢a tako da juzna Hrvatska ne pozna vise
zeljeznicki putnicki promet.

Prijedlog Strategije prometnog razvoja govori 0
zeljeznickom prometu u Hrvatskoj, ali u odnosu na
juznu Hrvatsku niSta. Spominju se razli¢ite mjere, ali

navodi vaznost Jadransko-jonskog pravca za
Republiku Hrvatsku, a moguénost izgradnje
novih  cesta  definirati ¢e  predstudija
izvodljivosti.

Prijedlog izmjene opisa mjere Ro 11 djelomi¢no
se prihvac¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»-....Koridor Dubrovnik — Drzavna granica s
Crnom Gorom u razli¢itim je fazama izgradnje,
ovisno o dionici. lzgradnjom ovog koridora
povecati ¢e se povezanost zracne luke i grada
Dubrovnika...*

Prijedlog izmjene kodeksa uskladenosti mjere sa
Strategijom iz ,,zZute* u ,,zelenu* se ne prihvaca
jer na temelju postoje¢ih i dostupnih podataka
nije bilo moguce utvrditi sve specificne potrebe
za razvoj ovog pravca.

Primjedba vezana uz luku Ploce (poglavlje
2.2.6.Pomorstvo, glavni dokument Strategije) se
prihvaca u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

“Daljnji razvoj luka Rijeka i luke Ploce
dijelom ovisi 0 razvoju njihove povezanosti sa
Zeljeznicom, stoga je najvazniji projekt u
zajednickom interesu za sektor teretnog
pomorskog prometa razvoj i izgradnja
Zeljeznickog pravca od Rijeke do Madarske,
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se one isklju¢ivo odnose na sjever Hrvatske i
zeljeznicko povezivanje Hrvatske unutar i izvan
granica. Cinjenica da od Splita do granice s Crnom
gorom imamo samo 22,5 km ostaje opce prihvatljiva
¢injenica, logi¢na i opravdana. Opravdana je stoga jer
u prijedlogu Studije stoji da zbog velikog stupnja
izgradenosti autocesta, nekoliko zra¢nih luka, te zbog
geomorfoloskih karakteristika jadranske obale ovaj
se prijevoz ¢ini tehnicki nemogu¢ 1 neisplativ.

Zamjerke na takav stav su visestruke:

Prvo, Studija prometnog razvitka RH iz 1999.
godine izri¢ito navodi jadransko jonski prometni
koridor s jasnim terminima izgradnje pojedinih
zeljeznickih pravaca koji bi povezali cjelokupnu
jadransku obalu, a konac¢no ta Studija prepoznaje
logi¢ne 1 razumljive potrebe povezivanja istocne
obale Jadrana na zeljeznicki sustav Europe. U toj
studiji izri¢ito se navodi jadransko jonski
prometni koridor s terminima i fazama gradnje.
Ovaj prijedlog Studije je sasvim suprotan.
Dapace, zeljeznicki je promet neatraktivan i1 zbog
konfiguracije terena i zbog ostalih modela
prijevoza. Pitanje je jesu li izradivaci Strategije iz
1999. bili u krivu kada su predlagali da se do
2038. godine izgradi pruga Perkovi¢ — Ploge. Cak
se zakljuCuje da nakon 2030. treba raditi na
dovrSetku tri velika infrastrukturna projekta
izmedu kojih je 1 izgradnja pruge od Ploc¢a do
granice s Crnom Gorom.

Jednako tako i1 niz prometnih stru¢njaka, cak
akademika primjerice Bozicevi¢, Peri¢ ili Kre¢ iz

dok je daljnji razvoj Zeljeznice u Bosni i
Hercegovini od presudne vaZnosti za razvoj
luke Ploce.*

Prijedlog kojim se predlaze da se luka Ploce
tretira kao ,,univerzalna luka“ se ne prihvaca jer
je mjera M.9 u skladu s mjerom 2.4.1.2

(Specijalizirati  luku  Ploce za  promet
kontejnerskog i rasutog tereta) Strategije
pomorskog razvitka i integralne pomorske

politike Republike Hrvatske za razdoblje od
2014. do 2020. godine koja je 23. srpnja 2014.
godine usvojena od strane Vlade Republike
Hrvatske.
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Hazu-a predlagali su i predlazu, a sve u cilju
ostvarenja jadranske orijentacije Hrvatske tzv.
Jadransku prugu. Oni isti¢u da bi Jadranska pruga
bila snazna prometna veza za cijelo podrucje
Jadrana, poglavito produljenjem do Grcke i
Bliskog istoka. Tako bi se dobila najkraca
zeljezniCka veza dijela zapadne Europe s juznom
Hrvatskom, Albanijom i Grékom 1 preko
Makedonije i Bugarske s Bliskim istokom.
Osjetno bi se poboljsalo povezivanje Trsta sa
Skradom 1 Dracem u Albaniji, te Solunom 1
Atenom u Gr¢koj.

28.11.2011. Europska komisija donijela je Bijelu
knjigu odnosno Plan za jedinstveni europski
prometni prostor — put prema konkurentnom
prometnom sustavu unutar kojega se ucinkovito
gospodari resursima. U njoj se navodi da do
2030. godine 30% cestovnog prometa treba
preusmjeriti na Zeljeznicki 1 vodeni promet, a do
2050 g. 1 viSe od 50%, i u odredbama zakljucuje
da je za postizanje ovog cilja potrebno razviti
odgovarajucu infrastrukturu.

Konac¢no, a to je vezano uz zamjerke ove Studije
obalnoj geomorfologiji dobro je znana praksa kod
izgradnje autocesta o kojoj u Studiji ni rijeci do
Dubrovnika da se prilikom izgradnje autocesta
ostavlja s lijeve strane autoceste trasa za
energetske dalekovode poput plina, struje, vode
ili telekomunikacijske dalekovode, a s desne
strane se ostavlja 1 imovinsko pravno rjeSava
odmah pri izgradnji samih autocesta 50 metara
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slobodnog  prostora  budu¢im  prometnim
struénjacima da projektiraju buduée modele
prijevoza. Mozda zeljeznica tu ima Sansu.

Cestovni promet
Potrebno je dodati mjeru:
"Autocesta Ploce - Dubrovnik"

Mjere unutar sektora Cestovni promet nisu u
suglasnosti s dokumentom EU koji definira TEN-T
osnovnu mrezu prometnica (core network koja je
predvidena za dovrSenje do 2030. godine prema
smjernicama razvoja prometa u EU), a iz koje je
jasno vidljivo da je jedna od prometnica iz osnovne
TEN-T mreze i Jadransko-jonski prometni pravac
prema Dubrovniku preko Plo¢a. Jadransko-jonski
pravac koji na teritoriju RH ulazi u osnovnu TEN-T
cestovhu mrezu, ima nezamjenjivu ulogu u
pretpostavci cjelovitog razvoja mikroregije, jer on
moze u punoj mjeri iskoristiti gospodarske
potencijale, prvenstveno kroz turizam 1 pratece
djelatnosti. Stoga smatramo da je prioritetno
potrebno ukljuciti nastavak izgradnje autoceste Al
do Dubrovnika, ¢ija trasa se prema usvojenim EU
dokumentima podudara s  Jadransko-jonskim
prometnim pravcem (TEN-T days, Tallin, listopad
2013), te bi se istom trebalo osigurati povezivanje
dva razdvojena teritorija RH putem mosta PeljeSac,
koji se pokazao gospodarski kao najprihvatljivije
rjesenje.
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Ro. 11 Dubrovnik — Drzavna granica s Crnom
Gorom

Potrebno je izmijeniti naslov mjere tako da glasi:

- ,Dubrovnik — Zraéna luka Dubrovnik —
Drzavna granica s Crnom Gorom®,

Takoder je potrebno korigirati oznaku kodeksa
uskladenosti Strategije iz ,,zutog® u ,zeleno“ te
izmijeniti opis mjere tako da se navede:

., Izgradnjom brze ceste u ovom koridoru povezati ¢e
se Dubrovnik sa zracnom lukom, a daljnje studije
procijenit ce faze dovrsenja i vremenski slijed
izgradnje do drzavne granice s Crnom Gorom, kao i
potrebne tehnicke parametre, uzimajuci u obzir
ocekivanu potraznju i gospodarske i ekoloske
aspekte. “

Kodeks wuskladenosti sa Strategijom oznaen je
zutom bojom, $to znaCi da je potrebno procijeniti
prikladnost mjere, odnosno uskladenost sa
Strategijom. Medutim, mjera je potrebna i uskladena
sa Strategijom. Mjera je uskladena s glavnim
ciljevima Strategije kao $to su:

- Unapredenje  prometne  povezanosti i
koordinacija sa susjednim zemljama;

- Unapredenje regionalne povezanosti,

- Unapredenje pristupacnosti u putnickom i
terethom prometu.

Realizacija Brze ceste Dubrovnik (Osojnik) — zra¢na
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luka Dubrovnik - Debeli brijeg je od izuzetnog
prometnog znacaja jer integrira dubrovacku zracnu 1
pomorsku luku u prometni sustav Zupanije i Drzave,
te povezuje glavninu turistickih kapaciteta s gradom
Dubrovnikom i zraénom lukom Dubrovnik. Stoga je
potrebno kodeks uskladenosti  oznaditi zelenom
bojom, Sto znaci prikladnost mjere i uskladenost sa
Strategijom.

Ro. 16 Pripreme za pristupacnost Dubrovnika
nakon pristupanja Hrvatske Schengenu.

U popisu mjera za rjeSavanje cestovne izoliranosti 1
nepovezanosti funkcionalne prometne regije juzna
Dalmacija koja se definira u Strategiji, a posebno
nakon stupanja RH u schengenski prostor, navodi se
mjera R0.16 ,, Pripreme za pristupacnost Dubrovnika
nakon pristupanja Hrvatske Schengenu .

Iako se u Strategiji predlazu mjere, a ne nominiraju
projekti, ipak se za ostala podru¢ja RH, odnosno
ostale funkcionalne regije, navode konkretne
aktivnosti na razvoju prometne mreze. Stoga je
potrebno u Strategiji navesti alternative povezivanja
hrvatskog juga s ostatkom hrvatskog teritorija, te
jasno uvrstiti za povezivanje Dubrovnika, osobito
nakon pristupanja RH Schengenu:

- autocestu  Ploce — Dubrovnik kao dio
sveobuhvatne TEN-T mreze i Jadransko-jonskog
prometnog pravca;

- most PeljeSac za kojeg je studija
predizvodivosti pokazala da se radi o najboljem
rjesenju za povezivanje Dubrovnika, odnosno
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DNZ, s RHiEU;

- brzu cestu preko Peljesca koja bi zaobisla
teritorij BiH (pristupne ceste mostu Peljesac).

Most Peljesac se nalazi na trasi Jadransko-jonskog
prometnog pravca te povezuje Ploce 1 Dubrovnik i1
osigurava povezanost i1 cjelovitost teritorija
Republike Hrvatske i Europske Unije. Stoga je
njegova izgradnja kljucna kako bi Jadransko-jonski
prometni pravac prolazio teritorijem drzava ¢lanica,
¢ime je ispunjen uvjet ulaganja sredstava u razvoj i
izgradnju prometnica na teritoriju EU.

Smatramo da izgradnja Mosta Peljesac po svojoj
vaznosti 1 znacenju kako u lokalnom tako i u
drzavnom smislu, kao i samoj uskladenosti s
dokumentima i strategijama EU, ima prednost pred
mjerom Ro.l ,,Povezivanje mostom kod Gradiske®,
pogotovo jer se u objaSnjenju ove mjere navodi
cestovni  koridor ,,Madarska granica-Virovitica-
Okucani-bosansko-hercegovacka  granica  (Stara
Gradiska)", a koji nije identificiran unutar TEN-T
osnovne mreze, odnosno TEN-T sveobuhvatne
mreZe, a za razliku od Mosta PeljeSac na Jadransko-
jonskom prometnom pravcu. Stoga ne sporimo
potrebu izgradnje Mosta Stara Gradiska, ali je
neophodno potrebno naglasiti da u Strategiji
prometnog razvoja RH, izgradnja Mosta Peljesac
mora biti neupitna.

Takoder u strategiji su kao mjere navedeni prometni
pravci od Zagreba prema Sisku, Virovitici i
Koprivnici, kao i Podravska magistrala (Ro.5, R0.6 ,
Ro.7, Ro.9) koji se isto tako ne nalaze unutar
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definirane TEN-T mreZe (osnovne i sveobuhvatne),
te se stoga postavlja pitanje o uskladenosti s
dokumentima EU, odnosno budu¢oj mogucnosti
financiranja ovih projekata iz sredstava EU.

Ro 18. Sekundarna i tercijarna sanacija cesta i
povezivanje.

Mjera je nedostatna i ne pokriva zadane ciljeve u
Strategiji:

- Unapredenje regionalne povezanosti na kopnu

- Unapredenje regionalne povezanosti prema
otocima/s otoka/medu otocima.

Potrebno je jace istaknuti znacaj unapredenja
sekundarne 1 tercijarne mreZze koja se oslanja na
osnovne cestovne pravce. Na podru¢ju Dubrovacko-
neretvanske Zzupanije uz brzu cestu Dubrovnik -
zracna luka Dubrovnik 1 brzu cestu preko PeljeSca s
mostom Peljesac potrebno je navesti:

- Rekonstrukciju peljeske ceste D 414 s
izgradnjom obilaznica naselja,

- Most (uronjeni tunel) PeljeSac — Korcula s
pristupnim cestama na PeljeScu i Korculi,

- Rekonstrukciju 1 uredenje cesta na otocima
(Otocni program).

Realizacijom ovih pravaca skratilo bi se vrijeme
putovanja od zracne luke Dubrovnik do Dubrovnika,
te od Dubrovnika do vaznih turistickih centara na
Peljescu i Korduli. Cinjenica je da 60% turista koji
posjecuju Dubrovacko-neretvansku Zupaniju dolazi
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preko zracne luke Dubrovnik. Unapredenje ovih
cestovnih pravaca uvjet je za gospodarski razvoj
Peljesca 1 Korcule. Takoder bi se ostvarila
neprekinuta veza s dolinom Neretve u smislu
prometa turista, roba i usluga. Povezala bi se i sada
izolirana podru¢ja Zupanije sa zupanijskim sredistem
i lokalnim razvojnim sredi$tima, $to je preduvjet za
zaustavljanje negativnih demografskih i
gospodarskih trendova na ovim podrucjima.

Zracni promet

Strategija je kvalitetno definirala daljnji razvoj
zracne luke Dubrovnik, medutim potrebno je u tablici
Mjere — zra¢ni promet za zra¢nu luku Dubrovnik
navesti potrebu izgradnje novog terminala kako bi se
omogucio neometan daljnji razvoj zracne luke, koja
je od velikog znaCaja za Dubrovacko-neretvansku
Zupaniju 1 Republiku Hrvatsku. Primjerice, za Zra¢nu
luku Zagreb navodi se potreba izgradnje novog
terminala, a za Zra¢nu luku Dubrovnik takav se
prioritet u nacrtu strategije ne navodi, iako je Zracna
luka Dubrovnik ve¢ napravila sve potrebne radnje
kako bi se njezino Sirenje financiralo iz EU fondova.

Takoder je potrebno dodati novu mjeru:
,»Razvoj drugih zra¢nih luka“

Mjera bi se odnosila posebice na manje zracne luke
na veéim otocima, a u cilju bolje pokrivenosti
teritorija RH, unapredenja regionalne povezanosti, te
zadovoljenja pojacanog turistickog prometa |
podizanja razine usluga. Mjera bi pridonijela jacanju
intermodalnosti prometnog sustava povezivanjem
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zracnog, cestovnog i pomorskog prometa.

Strategijom prostornog uredenja RH predvidena je
izgradnja manjih (tercijarnih) zra¢nih luka na ve¢im
otocima: Hvaru, Korculi, Visu, Mljetu, Lastovu,
Rabu, Pagu i dr. Prostornim planom Dubrovacko-
neretvanske Zupanije planirane su tercijarne zracne
luke: Korcula, Ploce, Lisacke rudine (Opcina
Dubrovacko primorje) i Lastovo. U ve¢im morskim
lukama (kopno i otoci), u kojima maritimni uvjeti
pruzaju moguénost uspostavljanja hidroavionskih
veza, potrebno je Strategijom predloziti izgradnju
Cvrste obale ili pontona na koje bi mogli pristajati
hidroavioni (Dubrovnik, Korcula, Vela Luka,
Lastovo).

Pomorski promet

U Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske
2014-2030, za zakljuciti je da pomorski promet nije
adekvatno razraden. Naime, more kao resurs
stolje¢ima je uvjetovalo odrZivi razvoj, gospodarstvo,
trgovinu te u drugoj polovici dvadesetog stoljeca
razvoj turizma. More je bilo i ostalo sveopci
generator cjelokupnog razvoja.

Svojim poloZzajem 1 administrativnom podjelom
Dubrovacko-neretvanska Zupanija 1 danas je
najveé¢im dijelom ,,morska“, u prilog ¢ega govori i
ginjenica da je ukupna povriina Zupanije 9 272,37
km2 od ¢ega 7 489,88 km2 ¢ini morski dio.

Pripadno more Dubrovacko-neretvanske Zupanije
¢ini dakle 80.78% povrsine Zupanije odnosno 23%
ukupnog mora Republike Hrvatske.
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Iako je Dubrovacko neretvanska od granice s Crnom
gorom do svoje zapadne granice duga nesto manje od
130 km, njena obalna linija iznosi 1024,63 km.

Otoci Mljet, Korcula, Lastovo, te poluotok Peljesac
(smatran otokom) cine 44 % kopnene povrSine
Zupanije, dok je akvatorijalni dio koji pripada toj
skupini otoka znatno veci.

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
2014-2030 iznimno malo analizira more kao resurs, u
smislu povezivanja linijama, izgradnje operativnih
obalnih podrucja, a sve kao sastavnica intermodalnog
transporta koji bi se trebao razvijati na podrucju
Zupanije, a nadalje uklopljen u prometne smjernice
Republike Hrvatske.

Naime, za razvoj otoénog dijela Zupanije od osobite
je vaznosti izgradnja mosta PeljeSac-kopno koji bi
svojim poloZajem donio gospodarski prosperitet ovih
podrucja te istovremeno postao generator razvoja
daljnjih cestovno-pomorskih pravaca.

Strategija tek u tocki 2.2.6. Pomorstvo, donekle
analizira ove Cinjenice utvrdujucéi da je:

— Republika Hrvatska oslonjena je na Jadransko
more ¢ime joj je osiguran izlaz na
Sredozemno more, te ju ujedno ¢ini oto¢no
najrazvedenijoj u regiji,

— Republika Hrvatska hrvatskim  lukama
preveze nesSto viSe od 12 milijuna putnika
godisnje, dok je pod hrvatskom zastavom
registrirano oko 120.000 brodova,
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— Hrvatsku flotu ¢ine 1.245 brodova od cega ih
je 10 % u medunarodnoj plovidbi,

— na podrudju Zupanije nalaze se dvije luke
medunarodnog znacaja i to Dubrovnik i
Ploce, te smo misljenja da je izuzetno vazno
zadrzati njihov status. Uporiste tome je daljnji
razvoj intermodalnog pristupa  osobito
spajajuci te dvije luke kvalitetnim cestovnim
pravcem s ukomponiranim mostom PeljesSac-
kopno kao bitnom napredovanju u prometu
putnika i roba za oto¢ni dio Zupanije, ¢ime bi
se osigurala bitna ekonomska konkurentnost
tog dijela.

Naime, postojeéa cestovna te pomorska mreza
dovodi u krajnje nepovoljan polozaj otoke Lastovo,
Mljet, poluotok Peljesac te Korculu kao tradicijskog
nositelja otocnog gospodarstva osobito brodogradnje
te u novije vrijeme medicinskog turizma.

S obzirom da je Luka Ploce razvrstana kao tocka
naznacena u TEN-T-smjernicama, kao spojna tocka
na koridor Vc, osobito je vazno u strategiju uvrstiti
spoj luke (grada) Ploce s Ilukom (gradom)
Dubrovnikom, kako cestovno tako i kvalitetnim
pomorskim linijama.

Strategija utvrduje da se promet morem obavlja u
okviru obalnog linijskog prometa, da je klju¢ni faktor
upravo javni prijevoz te navodi (s ¢ime se slazemo)
da je razvoj obalnog linijskog prometa vazan kako bi
se zastitilo otocko stanovnistvo 1 izjednacili uvjeti za
gospodarski razvoj otoka i priobalja, medutim ne
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predlazu se mjere na koji naCin bi se to trebalo
osigurati.

Navedene mjere nisu dostatne, odnosno apsolutno su
uopcene na nacin da predvidaju:

— specijalizaciju luka u skladu s moguc¢om
potraznjom,

— povecanje odrzivosti sustava reorganizacijom
sektora, unaprjedenje ucinkovitosti
odrzavanja, smanjenje utjecaja na okoli§ i
uvodenje mjera za poveéanje sigurnosti i
interoperatibilnosti sustava,

— unaprjedenje pristupa lukama 1 njihovo
povezivanje s drugim prijevoznim sredstvima
kako bi se potaknuo razvoj intermodalnog
prometa

Cinjenica jest da Zupanija u svom sastavu ima 2 luke
medunarodnog znacaja, 7 luka Zupanijskog znacaja te
76 luka lokalnog znacaja, te je nuzno unutar
postojecih luka imati jasne strateSke planove koje se
tiCu akvatorijalnog dijela kako bi se precizirale
pomorske linije podijeljene na putnicke 1 robne a
oslonjene na cestovne pravce.

Napominjemo da je ovo osobito vazno analizirati u
smislu novonastalih okolnosti ulaskom Republike
Hrvatske u Europsku uniju.

Naime, europska pravna regulativa na drugaciji nacin
percipira model koji se je odrzavao posljednjih
desetljeca osobito u vidu isplate potpora za brodarske
kompanije te je prijeko potrebno izraditi modalitet
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odrzavanja linija duz obale, te spajajuci lokalna lucka
podrudja koja bi uvjetovala odrzivost otoka.

Danas ne postoji povezivanje kopna s otocima i
otoka medusobno — iako je vecina gospodarskih
aktivnosti usmjerena ka turizmu te je neophodno
potrebno definirati mrezu plovnih putova.

Putnici iz zracne luke koji se ne zadrze u
Dubrovniku gosti su Lastova, Korcule, Peljesca,
Mljeta 1 Neretve koji su zbog izduZenog oblika
zupanije na velikoj udaljenosti od Zupanijskog centra,
pa putnik iz Europe koji za dva sata dode u eksklavu
EU - DNZ potom treba 5 sati do krajnjeg odredista
na Korculi tj. Vele Luke ili za Lastovo treba jo$
dodatnih 24 sata s obzirom na redovni autobusni i
pomorski promet.

Za DNZ je rjeSenje povezati otoke s Zupanijskim
srediStem.

LUKA PLOCE

U tablici Pomorski promet medu mjerama se
definiraju:

- Specijalizacija rijecke luke za kontejnerski
promet, tekuce terete 1 LNG, te

- Specijalizacija luke Ploc¢e za kontejnerske i
rasute terete.

Shvacajuéi trend specijalizacije luka, smatramo da
luku Plo¢e nije dovoljno definirati kao luku za
kontejnerske 1 rasute terete, bez obzira na to Sto je
razvoj ovih wvrsta pretovara planiran Projektom
integracije transporta i trgovine u luci Ploce uz
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financiranje srediSnje drzavne 1 Svjetske banke.
Naime, u luci Plo¢e se razvija i projekt izgradnje
novog terminala za tekuce terete.

U samoj strategiji se na vise mjesta istice kako je
razvoj luke PloCe povezan s razvojem gospodarstva i
prometne infrastrukture u Bosni i Hercegovini. Osim
toga, luka je ishodiste koridora koji je dio
sveobuhvatne, a ne osnovne TEN-T mreze. I jedna i
druga ¢injenica unosi nesigurnost za planiranje tijeka
prometa rasutim 1 kontejnerskim teretima. Stoga je
potrebno luku Plo¢e planirati kao univerzalnu, a
osobito je planirati za razvoj tekuéih tereta za kojeg
ima iskazan interes trzista, te tehnicku dokumentaciju
s potvrdama glavnog prometa. Ukoliko se tekuci
tereti izostave kao prioritet za luku Ploce, otezat ¢e se
i buduée financiranje izglednih projekata u visokoj
fazi pripreme, a luka Ploce bit ¢e osudena na
specijalizaciju za robe s neizvjesnim trziStem i
slabom povezanoS¢u sa zaledem, te mogucnost
otpremanja 1 na unutarnjem i na medunarodnom
trzistu.

U poglavlju Pomorstvo (str. 36.) piSe:

., Od najveceg zajednickog interesa za pomorski
promet je razvoj ili rekonstrukcija Zeljeznice od
Rijeke do Madarske; takoder, Zeljeznicki razvoj u
Bosni je od velike vaznosti za razvoj luke Ploce, “

Gornji tekst u nacrtu treba promijeniti u sljedece:
,Od najveceg zajednickog interesa za pomorski
promet su razvoj ili rekonstrukcija Zeljeznice od
Rijeke do Madarske i Zeljeznicki razvoj u Bosni i
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Hercegovini zbog razvoja luke Ploce. *

Medu definiranim ciljevima Strategije je PoboljSanje
prometne povezanosti i koordinacije sa susjednim
zemljama. Predlaze se da se wunutar podcilja
Poboljsanje dostupnosti medunarodnog teretnog
prometa (ukljucujuéi tranzit) definiraju medunarodni
koridori ¢iju bi izgradnju i/ili rekonstrukciju
strategijom trebalo posebno podrzati; medu njima
koridor Vb (dio osnovne TEN-T mreZe) i koridor V¢
(dio sveobuhvatne TEN-T mreze). Pojedinac¢no
navodenje koridora je posebno potrebno zbog
isticanja pronalazenja alternativnih mogucnosti za
koridore koji nisu dio osnovne TEN-T mreZe.

Dalje, pod ciljem Poboljsanje dostupnosti teretnog
prometa unutar Republike Hrvatske, definiraju se
toCke na kojima je potrebno raditi po funkcionalnim
regijama; predlaze se da u podcilju Poboljsanje
dostupnosti  teretnog prometa Juzna Hrvatska
(Dubrovnik) pise: Poboljsanje dostupnosti teretnog
prometa Juzna Hrvatska (Plo¢e — Dubrovnik), kao $to
je, primjerice za funkcionalnu regiju SrediSnja
Dalmacija napisano Zadar-Split, cemu, takoder, treba
dodati Ploce. Luka Plo¢e je razvojno povezana s
razvitkom trzi$ta, industrije 1 infrastrukture u BiH, no
to ne zna¢i da ne treba poticati njezin razvoj i
povezanost s drugim prometnim tockama unutar
Hrvatske; moguénost takve povezanosti proizlazi iz
aktualnog pisanja  Strategije  jadransko-jonske
makroregije koja bi mogla potaknuti zavrSetak
izgradnje  jadransko-jonskog cestovnog pravca,
unato¢ tome Sto ni ovaj pravac nije dio prioritetne
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europske mreze u ovom trenutku.

Ostvarivanje bolje unutarnje povezanosti pozitivno bi
utjecalo na povecanje prometa preko luke Ploce 1
njezinu smanjenu ovisnost o strateSkim planovima i
gospodarskim oscilacijama u BiH. Kako je u tijeku
izrada nacrta strategije jadransko-jonske makroregije
od strane Europske Unije, pored neprijeporne
nacionalne vaznosti ovog projekta, od osobite je
vaznosti  uvrStavanje zavrSetka autoceste do
Dubrovnika u sve strateSke dokumente u Hrvatskoj
koji ¢e, moguce, sluziti kao podloga za izradu
jadransko-jonske strategije.

Medu pobrojanim mjerama i1 opisima mjera za
Zeljezni¢ki promet, u potpunosti je ispusteno Ploce —
drzavna granica s Bosnom 1 Hercegovinom
(Paneuropski  koridor Vc, sveobuhvatna TEN-T
mrezZa); potrebno je analizirati i ovaj segment zbog
vaznosti luke Ploce, druge teretne luke po pretovaru i
prve po prostornim moguénostima u Hrvatskoj.

10.

Igor CiZmek,
Ravnatelj,
Zavod za prostorno uredenje
Brodsko-posavske zupanija

Kroz SWOT analize profilirani su glavni ciljevi
predmetne Strategije, a u kontekstu BPZ isti se svode
na.

— Unapredenje pristupacnosti u teretnom prometu /
s posebnim akcentom na Iluku Brod te
komunikacijske pravce (srednjeeuropska 0s
sjever-jug i jugoistocna  komunikacija,
ukljuujuéi rijeku Savu 1 Zeljeznicki spoj u
pravcu sjever-jug),

— Unapredenje prometne povezanosti 1 koordinacija

Primjedba vezana uz nedostatak Strategije u
smislu ne upuStanja u analizu pojedinacnih
vrijednosti projekata se ne prihvaca sa sljede¢im

obrazloZenjem.
Naime, metodologija koriStena prilikom izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike

Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postojecih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba. Na temelju rezultata analize postavljeni
su ciljevi te mjere za postizanje tih ciljeva.
Poveznica izmedu strateSko planskog dokumenta
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sa susjednim zemljama,

— Eliminiranje uskih grla na granicama, za §to je
nuzno pripremiti Plan i Program,

— Unapredenje pristupacnosti u putnickom prometu
/ realizacijom nedostajuceg dijela autoceste Vc,
prema Bosni i Hercegovini,

— Unapredenje Zeljezni¢ke mreZe u pravcu sjever-
jug te osiguranje CvoriSta/prihvatnih toCaka za
teret/ (vrata u Europsku uniju!l) Prioritet je
dovrsiti dijelove glavnih Zeljeznickih koridora
koji nedostaju.

— Regulacija rijeke Save u kontekstu podizanja
ranga plovnosti, kao i izgradnja kanala Dunav-
Sava.

Na stranici 58. Predmetne Strategije treba u drugom
pasosu dodati i adekvatno naglasiti zna¢aj cestovne
poveznice autoceste s lukom Brod/ Isto¢na vezna
cesta (jednom rec¢enicom).

Izrazavamo zadovoljstvo 1 sve pohvale predlagacu
ove Strategije u pogledu odredenja navedenog u
poglavlju 3.2.4. (str.62) Uskladenost s drugim
strategijama RH, gdje autorski tim inzistira na
dosljednosti 1 uskladenosti strateskih procesa (nuzno
objedinjenih i ozakonjenih Prostornim planom RH),
iz kojih bi proizasli sektorski akcijski planovi!

Analiza klju¢nih pokazatelja uspjeSnosti Strategije, u
poglavlju ,,Mobilnost i infrastruktura® projicira
prelazak visSe od 50% cestovnog prometa na
zeljeznicki 1 rijeni u slijede¢ih 30-ak godina, $to

1 projekata (ukljucujuéi i identifikaciju dostupnih
I potrebnih resursa za njihovu implementaciju)
provodi se u procesu programiranja za razli¢ite

izvore  financiranja.  Takoder,  Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske je krovni
dokument  strateSkih ~ smjernica  razvoja
prometnog sustava u cjelini, a prijedlozi

predlagatelja sastavni su dio operativnih planova
razvoja pojedinih  prometnih  sektora npr.
Nacionalni program Zzeljezni¢ke infrastrukture

itd.

Nastavno na navedeno, prijedlog naglaSavanja
znacaja cestovne poveznice autoceste s lukom
Slavonski Brod (isto¢na veza) se ne prihvaca jer
isto ve¢ obuhvaceno mjerama 1.5 “Razvoj Luke
Slavonski Brod (TEN-T osnovna mreza)” i 1.9
“Interoperabilnost, pristupacnost drugim
vidovima prometa”. Takoder, naveden prijedlog
nadopune podrazumijeva konkretan projekt, a
metodologija izrade Strategije je takva da ista
definira ciljeve i mjere tj. ne obuhvaca projekte.
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ukazuje na dobro odabrane strateske ciljeve (gledano
s aspekta BPZ).

Potom su na str.75 taksativno navedene ,,mjere” s
poblizim opisom za svaku ponaosob.

Nedostaje poveznica teksta na tabelarni prikaz.
Preglednosti radi napisati Naslov ili sli¢no/ uvodnik s
opisom strukture tabelarnog prikaza.

Popis pozicija koje su od vaznosti za BPZ:R 20, R
34,R 35,R0.3,R0.14,1.2,15, 1.9, .

Slijedi matrica koja povezuje ciljeve i mjere, gdje su,
u prethodnoj recenici znakovima oznaclene
aktivnosti, navedene i pozicionirane.

Sustinski nedostatak ove, inafe vrlo opsezne 1
studiozno obradene, strateSske studije, pociva u
¢injenici kako se izradiva¢ nije upustio u analizu
pojedinacnih vrijednosti navedenih projekata (pa bile
to 1 vrlo Siroko postavljene aproksimacije), a potom 1
artikulaciju prioriteta, s nositeljima aktivnosti! Dakle,
potrebno je izraditi preliminarnu novcanu bilancu i
definirati redoslijed mjera, kao i nositelje aktivnosti
fili izraditi Akcijski plan provedbe Strategije (s istim
parametrima), u roku od npr. 90 dana.

To bi trebalo negdje u ovoj Strategiji nuzno navesti.
Na isti nacin kao 1 ,,mjere*. Tablicno. U protivhom,
viSegodiSnje iskustvo na provedbi nedorecenih
dokumenata govori da ¢e sve ostati na nivou dobre
ideje i pristojno slozenog literarnog uratka. Na zalost.
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11.

Prof.dr. sc. Sadko
Mandzuka,

Zavod za inteligentne
transportne sustave Fakulteta
prometnih znanosti
SveuciliSta u Zagrebu
Znanstveno stru¢na udruga
ITS Hrvatska

U posljednjih desetak godina ne postoji dokument
Europske unije 0 prometnim politikama i sli¢no, koji
ne istice presudni znacaj primjene Kkoncepta
inteligentnih  transportnih ~ sustava  (ITS) u
prevladavanju nagomilanih problema prometa i
transporta u ¢lanicama Europske unije. Prije svega
ukazuje se na mogucnosti ITS-a u podrucju
sigurnosti prometa, u¢inkovitosti prometnog sustava
(zagusenja prometa), ekologiji (emisije), =zastiti
ucesnika 1 prometne infrastrukture 1 sl. U
meduvremenu je 1 u Republici Hrvatskoj pokrenut
¢itav niz aktivnosti u ovom podrucju. Posebno treba
istaknuti uvodenje ITS-a u Zakon o cestama te
usvajanje Nacionalnog programa za razvoj |
uvodenje inteligentnih transportnih sustava (ITS) u
cestovnom prometu za razdoblje od 2014. do 2018.
Godine. U predlozenoj Strategiji ovaj koncept je
skoro potpuno izostavljen. Navodi se na par mjesta u
potpuno nebitnom kontekstu.

Termin ITS se najeS¢e spominje kroz IT opremu
(hardware), a ne kroz odgovaraju¢e aplikacije 1
usluge $to je puno vaznije. I danas u RH ima puno
ITS opreme, ali nedostatno odgovaraju¢ih ITS
usluga. Dakle, strategija nije korisnicki orijentirana
Sto je pogresan pristup. Ovdje se ipak radi o Strategiji
prometa, a ne Strategiji prometne infrastrukture.

ITS u suvremenoj klasifikaciji prometnih sektora
Europske Unije predstavlja zasebnu cjelinu (vidi npr.
organizaciju Direktorata za transport EC; Zakon o
ITS-u Republike Austrije i sl.) U tom smislu, u ovom
dokumentu je to tako trebalo i predstaviti: kao

Primjedba vezana uz izostavljanje koncepta
Inteligentnih transportnih sustava iz Strategije
prometnog razvoja se ne prihvaca Uz
obrazlozenje u nastavku, ali ¢e biti uzeta u obzir
prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini.

Inteligentni transportni sustavi (ITS) sastavni su
dio Strategije prometnog razvoja te su ukljuceni
u nekoliko ciljeva i mjera za postizanje strateskih
ciljeva. ITS nije uvijek izrijekom spomenut, ali
opis cilja i/ili mjera podrazumijeva koristenje
ITS-a. Zbog nedostatka podataka, nije moguce
biti precizniji u definiranju koristenja ITS-a u
ovoj fazi izrade Strategije.

Primjedba vezana uz Cilj 1a se prihvaca u dolje
navedenom obliku (naglaSen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

ypeeenes Kako bi se uspjeSno rijeSilo pitanje
eliminacije uskih grla na granicama, potrebno
je uspostaviti ispravne mehanizme
koordinacije sa susjednim zemljama. Takoder,
vrlo je vazno pripremiti plan za utvrdivanje i
eliminiranje uskih grla na granicama jer ce
rjeSavanje ovih problema ojacati ulogu Hrvatske
kao tranzitne zemlje u pogledu medunarodne
mobilnosti, posebno u odnosu na prijevoz roba, s
pozitivnim ucinkom na gospodarstvo. ...

Prijedlog uvodenja novog cilja pod nazivom
,Uspostava Nacionalnog centra za upravljanje
prometnom*“ se ne prihvaca jer je pitanje
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zaseban sektor s potrebnim analizama.
Str 43. 3.2.1. Op¢i cilj Strategije prometnog razvoja

Navedene su ,,intervencije ... Strategije” bez ikakvog
strategijskog redoslijeda. U ovakvim dokumentima
redoslijed pojedinih  nabrajanja ima posebno
znacenje, jer on ukazuje i na odnos donositelja
Strategije prema nekim prioritetima, a to je i cilj
svake strategije. Ako je svejedno koji je (redoslijed)
prioriteta onda i ne treba strategija.

Str. 46. 3.2.2. Definicija multimodalnih ciljeva

Ovo poglavlje se poziva na SWOT analizu koja
slijedi, a ista nema nikakve veze s multimodalnos¢u,
nego predstavlja SWOT analizu ukupnog prometnog
sustava RH. Termin multimodalnost nije jednostavni
skup svih prometnih sektora, nego organizacije
njihove moguce interakcije 1 transoperabilnosti.

Str. 50. Cilj 1: Unapredenje prometne povezanosti i
koordinacija sa susjednim zemljama

U naslovu cilja je naznacena ,,koordinacija“, a nigdje
se dalje u podciljevima ne spominje. Koordinacija
izmedu pojedinih nacionalnih prometnih sustava je
veoma vazan EU cilj. U tom smislu i RH treba
formirati svoj ,,Nacionalni centar za upravljanje
prometom®. To bi trebao biti jedan od klju¢nih
ciljeva (kroz odgovarajué¢e mjera) ove strategije.

Str 72. 6d Unapredenje sigurnosti prometnog sustava

Kao ciljna vrijednost navedeno je ,,smanjenje zrtava
u nesrecama“. Ovakav pokazatelj nije dobro
definiran i1 nije stru¢no utemeljen. UobiCajeno se u

centraliziranog upravljanja prometom sastavni
dio nekoliko mjera te ¢e se dodatno i detaljnije
analizirati prilikom revizije Strategije prometnog
razvoja u 2016. godini.

Primjedba vezana uz Kljucne pokazatelje
uspjesnosti Strategije tj. ciljnu vrijednost cilja 6d
se prihvac¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

e 50% smanjenje  smrtno stradalih i
ozlijedenih u cestovhom prometu*
peoert % smanjenja smrtno stradalih i

ozlijedenih u cestovhom prometu*

Primjedba vezana uz mjeru U.10 se prihvaca te
¢e opis mjere u konacnom tekstu Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.
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sigurnosti cestovnog prometa koriste tri pokazatelja
(1. smrtno stradali, 2. povrijedeni 3. samo materijalna
Steta). U odgovaraju¢im dokumentima EU kao ciljni
pokazatelji se koriste prva dva pokazatelja
poboljSanja sigurnosti u cestovnom prometu. Osim
toga, ove pokazatelje treba uskladiti s EU ciljevima u
ovom vremenskom periodu, kao i odgovaraju¢im HR
dokumentom ,,Nacionalni  program  sigurnosti
cestovnog prometa‘.

Str 75 - mjere

Redoslijed mjera ne odrazava nikakvu prioritetnost
§to je ,,Conditio sine qua non“ Svake strategije.
Misljenja sam da se na mjerama i njihovom prikazu
mora jo§ puno poraditi. Tu se naprosto nema S$to
parcijalno navoditi primjedbe, kompletan popis mjera
treba kvalitetnije prikazati!

str 88, Mjera U.10:

Termin ,inteligentnih prometnih sustava™ treba
zamijeniti s ,,inteligentnih transportnih sustava‘.

PRILOG ZA PRIMJEDBU 1. PRILOG ZA PRIMJEDBU 1.

Na stranici 16 Glavne knjige (izdanje br.9 konacni | Primjedba vezana uz poglavlje 2.1.4.2., alineja
nacrt) Strategije prometnog razvoja Republike | ,,Lokalni glavnog teksta Strategije se prihvaca
Hrvatske, u poglavlju ,,Lokalni* stoji za Grad Split | te ¢e konacni tekst Strategije prometnog razvoja

Zeljko Mitrovié, dipl. ing, | 19 |okalnih i 25 prigradskih autobusnih linija. biti izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.
Promet d.o.o. Split S
Trebalo bi stajati:

Grad Split ima najrazvijeniji lokalni javni prijevoz u | PRILOG ZA PRIMJEDBU II.
regiji s 44 lokalne linije (gradske) i 25 prigradskih

autobusnih linija. Primjedba vezana uz Dodatak 1 Strategije

prometnog razvoja RH (Analiza podataka),

58




PRILOG ZA PRIMJEDBU 1.

Na stranici 80 (Dodatak | — Analiza podataka)
Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske,
prva alineja glasi:

»Javni gradski prijevoz odvija se prvenstveno
autobusima u vlasni§tvu Drustava koji posluju u
gradskoj zoni...*

Trebalo bi stajati:

wJavni  gradski komunalni prijevoz na podrucju
Grada Splita odvija se iskljucivo vozilima
(autobusima) komunalnog Drustva Promet d.o.o.
Split .

Drustvo Promet d.o.o. Split u vlasniStvu je lokalnih
samouprava na podrucju kojem pruza usluge ( 5
gradova i 11 opéina).

Najveci udjel u vlasniStvu ima Grad Split sa 65,4 %
udjela.

Drugi komercijalni prijevoznici u
obavljaju Zupanijski linijski prijevoz su:

regiji koji

Promet Makarska

Autopoduzece Imotski

Autotrans Brac¢

Cazmatrans Hvar

Na stranici 82 pasus 1. i 2. treba izmijeniti.

Trebalo bi pisati:

,, Cjelokupni dnevni javni komunalni prijevoz prema i

poglavlje 6.1., str. 80 se prihvaca u dolje

navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):
»Javni gradski komunalni prijevoz na

podrucju Grada Splita odvija se iskljucivo
vozilima (autobusima) komunalnog Drustva
Promet d.o.o. Split. Drustvo Promet d.o.o.
Split u vlasniStvu je lokalnih samouprava na
podruéju kojem pruza usluge tj. 5 gradova i
11 opé¢ina. Najveéi udio u vlasnisStvu ima Grad
Split s 65,4% udjela.

Ostali komercijalni prijevoznici u regiji koji
obavljaju Zupanijski linijski prijevoz su:

— Promet Makarska,
— Autopoduzeée Z d.o.o. Imotski,
— Autotrans Bra¢ d.o.o. te

— Cazmatrans Hvar d.o.0.*

Primjedba vezana uz Dodatak 1 Strategije
prometnog razvoja RH (Analiza podataka),
poglavlje 6.1., str. 82 (odlomci 1 i 2) se
prihvacéa te ¢e konacni tekst Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz Dodatak 1 Strategije
prometnog razvoja RH (Analiza podataka),
poglavlje 6.1., str. 82 (odlomci 3, 4 i 5) se
prihvaéa u dolje navedenom obliku::
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od Grada Splita preveze 34.631 putnika (iskljucivo
Promet d.o.o. Split). Ovoj brojci treba pridodati i
1.500 putnika dnevno drugih prijevoznika za oba
smjera prometovanja. To ukupno cini 36.131 putnika
na lokalnim i prigradskim linijama prema i iz Grada
Splita.

Na stranici 82 pasus 3.,4. i 5. treba izmijeniti.
Trebalo bi pisati:

,, Temeljem dnevnih putovanja izracunali smo da se
godisnje (251 radni dan / 52 subote i 62 nedjelje) na
linijama prema Splitu i iz Splita preveze 11.187.855
putnika. Njihova dnevna raspodjela dana je u
prikazu 22. ( Broj putnika i instaliranih kapaciteta),
gdje su iskazana glavna cévorista tog dijela prijevoza.
Ako od ukupnog broja putnika u komunalnom
prijevozu (gradskom i prigradskom) koji iznosi za
2009.g. 35.390.888 putnika, oduzmemo 11.187.855
putnika na pravcima prema Splitu, ostaje da se u
samom gradu preveze 24.203.033 putnika i to unutar
granica prve tarifne zone tj. granice Grada Splita
(Dujmovaca i Sirobuja).

»Na temelju dnevnih putovanja izracunato je
da se godiSnje (251 radni dan/52 subote i 62
nedjelje) na linijama prema Splitu i iz Splita
preveze 11.187.855 putnika. Prikaz br. 22
(broj putnika i instaliranih kapaciteta) daje
njihovu dnevnu raspodjelu, a iskazuje i
glavna ¢voriSta tog dijela prijevoza.

Ako od ukupnog broja putnika u
komunalnom  prijevozu  (gradskom i
prigradskom) koji za 2009. godinu iznosi
35.390.888 putnika oduzmemo 11.187.855
putnika na pravcima prema Splitu, ostaje da
se u samom gradu preveze 24.203.033 putnika
I to unutar granica prve tarifne zone tj.
granice Grada Splita (Dujmovaca i
Sirobuja).«

13.

Drazen Vinséak, Tomislav
Hozjan, Ivan Vukovi¢,

HZ Infrastruktura d.o.o.

OPCENITO

Smatra se da nacrt strategije mora cjelovito obraditi i
svaki pojedini prometni sustav (za zeljeznicku
infrastrukturu to zna¢i da moraju biti obuhvacene
zeljeznicke pruge za medunarodni, regionalni |
lokalni promet na cijelom teritoriju Republike
Hrvatske, svaka skupina sa svojim projektima i
ciljevima), te obuhvatiti dugoro¢ne razvojne ciljeve
vezane Uz novu izgradnju, nadogradnju i

OPCENITO

Navedene primjedbe
obrazlozenje u nastavku
Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije  prometnog

se ne prihvaéaju Uz
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modernizaciju, ali i potrebe sustavnog odrzavanja i
periodi¢ne obnove zbog dotrajalosti te zadrzavanja
funkcionalnosti i nuznih uvjeta za siguran promet.
Isto tako, nuzno je na odgovaraju¢i nain obraditi
povezanost 1 medusobnu uvjetovanost pojedinih
prometnih sustava, s naglaskom na dugoro¢nu
percepciju razvoja.

Navedeno je potrebno zbog toga Sto se osnovni i
strateSki ciljevi ne mogu posti¢i u vremenskom
razdoblju koje ova Strategija obraduje. Zbog toga bi
bilo dobro da se za prometne sustave najprije
definiraju dugoro¢ni ciljevi, a da se nakon toga
razraduje provedba u odnosu na vremensko razdoblje
1 funkcionalne regije koje Strategija obuhvaca.

U dijelu Strategije koji se odnosi na Sektor gradske,
prigradske 1 regionalne mobilnosti trebalo bi u vecoj
mjeri ukljuciti Zeljeznicu, u onim regijjama 1
¢voriStima gdje ona moZe biti ucinkovita u
ostvarivanju ciljeva.

KOMENTARI NA POJEDINE DIJELOVE
NACRTA STRATEGIJE KOJI SE ODNOSE NA
ZELJEZNICKI SUSTAV

Budu¢i da je tekst Strategije izvorno napisan na
engleskom jeziku potrebno je provjeriti i ispraviti
prijevode stru¢nih izraza. Tako se u dijelu teksta
navodi ,,0Cuvanje tracnica“ umjesto ,odrzavanje
zeljeznickih pruga®.

U cijelom dokumentu naziv ,osnovna mreza"

razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajuu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i nacdina njihovog
prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
1 toénim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.

KOMENTARI NA POJEDINE DIJELOVE
NACRTA STRATEGIJE KOJI SE ODNOSE
NA ZELJEZNICKI SUSTAV

Primjedba vezana uz pogreSno terminoloSko

navodenje ,traCnica®“ umjesto ,zeljeznickih
pruga®“ se prihvaca te ¢e ispravni termin biti
uvrSten u sva tri dokumenta Strategije

prometnog razvoja Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz pogreSno terminoloSko
navodenje ,,osnovne mreze“ umjesto ,,srediSnje
mreze“ se ne prihvaca. Naime, sukladno
UREDBI (EU) br. 1315/2013 EUROPSKOG
PARLAMENTA 1 VIJECA od 11. prosinca
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potrebno je promijeniti u ,,srediSnja mreza".

U tocki 2.2 . navodi se da je koridor RH1 sastavni dio
osnovne TEN-T mreze $to nije to¢an podatak. Dio
koridora nalazi se u sredi$njoj mrezi i to pruge M101
DG - S. Marof- Zagreb Gk i M102 Zagreb Gk - Dugo
Selo, dok se pruge M103 Dugo Selo - Novska, M104
Novska - Tovarnik - DG i M303 Strizivojna-Vrpolje
- Slavonski Samac- DG nalaze u sveobuhvatnoj
mrezi.

Mjere koje se odnose na zeljeznicku infrastrukturu u
dijelu su opcenite 1 ne uvazavaju dosadasnje projekte
obnove, modernizacije i nadogradnje Zzeljeznicke
mreze. Ne navode se rokovi u kojima bi se trebali
izvesti pojedini zahvati na dionicama Zzeljeznickih
pruga predvideni mjerama.

U dijelu mjera kao razlog za njihova provodenje
navode se ograniCene brzine koje su uglavnom
posljedica zaostatka u provedbi obnove zeljeznickih
pruga, pri ¢emu je na pojedinim navedenim
dionicama obnova u tijeku ili je predvidena u 2014. i
2015., pa ¢e sva ta ograni¢enja brzine biti ukinuta.
Opcenito, u mjerama bi trebalo razlikovati uzroke
nedostataka, pri ¢emu se neki mogu otkloniti samo
obnovom postoje¢th pruga bez zahvata na
rekonstrukciji trase, za razliku od dijela Zeljeznickih
pruga Cija projektirana trasa ne dozvoljava povecanje
brzina ili povecanje korisnih duljina kolosijeka u
kolodvorima, pa su na njima potrebne vrlo opsezne
rekonstrukcije ili izgradnja potpuno novih pruznih
dionica.

U mjerama se navode samo pojedinacni izdvojeni

2013. godine o smjernicama Unije za razvoj
transeuropske prometne mreze i stavljanju izvan
snage Odluke br. 661/2010/EU, Poglavlje 1.
Opca nacela, ¢lanak 1., stavak 2, ispravan termin
je ,,osnovna mreza‘“.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.2. glavnog

dokumenta  Strategije  prometnog razvoja
Republike Hrvatske se prihvaca u dolje
navedenom obliku (naglasen tekst dodan

sukladno prihvac¢enom prijedlogu):
,Na teritoriju Republike Hrvatske medunarodni
koridori u smislu Zeljeznicke mreze definirani su
Odlukom Vlade Republike Hrvatske o
razvrstavanju Zeljeznickih pruga (NN br. 03/14):
e RH1. TEN-T osnovna i sveobuhvatna
mreza (Paneuropski koridor X), Salzburg

— Solun,

e RH2. TEN-T Mediteranski koridor
(Paneuropski koridor Vb), Budimpesta —
Rijeka te

e RH3. TEN-T sveobuhvatna mreza
(Paneuropski koridor Vc), Budimpesta —
Ploce.

Primjedbe vezane uz mjere se djelomi¢no
prihvaéaju uz obrazloZenje u nastavku.

Samo dio prijedloga za izmjene i dopune
opisa nekoliko mjera iz sektora Zeljeznica koji
se odnose na netoénost podataka se
prihvaéaju. Ostali prijedlozi se ne prihvaéaju
iz nekoliko razloga. Naime, nije mogucée biti
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zahtjevi vezani uz interoperabilnost,
konac¢nici svugdje potrebno ispuniti
interoperabilnosti u cjelini.

iako je u
zahtjeve

Budu¢i da su sve Zeljeznicke pruge na koridorima
RH1 1 RH2 ve¢ sada osposobljene za masu po
osovini od 22,5 Uo, to nije potrebno navoditi kao cilj
u mjerama koje se odnose na te zeljeznicke pruge.

Mjera R.1 - Radi se o kratkoj Zeljeznickoj pruzi koja
najve¢im dijelom prolazi urbaniziranim podru¢jem
gradova Zagreba i Zapresica, pa su time u velikoj
mjeri ograni¢ene 1 moguénosti njenog unapredenja.
Treba napomenuti da se sadasnja ogranicenja brzine
uvjetovana dotrajaloS¢u mogu otkloniti obnovom
(planirani radovi u 2015 . i 2016. godini).

Mijera R.2 - Treba napomenuti da je izrada projektne
dokumentacije za ishodenje dozvola za
modernizaciju i izgradnju drugog kolosijeka/nove
dvokolosijecne pruge na pojedinim dijelovima
dionice Hrvatski Leskovac - Karlovac u tijeku.
Pogresno se navodi da je ovaj dio pruge uglavnom
jednokolosjecan jer je on u cijelosti jednokolosjecan.

Mjera R.3 - Nisu navedene razliite aktivnosti na
pojedinim dijelovima pruge (izrada studija i
projektne dokumentacije), kao i potreba da se
cjelovito sagleda dionica s obzirom na to da je dio te
dionice u funkciji povezivanja Zagreba sa Splitom,
Sibenikom i Zadrom, a da za povezivanje s Rijekom i
buduc¢om potencijalnom lukom na otoku Krku (nalazi
se u Prostornom planu Primorsko-goranske Zupanije)
postoji viSe opcija. Treba napomenuti da se sadaSnja
ograniCenja brzine uvjetovana dotrajaloS¢u mogu

precizniji u opisu nekih mjera s obzirom na
raspolozive podatke, neke od predloZenih
izmjena nisu to¢ne, svrha mjere nije u
potpunosti shvadena, te u konacnici, dok
studija  izvodljivosti nije zavrSena i
prihvaéena od strane Ministarstva pomorstva,
prometa i infrastrukture, neispravno je
tvrditi da nisu potrebne daljnje studije za
detaljnije definiranje mjere.

Primjedba vezana uz mjeru R.2 djelomi¢no se
prihva¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):

... Trenutno je ovaj dio pruge M202
jednokolosje¢an, $to ogranicava potencijal za

(3

povecanjem kapaciteta.....

Primjedba vezana uz mjeru R.3 djelomi¢no se
prihva¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):

,»....Analiza pokazuje da se ovaj dio koridora
koji povezuje Zagreb i Rijeku uglavnom koristi
za teretni promet. Trenutno je ovaj dio pruge
M202 jednokolosjecan 1 elektrificiran, pri cemu

na nekim dijelovima ograni¢enje brzine iznosi
50 km/h...*

Primjedba vezana uz mjeru R.5 djelomicno se
prihva¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):
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otkloniti i obnovom (planirani radovi u 2014., 2015. i
2016 . godini). Pogresno se navodi da je ovaj dio
pruge uglavnom jednokolosijecan jer je on u cijelosti
jednokolosijecan.

Mjera R.4 - Pogresno se navodi da modernizacija
Luke Rijeka utjece na putnicki prijevoz bududi da je
to luka namijenjena ve¢inom manipulaciji tereta, a
predvideni zahvati u srednjoro¢nom razdoblju odnose
se na izgradnju kontejnerskih terminala. Postojeca
pruga ostat ¢e pruga za mjesoviti promet, s velikim
udjelom teretnog prometa za Iucke terminale na
podrucju grada Rijeke. Nije uzeta u obzir dovrSena
Studija okvirnih moguénosti za modernizaciju 1
izgradnju drugog kolosijeka i stajaliSta za prigradski
promet na dionici Skrljevo - Rijeka - SapJane
Nadogradnjom drugog kolosijeka na dionici Skrljevo
- Rijeka - Jurdani omogucit ce se odgovarajuce
povecanje kapaciteta za planirani putnicki 1 teretni
prijevoz na podrucju Zeljeznickog ¢vora Rijeka.

Mjera R.5 - Nisu to¢no navedene dvokolosije¢ne i
jednokolosijecne dionice. Pruga MI102 je u
potpunosti dvokolosije¢na, a pruga M201 je
jednokolosije¢na. Za dionicu Dugo Selo - Krizevci
ishodene su dozvole za izgradnju drugog kolosijeka 1
u tijeku je medunarodno javno nadmetanje za
izvodenje radova na izgradnji drugog kolosijeka, pa
nije potrebna izrada nikakvih dodatnih studija.

Mjera R.6 - Treba napomenuti da se sadaSnja
ograniCenja brzine uvjetovana dotrajaloS¢u mogu
otkloniti obnovom (planirani radovi u 2014. i
2015 . godini). Pogresno se navodi da je ovaj dio

»....Analiza pokazuje da su u ovom dijelu
koridora prigradska putovanja veinom vezana
uz Dugo Selo (15.568 putnickih vlakova u 2012.
godini) 1 Krizevce (11.516 putnickih vlakova u
2012. godini). Trenutno je pruga M102
dvokolosjecna, a pruga M201 jednokolosjecna
do KriZevaca....“

Primjedba vezana uz mjeru R.6 djelomicno se
prihva¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

.»....Analiza pokazuje da je ovaj dio koridora
koji spaja Zagreb 1 Rijeku s istoécnom Europom
preko Madarske najvazniji za teretni promet te
djelomi¢no 1 za prigradski promet. Madarska
trenutno radi na dodatnom razvoju ovog koridora
(razvoj mreze Gysev i Szekesfehervar - razvoj
pruge Boba). Trenutno je ovaj dio pruge M201
jednokolosjecan 1 elektrificiran, pri ¢emu na
nekim dijelovima ogranicenje brzine iznosi 80
km/h....«

Primjedba vezana uz mjeru R.9 djelomi¢no se
prihva¢a u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»Pruga M303 dio je sveobuhvatne TEN-T
mreZe u Hrvatskoj, a Slavonski Samac grani¢ni
je prijelaz osnovne Zeljeznicke mreze s Bosnom i
Hercegovinom...*
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pruge uglavnom jednokolosije¢an jer je on u cijelosti
jednokolosijeCan. S obzirom na to da je izrada
projektne dokumentacije za ishodenje dozvola za
modernizaciju i izgradnju drugog kolosijeka na
dionici Krizevci- Koprivnica - Drzavna granica u
tijeku, nisu potrebne dodatne studije.

Mjera R.7 - S obzirom na to da je pruga Zagreb Gk -
Dugo Selo ve¢ navedena u mjeri R.5, mjeru bi
trebalo svesti na prugu M103 Dugo Selo - Novska
(koja je dio sveobuhvatne mreze). S obzirom na to da
je izrada projektne dokumentacije za ishodenje
dozvola za modernizaciju i izgradnju drugog
kolosijeka na pruzi Novska - Dugo Selo u tijeku, nisu
potrebne dodatne studije.

Mijera R.8 - Navedena dionica nalazi se na
zeljezni¢kog pruzi M104 Novska - Tovarnik - Dg, a
ne na zeljeznickoj pruzi M105. Treba napomenuti da
je u tijeku nadmetanje za izradu projektne
dokumentacije za modernizaciju i obnovu dionice
Okucani - Vinkovci, da je modernizacija i obnova
dionice Novska - Okucani pri kraju te da je
modernizacija i obnova dionice Vinkovci - Tovarnik
- Drzavna granica zavrSena. Zbog toga nije potrebna
izrada dodatnih studija.

Mjera R.9- Pogresno se navodi da je pruga M303 dio
osnovne mreze, jer je ona dio sveobuhvatne mreze.
Kao prioritetni zahtjev navesti modernizaciju i
elektrifikaciju pruge Osijek - Strizivojna-Vrpolje radi
odgovarajueg povezivanja Osijeka sa Zagrebom
preko koridora RH1.

Mijera R.10 - S obzirom na to da je izrada projektne

DODATAKI.

Primjedba vezana uz tocku 1.2.3. se prihvaca te
¢e konacni tekst Dodatka 1 Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske biti izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz tablicu br. 9 se prihvaca te
¢e naziv predmetne tablice u kona¢nom tekstu
Dodatka 1 Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz tablicu br. 10 se prihvaca.
Podaci se odnose na 2013. godinu te ¢e isto biti
navedeno u nazivu tablice konacnog teksta
Dodatka 1 Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz tablicu br. 15 se prihvaca.
Podaci se odnose na 2013. godinu te ¢e isto biti
navedeno u nazivu tablice konacnog teksta
Dodatka 1 Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz tablicu br. 20. se ne
prihvada jer ista navodima u kolonama
diferencira podatke za putnicki i teretni prijevoz.
Podaci se odnose na 2012. godinu kako i navodi
naziv tablice.

Primjedba vezana uz poglavlje 6.2. se prihvaca
te ¢e konacnom tekstu Dodatka 1 Strategije
prometnog razvoja podaci biti azurirani sukladno
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dokumentacije za modernizaciju i elektrifikaciju
pruge Vinkovci - Vukovar u tijeku, nisu potrebne
dodatne studije.

Najvazniji zahvat je elektrifikacija.

Mjera R.16 - Treba napomenuti da je u tijeku izrada
tehni¢ke dokumentacije do razine idejnog projekta za
cijelu zeljeznicku mrezu, a prema prioritetima za
uvodenje sustava GSM-R i1 ETCS te srediSnjeg
upravljanja prometom na pojedinim dijelovima
mreze.

Mjera R.17 - Trebalo bi definirati konkretne
prioritete  za  elektrifikaciju  neelektrificiranih
zeljeznickih pruga.

Mjera R.18 - Potrebno je odvojiti obnovu od
modernizacije i definirati konkretne prioritete za
modernizaciju ostalih  zeljeznickih pruga za
medunarodni promet te pruga za lokalni i regionalni
promet odnosno definirati odvojene mjere za
pojedine kategorije pruga.

Mjera R.19 - Mijeru je potrebno jasnije definirati u
kontekstu integriranog prijevoza putnika.

Mjera R.20 - Novi ranzirni kolodvori u Hrvatskoj za
sada sigurno nisu potrebni. Mjeru bi trebalo jasnije
definirati i odrediti prioritete.

DODATAKII.

U tocki 1.2.3. potrebno je prikazati osim tabli¢no, 1
graficki ulaganja u 2013. godini budu¢i da su ona
iznosila 1.387.737 .000 kn, a graficki nije obradeno.
Navedeno utjece na cijeli dokument, odnosno nacrt

navedenoj Odluci Vlade.

DODATAKIII.

Primjedba se ne prihvaca jer spomenuti podaci
nisu navedeni u Strategiji prometnog razloga
Republike Hrvatske.
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Strategije.

Tablica 9. odnosi se na prikaz kapaciteta zeljeznickih
pruga, a ne ,,Postotak ostvarenog prometa u odnosu
na kapacitet pruge" kako se navodi u naslovu tablice.

Tablica 10. nejasno je na koju godinu se odnose
podatci, buduéi da 2014. godina jos nije zavrSila. Da
li se to odnosi na 2013. godinu ili neku prije,
potrebno je navesti.

Tablica 15. nejasno je za koju godinu se odnose
podatci budu¢i da 2014 . godina jo$ nije zavrSila. Da
li se to odnosi na 2013. godinu ili neku prije,
potrebno je navesti.

Tablica 20. nejasno je koji podatci se odnose na
putnicki, a koji na teretni prijevoz, a nije navedeno
niti za koju godinu. Ako se podatci navedeni u ovoj
tablici ne odnose na istu godinu, kao u tablicama 10 i
15, tada je podatke potrebno uskladiti radi usporedbe.

U tocki 6.2. kod opisa stanja u gradu Osijeku navode
se netoCni podatci o Zeljeznickim prugama koje
prolaze, zapoc€inju ili zavrSavaju u gradu Osijeku. Isto
je potrebno ispraviti prema Odluci o razvrstavanju
zeljeznickih pruga NN 03/14 .

DODATAK II.

U tocki 1.1.3. Stanje infrastrukture - Dodatak Il
navode se neto¢ni podatci. Od Zeljeznickih pruga u

funkciji i, na 28% ukupne duljine kolosijeka , a ne na
12,2% najveca dopustena brzina veca je 100 km/h ili
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veca.

14.

Edo Mestanek, dipl.iur,
direktor,
Promet d.o.o. Split

Primjedba — prijedlog na tocku nacina povecanja
financijske odrzivosti javnog gradskog, prigradskog i
regionalnog prometa.

I. Glavna knjiga izdanje 9., kona¢ni nacrt, str.88.,
tocka U.121 U.13

U prilogu obrasca dat je prijedlog moguceg nacina
financiranja  javnog gradskog, prigradskog i
regionalnog prijevoza tj. koncepta ,,FREE usluga
javnog prijevoza“.

Razvoj i unapredenje javne usluge javnog gradskog i
prigradskog prijevoza-poticanje koriStenja javnog
gradskog i prigradskog prijevoza-koji ¢e omoguciti
»FREE uslugu javnog prijevoza“ te neograniceno,
slobodno koriStenje javnog prijevoza. Posljedice
navedenog su: odrZziva 1 moderna prometna
povezanost, unapredenje i poboljSanje usluge javnog
prijevoza, smanjenje zagusenja u prometu i problemi
vezani uz pronalazak parkirnih mjesta, smanjivanje
zagadenja, povecanje energetske ucinkovitosti
»Zzeleno Zzivljenje® 1 zaStita okoliSa, poboljsanje
zdravlja te pozitivan uéinak.

Model financiranja:

Nasa je ideja uspostaviti model po kojem bi se svim
gradanima starijim od 18 godina odredenje Zupanije,
odnosno cijele Republike Hrvatske, odredila
mjesecna naknada za javni prijevoz u svrhu potpuno
neogranicenog 1 slobodnog koristenja istog.

Prema nasim izracunima (odnos broja gradana i
troSkova javnog prijevoza) mjeseCna obveza moze

Strategijom prometnog razvoja Republike
Hrvatske po prvi puta u povijesti strateskog
planiranja prometnog sektora na nacionalnom
nivou uveden je sektor javne gradske, prigradske
I regionalne mobilnosti. Glavnim prioritetima
navedenog sektora te strateskim ciljevima 1
pripadaju¢im mjerama, Strategijom je definiran
razvoj 1 unapredenje javne usluge javnog
gradskog 1 prigradskog prijevoza te se potice
koriStenje istog.

Medutim, navedeni prijedlog nije prihvacen jer
na temelju postojecih dostupnih podataka nije
moguce detaljnije razmatrati navedeni prometni
sektor. Pri izradi Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske razmatran je model koje
predlaze predlagatelj, ali tek prilikom revizije
Strategije u 2016. godini kada ¢e biti dostupno
viSe podataka ili na temelju posebnih studija,
ovaj ¢e se koncept detaljnije analizirati.
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biti prihvatljiva i korisniku i davatelju usluge
autobusnog prijevoza.

15.

Ljubica Herceg,
Direktorica Sektora
Hrvatska gospodarska
komora,

Sektor za promet i veze

Republika Hrvatska jedinstvena je drzava u Europi
po svojim prirodnim i geografskim obiljezjima. To je
jedina drzava srediSnje Europe koja je i panonska i
mediteranska, a ujedno spaja jugoistok Europe i
Malu Aziju. Lezi na tri paneuropska koridora: prvi se
prostire zapadnom Europom ka Crnome moru (X),
drugi od istoéne Europe i Baltika prema Mediteranu
(V), te tre¢i, Dunavski plovni put koji pocinje u
Njemackoj, a zavrSava u Ukrajini i na svom putu
prolazi kroz jos 8 drzava (VII), a postaje sve vazniji
zbog preopterecenja sjevernih koridora.

Pojedinacni  projekti u  razvoj  transportne
infrastrukture (autoceste u vecini) moraju se povezati
S razvojem ostale prometne infrastrukture (zeljeznica,
luke, zracne luke, logisticki centri 1 dr.) kako bi
dobili jednu modernu transportnu mrezu koja ce
poboljsati  ukupni prometni znacaj Republike
Hrvatske na regionalnoj i europskoj razini te skrenuti
robne tokove. Moguénosti za strana ulaganja i
investicije u ovaj drugi dio infrastrukture su vrlo
velike te bi u buduénosti mogle pretvoriti Hrvatsku u
vaznog gospodarskog subjekta Srednje i Jugoistocne
Europe te Mediterana.

Luka Rijeka najznaCajniji je prometni resurs
Republike Hrvatske. Ovdje Sjeverni Jadran duboko
ulazi u europski kontinent i tom podrucju gravitira
viSe od 200 mil. stanovnika u zaledu. Luka Rijeka, za
razliku od ostalin sjevernojadranskih luka, ima

Strategija  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske podupire odrzivi razvoj u sektoru
prometa kroz, izmedu ostalog, povecanje
intermodalnog 1 multimodalnog prometa kao Sto
predlagatelj navodi u komentaru.

Potrebno je istaknuti da se metodologija
koristena prilikom izrade Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske temelji na analizi
trenutnog stanja prometnog sektora u Republici
Hrvatskoj, na temelju postoje¢ih podataka s
ciljem utvrdivanja potreba. Na temelju rezultata
analize postavljeni su ciljevi te mjere za
postizanje tih ciljeva. Poveznica izmedu
strateSko planskog dokumenta 1 projekata
(uklju€ujuci 1 identifikaciju dostupnih 1 potrebnih
resursa za njihovu implementaciju) provodi se u
procesu programiranja za razliite izvore
financiranja.

Neki od projekata i mjera istaknutin u ovom
komentaru su ve¢ ukljueni u Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske. Razlog
neukljucivanja ostalih u Strategiju prometnog
razvoja Republike Hrvatske u ovoj fazi izrade je
taj Sto navedena pitanja nisu istaknuta kao
relevantna u trenutno izvrSenoj analizi na temelju
postojec¢ih podataka.

Naposljetku, proces izrade Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske provodi se u
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prirodnu zastitu od kvarnerskih otoka 1 duboko
pristupno more (60m) koje omogucava uplovljavanje
i najvecih brodova $to nema nijedna druga jadranska
luka. Sve te prednosti mogle bi pozicionirati luku
Rijeka kao glavnu luku za uvoz robe s dalekog istoka
1 Mediterana u srednju Europu te vaznu izvoznu luku
za srednju Europu.

Povezivanje luke Rijeke s lukom Vukovar na Dunavu
cestovnim, zeljeznickim i vodnim putem moglo bi
pretvoriti oba grada u glavna prometna cvorista
Srednje Europe, a osmiSljavanje tog strateSkog
prometnog pravca objedinilo bi niz ve¢ postavljenih i
djelomi¢no realiziranih pojedina¢nih projekata u
nacionalni pothvat. U tu kategoriju ulaze sljedeci
pojedinacni projekti koji samo zajednicki donose
najvece ucinke:

e izgradnja nove luke Vukovar,

e izgradnja/dogradnja luke Osijek,

e izgradnja Tuka Belis¢e i Donji Miholjac na
Dravi,

e izgradnja Kanala Dunav-Sava,

e izgradnja/dogradnja luke Slavonski Brod,

e dogradnja luke Sisak(opcija je izgradnja nove
luke Sisak-Crnac),

e regulacija 1 uredenje Save za plovidbu od
Siska do Beograda,

e izgradnja nizinske pruge Zagreb-Rijeka sa
zeljeznickim ¢voriStima Zagreb 1 Rijeka
(ukljucuju¢i tunel kroz Ucku 1 izgradnju
zeljeznicke veze s Istrom i Trstom),

e izgradnja nove luke Rijeka-otok Krk

nekoliko faza tj. izradi sektorskih prometnih
strategija (faza koja je zavrsila u srpnju 2013.),
spajanju sektorskih prometnih strategija u
jedinstven i integriran dokument Strategije
prometnog razvoja RH (dokument za koji je
provedena javna rasprava) te pripadajuc¢u joj
Stratesku procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni
prometni model (faza zapocela u svibnju 2014.
godine) te reviziji Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini na temelju
rezultata Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i nacina njihovog
prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
i toénim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.

Prijedlog ukljucenja cjevovodnog transporta i
elektronickih ~ komunikacija ~u  Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske nije
prihvacen jer isti nisu dio prometa, a samim time
ni predmet Strategije.
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(ukljucujuéi novi zeljeznicki most na Krku),

e rekonstrukcija i dogradnja pruge na koridoru
X od Zagreba do Vinkovaca,

e rekonstrukcija pruge Vinkovci-Vukovar,

e rekonstrukcija pruge Zagreb-Botovo na
koridoru V,

e regulacija i uredenje rijeke Kupe za plovidbu
od Siska do Karlovca,

e izgradnja luke Karlovac te

e izgradnja novog mosta na rijeci Muri
zaobilaznica naselja Mursko Sredisce.

Multimodalni koridori, a ujedno i multimodalni
transport osnovni su preduvjeti efikasnog obavljanja
svih prometnih aktivnosti kao i aktivni promotori
gospodarskog i prometnog razvitka, a time i kreatori
bogatstva u svim gospodarskim sektorima. Dobro
organizirani i strukturirani prometni sustav javlja se
kao posredan i neposredan pokretac gospodarske
aktivnosti 1 time efikasan ¢imbenik prometnog 1
gospodarskog ukljucenja Hrvatske u Europsku Uniju.

Republika ~ Hrvatska kao  europska zemlja
ima niz  geoprometnih  predispozicija za
aktivniju prometnu ulogu u Europi. To je
prostorno mala Srednjoeuropska drzava koja zbog
polozaja, teritorijalne razvedenosti, pripadajuceg joj
morskog akvatorija, te podunavskog pojasa moze
razvijati razmjerno slozen, $iroko razvijen i izmedu
pojedinih prometnih grana koordiniran sustav. Ali
nazalost, prometni sustav Republike Hrvatske jo$
uvijek nije sposoban suoliti se s konkurentskim
pritiskom trziSnih snaga unutar Europske Unije.
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Tranzitna uloga Hrvatske dolazi do izrazaja
valorizacijom dva osnovna pravca: longitudinalni
koji povezuje Zapadnu i Srednju Europu s njezinim
jugoistokom i dalje s Bliskim istokom i ostalim
dijelom Azije, te transverzalni koji povezuje Balticko
more preko srednjeg Podunavlja s Jadranskim
morem.

Cjevovodni prijevoz i telekomunikacije svakako
trebali biti ukljuceni u strategiju koji zajedno sa svim
vidovima prijevoza ¢ine cjelinu koja sinergijskim
djelovanjem stvara najveée gospodarsko-ekonomske
ucinke. Strategija, kao najzrelija do sada u svom
operativnom provodenju mora voditi racuna o:

e operativno provodenje mora voditi ra¢una o
ograni¢enjima koja namece okruzenje,

e voditi ratuna o prirodi procesa rasta naSeg
gospodarstva,

e uskladiti dugotrajne strukturne odrednice s
razvojem poljoprivrede, turizmom, razvojem
otoka te predstoje¢com promjenom energetskih
tokova sa pravca istok-zapad na jug-sjever,

e hodogram operativnog provodenja uskladivati
sa specificnostima konteksta jer se okruzenja
razlikuju po moguc¢nostima 1 ogranicenjima.

Preuzimanje primjera drugih zemalja bez potpunog
razumijevanja konteksta koji im je omogucio da budu
uspjeSne (ili 1h je pretvorio u neuspjeh) ne moze
rezultirati  pozitivnim ucincima. Razumijevanje
konteksta omogucava uvijek postojanje varijacija
originalne politike (ili potpuno drugacije politike)
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razvoja koje ¢e uspjesnije poluciti zeljene ucinke
temeljem poznavanja i uvazavanja lokalnih okolnosti

16.

Vojko Obersnel,
gradonacelnik,
dr.sc.Natasa Zrilic,
Savjetnica gradonacelnika za
razvoj i gospodarstvo,
Grad Rijeka

U Strategiju prometnog razvoja treba uvesti pojam
Rijeckog prometnog pravca i1 objasniti njegov znacaj
za prometni i gospodarski razvoj Republike
Hrvatske.

Pojedinac¢ne primjedbe na poglavlje 2.1.3.
Ad 2.1.3.1.

e 2.1.3.1./str. 12- navesti broj stanovnika Grada
Rijeke (128.624 stanovnika po zadnjem popisu)

e 2.13.1/str. 13 - umjesto termina ,,zalede* jasno
naznaciti da je Li¢ko-senjska Zupanija ukljucena
u regiju Sjeverni Jadran

e 2.1.3.1/str. 13- zadnji odlomak: ne slazemo se s
konstatacijom da su ,turisticke atrakcije zaleda
skromne* — uz NP Plitvicka jezera, treba navesti i
Gorski kotar

e 21.3.1/str. 14 - dopuniti: ,,Lokalni prijevoz u
Gradu Rijeci provodi Energetsku strategiju EU
(strategiju 20x20x20) prelaskom autobusa na
prirodni plin u cilju zastite okolisa

Ad 2.1.6.3.
2.1.6.3./str. 19 - SWOT/Sjeverni Jadran — primjedbe:

e pod Snage — dodati: Globalna konkurentnost
Luke Rijeka,

e pod Prilike — napomena: demografski podaci
pokazuju nepovoljnu demografsku sliku,

Primjedba vezana wuz uvodenje pojma
»RijeCki prometni pravac“ wu Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske se
prihvacda te Ce isti biti uvrSten u kona¢ni tekst
Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske.

Sve primjedbe vezane uz poglavlje 2.1.3.1. se
prihvacaju te ¢e konacni tekst Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Ad 2.1.6.3.

Sve primjedbe vezane uz poglavlje 2.1.6.3. se
prihvacaju te ¢e konacni tekst Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.
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e pod Prilike — umjesto: Prometni razvoj Rijeke —
treba staviti: razvoj Rijeckog prometnog pravca.

17.

Marko Sego,dipl. ing.
Darko MeStrovig,
direktor
Plovput d.o.o.

Glavni tekst Strategije prometnog razvoja

Stranica V, tablica Popis kratica: uvrstiti kraticu
,,GMDSS - Svjetski pomorski sustav za pogibelj i
sigurnost “.

Stranica 36, poglavlje 2.2.6. Pomorstvo: iza teksta
... t& je jedna od najrazvedenijih obalnih regija u
Europi" ispred tocke dodati tekst ,,s wuredenim i
oznacenim pomorskim plovnim putovima. “

Stranica 37, poglavlje 2.2.6. Pomorstvo: iza teksta
»--- uklju¢ujuéi 1 oneciS¢enje mora.“ dodati novu
reCenicu ,,U skladu sa Svjetskim pomorskim
sustavom za pogibelj i sigurnost (GMDSS)
organizirana je pomorska radijska sluzba bdijenja.

Stranica 41, poglavlje 2.2.9. Zakljuéci SWOT
analize, tablica 5 Opéa SWOT analiza prometnog
sektora Republike Hrvatske, SNAGE: dopuniti tocku
2 tako da glasi ,, Postojanje morske obale, uredenih i
oznacenih pomorskih plovnih putova 1 unutarnjih
plovnih putova “.

Stranica 85, poglavlje 4.1. Mjere, tablica Pomorski
promet, Oznaka M.5, Mjera Plovnost: iza teksta ,,...te
je jedna od najrazvedenijih obalnih regija u Europi‘
ispred toCke dodati tekst ,,s uredenim i oznacenim
pomorskim plovnim putovima. “

Stranica 87, poglavlje 4.1. Mjere, tablica Pomorski
promet, Oznaka M.31, Mjera Razvoj koncepta
odrzavanja: dopuniti prvu reCenicu tako da glasi

Glavni tekst Strategije prometnog razvoja

Primjedba vezana uz uvodenje kratice "GMDSS
- Svjetski pomorski sustav za pogibelj i
sigurnost" u popis kratica se ne prihvaca jer se
termin ne navodi u tekstu Strategije.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.6., str. 36 se
ne prihvaca jer je predmetna recenica uklonjena
iz konacnog teksta Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.6., str. 37 se
ne prihvaca jer je tekstom Strategije vec
obuhvacena tematika traganja i spasavanja.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.9., str. 41 se
ne prihvaca iz razloga $to je predmetna recenica
zamijenjena prikladnijom u konacnoj verziji
Strategije.

Primjedba vezana uz opis mjere M.5. se prihvaca
te ¢e opis mjere u konatnom tekstu Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz opis mjere M.31. se ne
prihvaca jer je prijedlog sadrzajno obuhvacen
opisom mjere M.27.

Dodatak 2: Analiza sektora:

Primjedba vezana uz uvodenje kratice "GMDSS
- Svjetski pomorski sustav za pogibelj i
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., Koncept odrzavanja pomorskog sektora moze se
podijeliti na: odrzavanje pomorskih plovnih putova i
objekata sigurnosti plovidbe, odrzavanje luka i lucke
infrastrukture i odrzavanje brodarske flote.

Dodatak 2: Analiza sektora:

Stranica V, tablica Popis kratica: ubaciti kraticu
,,GMDSS - Svjetski pomorski sustav za pogibelj
sigurnost “.

Stranica 70, poglavlje 5.1.4. Organizacijska
struktura: iza definicije odgovornosti Nacionalnih
luckih uprava dodati tekst ,, Plovput je odgovoran za
uredenje pomorskih plovnih putova, postavljanje na
njima objekata za sigurnu plovidbu i osiguranja
njihovog ispravnog rada te osiguranje pomorske
radijske sluzbe bdijenja putem obalnih radijskih
postaja.

Stranica 78, poglavlje 5.1.8. Sigurnost plovidbe,
brodova i luka: iza teksta ,,... javnih usluga potrebnih
za sigurnu plovidbu.“ dodati novu re€enicu:
., Pomorski plovni putovi su uredeni i oznaceni
objektima sigurnosti plovidbe.

Stranica 79, poglavlje 5.1.8. Sigurnost plovidbe,
brodova 1 luka: iza teksta ... ukljuujuéi 1
onecis¢enje mora®“ dodati novu recenicu: ,,U skladu
sa Svjetskim pomorskim sustavom za pogibelj i
sigurnost (GMDSS) organiziranje pomorska radijska
sluzba bdijenja.

sigurnost" u popis kratica se prihvaca te ¢e ista
biti uvrStena u konacni tekst Dodatka 2 Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz poglavlje 5.1.4., str. 70 se
prihvaca te ¢e konacni tekst poglavlja 5.1.4.
Dodatka 2 Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz poglavlje 5.1.8., str. 78 se
prihva¢a te ¢e konacni tekst poglavlja 5.1.8.
Dodatka 2 Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz poglavlje 5.1.8, str. 79 se
prihvaca te ¢e konacni tekst poglavlja 5.1.8.
Dodatka 2 Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

18.

Mladen Marusi¢, dipl. ing.
grad.,
procelnik,

U nacrtu Strategije prometnog razvoja RH 2014.-
2030. su izostavljena Cetiri projekta koja su bila u

Primjedba vezana uz izostavljanje Cetiri projekta
iz Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske se ne prihvata uz obrazlozenje u
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Upravni odjel za
poljoprivredu, Sumarstvo,
slatkovodno ribarstvo,
lovstvo 1 zastitu okolisa,
Bjelovarsko — bilogorska
Zupanija

postojecoj Strategiji i to:

1. Nova pruga Gradec-Sveti Ivan Zabno u duZini
12,4 km koja je bila planirana u Il etapi
2006.-2010.godine (strana 48. redni broj 39.
te strana 50. Studije),

2. Moslavacko-pokupski cestovni  smjer
Karlovac-Petrinja-Sisak-Popovac¢a-Kutina-
(Garesnica-Konc¢anica-Daruvar)-Virovitica-
Terezino Polje u duzini 232 km (strana 33 i
34. Studije- izgradnja)

3. Pakracko-oku€anski  cestovni smjer Stara
Gradiska-Okucani- Pakrac- Veliki Zdenci u
duzini 75 km (izgradnja) te

4. Podravski spojevi

Bjelovar-bBurdevac u
km(modernizacija).

Krizevci-Koprivnica i
duzini 85

Provedbom navedenih projekata povezali bi se ostali
izolirani dijelovi Hrvatske, a time i1 naSa Zupanija.
Ceste pod 2.,3.1 4 . su u Il skupini prioriteta u mrezi.

Projekt izgradnje pruge Gradec-Sveti Ivan Zabno
Zupanija je financirala i vodila do lokacijske dozvole,
ulozila cca dva miliona kuna te prenijela na HZ
daljnje vodenje istog. Ishodena je gradevinska
dozvola 1 projekt je spreman za izvodenje.
Napominjemo da su svi navedeni projekti (2.,3.i 4.)
uskladeni Prostornim planom Bjelovarsko-bilogorske
Zupanije za koridore koji prolaze kroz naSe podrucje
te sa susjednim Zzupanijama usuglaseni, a koridor
pruge Gradec-Sveti Ivan Zabno prolazi kroz
Koprivnicko-krizevaCku 1 ZagrebaCku Zzupaniju.

nastavku.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postojecih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba. Na temelju rezultata analize postavljeni
su ciljevi te mjere za postizanje tih ciljeva.
Poveznica izmedu strateSko planskog dokumenta
1 projekata (ukljucujuéi i identifikaciju dostupnih
i potrebnih resursa za njihovu implementaciju)
provodi se u procesu programiranja za razlicite
izvore financiranja. Strategija definira iskljucivo
ciljeve te mjere za postizanje ciljeva Strategije tj.
projekti nisu predmet Strategije prometnog
razvoja ve¢ programskih dokumenata za razlicite
vidove financiranja.

Medutim, projekt pod rednim brojem 1 ima
strateSko uporiste u mjeri R.5.

Ostali navedeni projekti nisu obuhvaceni
postoje¢im strateSkim mjerama jer u ovoj fazi
izrade Strategije, na temelju analize izvrSene na
osnovi dostupnih 1 postojecih podataka, nije
utvrdena potreba za istima. Prilikom revizije
Strategije u 2016. godini, ukoliko novi podaci
pokazu potrebu, mjere koje obuhvacaju
navedene projekte biti ¢e uvrStene u Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske.
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Ocekujemo da ponovno razmotrite nas$ zahtjev te da
navedena cetiri projekta ukljucite u nacrt Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske 2014.-
2030.godine. Ukljucivanjem predlozenih projekata u
Strategiju zupanija bi se znaCajno brze razvila u
gospodarstvu, poljoprivredi, turizmu (ljeciliSnom,
seoskom, lovnom, planinarskom, kulturnom i dr.) u
visokom skolstvu, u demografskom razvoju i sli¢no.

19.

Goran Lepen,
Facebook grupa ,,Varazdinski
biciklisti*

U cijeloj strategiji se vrlo sporadi¢no spominje
biciklisticki promet, iako je redovito navedeno kako
treba smanjiti CO2, guzve, ekoloSka prihvatljivost 1
sl. Kao rjeSenje ili primjer smanjenja se govori
uglavnom samo o javhom prijevozu. U svakoj takvoj
recenici gdje se govori o ekoloskim mjerama treba
navesti, uz poboljSanje javnog prijevoza i
infrastrukturu za biciklisticki prijevoz, pogotovo u
lokalnom i gradskom prometu.

Nadalje, strategija u deklarativnom dijelu pri¢a o
razvoju Zeljeznice 1 plovnih putova, a ogroman broj
pojedinacnih mjera se odnosi na olakSavanje kretanja
cestama za kamione i automobile. Znamo da je porast
korisnika bicikala proteklih 6-7 godina velikim
dijelom rezultat krize u ekonomiji. Smanjenje
koriStenja automobila, Sto se vidi u cijeloj Europi
istovremeno, prati i povecanje sigurnosti - manje
nesre¢a 1 stradalih. Ukratko: broj automobila na
cestama jako je vezan uz opcu sigurnost prometa, kao
I broj biciklista na cestama. U tom smislu, poticanje
veceg broja biciklista kroz poboljSanje infrastrukture
je samo dio price; druga polovica je destimulacija
automobilskog prometa. Ili u najmanju ruku

Strategijom prometnog razvoja Republike
Hrvatske po prvi puta u povijesti strateSkog
planiranja prometnog sektora na nacionalnom
nivou uveden je sektor javne gradske, prigradske
i regionalne mobilnosti. Glavnim prioritetima
navedenog sektora te strateSkim ciljevima i
pripadaju¢im mjerama, Strategija potice i razvoj
vidova prijevoza s nultom stopom emisije
plinova.

Takoder, podrSka 1 ukljucivanje neprofitnih
organizacija u ovom sektoru prometa definirana
je mjerom U.20.

Primjedbe po to¢kama i stranicama:

Primjedba vezana uz poglavlje 2.1.1. tj.
navodenje biciklizma kao ,druge turisticke
atrakcije se prihvaca te ¢e pojam biciklizam biti
brisan iz konac¢nog teksta Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz str. 18, poglavlje 2.1.6.1.,
SWOT analiza/prilike se ne prihvaca jer je rije¢
0o SWOT analizi jedne funkcionalne regije, a
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smanjenje novih investicija u proSirenje autocesta,
obilaznica, novih mostova i slicno (u velikoj veéini
primjera iz strategije), a povecanje investicija u
infrastrukturu namijenjenu prijevoznim sredstvima
koja doprinose smanjenju ispusStanja staklenickih
plinova, smanjenju buke, smanjenju prometnih guzvi
u gradskim srediStima 1 sl.

Ujedno, potrebno je pruziti i poboljsati podrsku
neprofitnim organizacijama u sektoru prometa. Uloga
neprofitnih organizacija koje promoviraju koristenje
alternativnih sredstva prijevoza u odnosu na osobna
vozila pokazala se vrlo znacajnom u brojnim
europskim gradovima. Izmedu ostalog, postoje
organizacije  koje  promoviraju  svakodnevno
koristenje bicikla, organizacije koje se bave pravima
putnika, odrzavanja pjesackih staza ili prometnim
nadzorom. Ove organizacije (susjedne udruge ili
grupe od zajednickog interesa, nevladine organizacije
itd.) mogu pomoc¢i lokalnoj administraciji 1
prometnim vlastima u obavljanju njihovih duznosti te
promociji koriStenja javnih prometnih sredstava.
Ukljucivanje ovakvih udruga, lokalnih skupina 1
nevladinih organizacija u planiranje odluka vezanih
za promet dodatno ¢e olaksati kvalitetnije planiranje
infrastrukture u urbanim sredinama, a promovirati
korisStenje alternativnih sredstava prijevoza.

Primjedbe po to¢kama i stranicama:
Str. 8

Regija srediSnja Hrvatska — spominje se biciklizam
kao druge turisticke atrakcije u manjem opsegu.
Biciklizam definitivno viSe nije druga turisticka

predlagatelj se prijedlogom referira na sve vece
zanimanje za biciklisticki turizam u cijeloj
Republici Hrvatskoj, navodec¢i da broj turista
koji dolaze biciklom i /ili koji bicikle dovoze na
motornim  vozilima prilikom dolaska u
Republiku Hrvatsku raste iz godine u godinu.

Primjedba vezana uz str. 18, poglavlje
2.1.6.1./slabosti se prihvaca te ¢e prijedlog biti
uvrSten u konacni tekst Strategije sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Prijedlozi vezani uz izmjene i dopune ciljeva i
kljuénih  pokazatelja uspjeSnosti  Strategije
prometnog razvoja se ne prihvacaju jer su vidovi
prometa s nultom stopom emisije ve¢ ukljuceni u
iste.

Primjedba vezana uz poglavlje 3.2.4. tj.
pokretanje izrade Strategije razvoja biciklizma se
ne prihvaca jer navedeno poglavlja predstavlja
uskladenost  Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske s postoje¢im nacionalnim
strateSkim dokumentima. Takoder, prijedlog
predlagatelja obuhvacen je opisom mjere U.11.

Primjedbe vezane uz izmjene opisa mjera Ro.22,
Ro.25, U.2. te U.4. se prihvacaju tj. opis
navedenih mjera je izmijenjen kako slijedi
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
prijedlogu):
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atrakcija, broj turista koji dolaze biciklom i/ili koji
bicikle dovoze na motornim vozilima prilikom
dolaska u RH raste iz godine u godinu.

Str. 18
SWOT analiza:

PRILIKE - Sve vece zanimanje za biciklisticki
turizam se ne spominje u SWOT analizi pod
prilikama

SLABOSTI - Losa biciklisticka infrastruktura se ne
spominje pod slabosti.
Str. 61

6d — poboljsanje sigurnosti biciklista kroz izgradnju i
unapredenje infrastrukture

6e — izgradnjom infrastrukture i povecanjem razine
sigurnosti u prometu, veci broj ljudi ¢e koristiti bicikl
kao prijevozno sredstvo za lokalne rute — benefiti su
viSestruki, tj. zadovoljava se cilj ,Izbjegavanje,
smanjenje 1 ublazavanje (potencijalnih) ucinaka na
okolis.

6f — poticanje koriStenja bicikla, integrirati javni
prijevoz s javnim biciklima.

Str. 62

3.2.4. Pokrenuti strategiju biciklistickog prometa.
Spomenuti poveznicu Strategije razvoja turizma i
biciklisticki turizam

Str. 69

Kako smanjiti staklenicke plinove? — osigurati dobru

Mjera Ro.22

»Jedan od glavnih ciljeva Strategije je povecati
razinu sigurnosti u cestovnom prometu (za sve
korisnike cestovne infrastrukture ukljucujuci
pjesake i bicikliste) kako bi se ucinkovito
smanjio broj nesreCa 1 ograniCile negativne
posljedice istih...*.

Mjera Ro25:

»----Vazno je stoga poticati koriStenje javnog
prijevoza, vidove prometa s nultom stopom
emisije, upotrebu alternativnih goriva te
modernizaciju privatnih vozila kako bi se

povecala energetska ucinkovitost i Koristila
ekoloski prihvatljiva vozila...*

Mjera U.4:

»U cilju poveCanja ucinkovitosti javnog

prijevoza te koriStenja vidova prometa s
nultom stopom emisije, razina odvojenosti
individualnog prijevoza automobilima, javnog
prijevoza te vidova prometa s nultom stopom
emisije povecat ¢e se gradnjom namjenskih traka
za javni prijevoz, bicikliste i pjeSake i/ili
koridorima namijenjenim za javni promet (za
tramvaje i autobuse), te provodenjem mjera s
ciljem povecanja prvenstva javnog prijevoza te
vidova prometa s nultom stopom emisije
putem prometnog sustava upravljanja kao Sto su
semafori...*
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infrastrukturu za lokalni i gradski biciklisti¢ki promet

Gdje se spominje sigurnost prometa isto navesti
sigurnost drugih sudionika u prometu — pjeSaka i
biciklista. Ne radi se samo o0 automobilskoj
sigurnosti.

Str. 79
Ro0.22 vidi gore — sigurnost pjesaka i biciklista

Ro0.25 u ekoloskoj prihvatljivosti prometa bicikli
imaju vaznu ulogu, treba ih istaknuti 1 raditi na
infrastrukturi i popularizaciji.

Str. 88
U.2 ulaganja u biciklisticki prijevoz
U.4 isto

Prijedlozi u vezi s mjerom U.2 prihvacaju se u
obliku izmjene opisa mjere U.7 kako slijedi
(naglasen tekst dodan sukladno prihva¢enom
prijedlogu):

Mjera U.7

»Prometni sektor odgovoran je za proizvodnju
oko cetvrtine ukupnog ugljicnog dioksida
(emisije staklenic¢kih plinova) u svijetu. Kako bi
se smanjila emisija staklenickih plinova kao i
drugih otrovnih cestica u gradskoj okolini
priorizirati ¢e se koriStenje javnog prijevoza i
vidova prometa s niskom stopom emisije,
upotreba modernog Zeljeznickog voznog parka i
vozila s niskom emisijom Stetnih plinova,
alternativna goriva i tehnologija obnovljive
energije javnog prijevoza...*

20.

Vladimir Halgota,
dopredsjednik udruge
Udruga ,,Sindikat biciklista*

Udruga Sindikat biciklista zalaze se za bolje uvjete
za koriStenje bicikla u dnevnim putovanjima 1 to kroz
razvoj izravne, sigurne 1 udobne biciklisticke
prometne infrastrukture, ¢ime se omogucuje svim
sugradanima da koriste bicikl kao prakti¢no, jeftino 1
zdravo prijevozno sredstvo. Bicikl vidimo kao vrlo
korisno prijevozno sredstvo, osobito na malim
udaljenostima u rasponu do 10 km. U Hrvatskoj
takve studije jo$ nisu izradene, ali na temelju
inozemnih iskustava i preporuka, kao i razvojnih
dokumenata EU, u urbanim sredinama se preko
polovice putovanja osobnim automobilom obavlja
radi putovanja kra¢ih od 10 km pa i mnogo manje od
toga. Stoga je ocigledan ogroman potencijal u

Jedan od glavnih ciljeva Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske je povecanje udjela
javnog prijevoza i vidova prometa s niskom
stopom emisije te su Strategijom definirane i
mjere za postizanje tog cilja. Medutim, kako bi
se viSe naglasila vaZznost vidova prometa s
nultom stopom emisije, sljedeCe izmjene su
ukljucene u opise nekoliko mjera, na temelju
predlozenih komentara. Ostali prijedlozi se ne
prihvacaju jer je navedeni opis mjere vezan uz
drugu tematiku, tematika je ve¢ adekvatno
opisana u samom opisu mjere ili analiza
postojeCeg  stanja na  temelju  trenutno
raspolozivih podataka nije pokazala potrebu za

80




promjeni navika koriStenja osobnih automobila u
korist bicikala, pjeSacenja i1 javnog prijevoza, ¢ime se
postize veliko smanjenje emisija staklenic¢kih plinova
te podize sigurnost prometa 1 kvaliteta javnih
prostora. Opcenito, iskustva pokazuju da se
povecanje udjela koriStenja bicikla usko vezuje uz
razvoj odrzivog multimodalnog prometnog sustava,
tj. sustava kvalitetnog 1 pristupacnog javnog
prijevoza putnika koji umanjuje objektivnu ovisnost
gradana o posjedovanju 1 koriStenju osobnih
automobila. Istovremeno, poznato je da medu
potencijalnim  korisnicima bicikla prekomjerna
upotreba osobnih automobila osobito negativno
utjeCe na osjecaj sigurnosti i atraktivnost koriStenja
postoje¢e cestovne mreze u uvjetima nedostatne
odvojene biciklisticke infrastrukture. U svijetu je sve
viSe prisutna i svijest da se problemi zaguSenja
prometnica, manjka parkiraliSta 1 prometne guzve ne
mogu rijesiti izgradnjom dodatne infrastrukture za
automobile (obilaznice, garaze i sl.), budu¢i da se
time inducira dodatna potraznja i zapravo jo§ viSe
pogorSava  preoptereCenost prometnog  sustava
osobnim automobilima. Dakle, prepoznato je da
favoriziranje automobilskog prometa i investicije u
Sirenje cestovne infrastrukturne namijenjene vecoj
atraktivnosti 1 prakti€nosti koriStenja osobnih
automobila  zapravo Stete razvoju odrzivog
intermodalnog sustava prijevoza i nemotoriziranih
vidova kretanja. Ove Cinjenice trebale bi po naSem
sudu nac¢i odraz 1 u Nacrtu prometne strategije RH.
Smatramo izrazito pozitivnim $to Nacrt strategije u
op¢im ciljevima deklarira naglasak na

naglaSavanjem prijedloga od strane
predlagatelja.
Opis dolje navedenih mjera je izmijenjen

sukladno prijedlogu predlagatelja kako slijedi
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
prijedlogu):

Mjera Ro.22

»Jedan od glavnih ciljeva Strategije je povecati
razinu sigurnosti u cestovnom prometu (za sve
korisnike cestovne infrastrukture ukljucujuci
pjesake i bicikliste) kako bi se ucinkovito
smanjio broj nesre¢a 1 ogranicile negativne
posljedice istih...

Mijera Ro25:

»-..Vazno je stoga poticati koriStenje javnog
prijevoza, vidove prometa s nultom stopom
emisije, upotrebu alternativnih goriva te
modernizaciju privatnih vozila kako bi se
povecala energetska ucinkovitosti 1 koristila
ekoloski prihvatljiva vozila...*

Mjera U.4:
»...U cilju povecanja ucinkovitosti javnog

prijevoza te koriStenja vidova prometa s
nultom stopom emisije, razina odvojenosti
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intermodalnosti kao klju¢an doprinos razvoju
niskougljicnog, odrzivog 1 sigurnog prometnog
sustava za prijevoz roba 1 ljudi. Medutim, u
operativnim ciljevima ogroman prostor ostavlja se
nastavku postojece prakse koja kao svrhu ima daljnje
Sirenje autocesta i drugim projektima koji olakSavaju
koriStenje automobila, umjesto da se eksplicitno
istakne odustajanje od takvih Stetnih, skupih i
neodrzivih planova. Javni promet je prepoznat kao
na¢in  ublazavanja problema koje  uzrokuje
automobilski promet, $to smatramo odlicnom, ali
strategija daje daleko veéi znacaj javnom prijevozu
nego bicikliranju koje bi s modalnim udjelom od npr.
20-25% (i dalje znacajno manje od europskih
zemalja s najrazvijenijim biciklistiCkim prometom)
drasticno  doprinijelo ostvarenju niza ciljeva
strategije: sigurnost, zagadenje bukom, zagadenje
zraka, ekonomicnost, socijalna ukljucivost 1 drugim
deklariranim ciljevima. Nadalje, medu mjerama
cestovnog prometa nije predvideno Sirenje zona 30 u
gradskim cCetvrtima kako bi se destimuliralo
prekomjerno 1 Cesto  nepotrebno  koriStenje
automobila, a potaknulo koriStenje preferiranih
vidova kretanja, smanjilo zagadenje 1 povecalo opcu
sigurnost prometa.

Kona¢no, negativna energetska bilanca 1 drasticna
ovisnost RH o uvoznim fosilnim gorivima, osobito u
prometu, trebali bi posluZziti kao poticaj da se razvija
prometna strategija koja ¢e ojaCati otpornost
stanovniStva 1 gospodarstva na energetske Sokove i
krize koje ¢e u sljedec¢im desetlje¢ima vrlo vjerojatno
zaprijetiti postoje¢im prometnim sustavima. U tom

individualnog prijevoza automobilima, javnog
prijevoza te vidova prometa s nultom stopom
emisije povecat ¢e se gradnjom namjenskih traka
za javni prijevoz, bicikliste i pjeSake i/ili
koridorima namijenjenim za javni promet (za
tramvaje i autobuse), te provodenjem mjera s
ciljem povecanja prvenstva javnog prijevoza te
vidova prometa s nultom stopom emisije
putem prometnog sustava upravljanja kao Sto su
semafori...

Prijedlozi u vezi s mjerom U.4 prihvacaju se u
obliku izmjene opisa mjere U.7 kako slijedi
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom

prijedlogu):
Mjera U.7

,»Prometni sektor odgovoran je za proizvodnju
oko cetvrtine ukupnog ugljiénog dioksida
(emisije staklenickih plinova) u svijetu. Kako bi
se smanjila emisija stakleni¢kih plinova kao i
drugih otrovnih cestica u gradskoj okolini
prioritet ¢e biti koriStenje javnog prijevoza i
vidova prometa s niskom stopom emisije,
upotreba modernog Zeljeznickog voznog parka i
vozila s niskom emisijom Stetnih plinova,
alternativna goriva i tehnologija obnovljive
energije javnog prijevoza. ..
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smislu, osobito za lokalni prijevoz ljudi, pa cak i
tereta (za dostave u ,,zadnjem kilometru* u gradskim
srediStima) ova strategija bi trebala ukljucivati veci
naglasak na razvoju biciklisticke infrastrukture |
bickliranja kao oblika prijevoza koji ne samo da
nema negativne posljedice na atmosferu, nego moze
predstavljati snazan temelj za odrzivost 1 otpornost na
energetske i ekonomske krize buduénosti.

Nema ni spomena medugradskog biciklistickog
prometa, unato¢ tome Sto je biciklisticki promet na
relacijama Samobor-Zagreb, Velika Gorica-Zagreb,
Dugo Selo-Zagreb, Zapresi¢-Zagreb, Solin-Split,
Trogir-Kastela-Solin, Varazdin-Ivanec, Jastrebarsko-
Karlovac itd. sasvim prakticno ostvariv i moze
pomo¢i pri dnevnim migracijama stanovniStva i
jacati biciklisticki turizam.

U skupu mjera za Zeljeznicki promet (R.*) nema ni
spomena bicikla: predlazemo mjeru poticanja
povezivanja bicikla i vlaka na nacin da se jamci
mogucnost prijevoza bicikla vlakom.

U mjerama cestovnog prometa (Ro.*) nigdje osim u
Zagrebu i Rijeci se niti ne spominje bicikliranje,
odnosno izgradnja biciklisti¢kih staza, usporavanje
motornog prometa i sl.: takve mjere trebale bi
obuhvatiti i desetke drugih gradova i prigradskih
naselja.

Ro.22: treba ukljuciti jacanje javnog i biciklistickog
prometa koji drasticno povecavaju sigurnost prometa
Ro.25: treba ukljuciti jacanje javnog i biciklistickog
prometa koji drasticno smanjuju utjecaj prometa na
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okolis; isto vrijedi za mjeru Ro.26.

M.3: predlazemo uspostavu bolje veze bicikl-brod:
omoguciti prijevoz putnika s biciklom. Otocni
cikloturisti¢ki potencijal uvelike ovisi o ekonomskoj
pristupacnosti odnosno prijevozu bicikala trajektima;
treba prona¢i modele da prijevoz bicikala bude
besplatan odnosno subvencioniran, kako za turiste
tako 1 lokalno stanovnistvo.

U.2: trenutno stoji "Ulaganja u infrastrukturu ¢e se
prvenstveno fokusirati na javni prijevoz i nisku/nultu
razinu emisije Stetnih plinova i1 bit ¢ée popracena
komplementarnim politikama upravljanja mobilnosti
1 intervencijama zajedno s odgovaraju¢im ITS
instalacijama"; predlazemo da se ovdje navede i
biciklisti¢ku infrastrukturu.

U.7: predlazemo da se ukljuci 1 razvoj uvjeta za
bicikliranje i promocija bicikliranja.

U.11: treba stvoriti snazniju pravnu podlogu za
Siroko rasprostranjivanje "pedaleca" (bicikala s
pomoc¢nim motorom), osobito u manje povoljnim
podru¢jima za koriStenje obicnog bicikla (obala,
otoci, planinska podrucja)

U.12: predlazemo dodatne mjere za poticanje
bicikliranja kao najnize potrebne investicije po
kvalitetnom, odrzivom prijedenom kilometru po
putniku.

Primjedbe se ne prihvacaju uz obrazloZenje u

1. Jo§ jednom revalorizirati metodologiju i sintezu
nastavku.

te analizu prikupljenih podataka i posebice
poraditi na njihovoj tocnosti i1 utemeljenosti.

Branimir Jerneic,
Pojedinac
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Metodologije kojima se izraduje dokument
moraju biti planske s dinami¢kim elementima i
znatno vise zastupljene od koristene SWOT
analize.

Dokument strategije 1 prate¢i akti usuglasiti sa
strategijama i planovima ostalih sektora u RH te
slijediti europske strateSke prometne dokumente i
analize. Strategiju je potrebno kroz duzi
vremenski period zbog loSe pripremljenosti i
oblika konzultirati s gospodarstvom, ali i
potencijalnim nositeljima aktivnosti.

Definirati nositelje pojedinih mjera/aktivnosti te
dati jasan vremenski i financijski plan za svaku
pojedinu mjeru bez obzira na namjere, ali i nuznu
potrebu, njezinog mijenjanja i nadopune veé za
dvije godine.

. U podru¢je urbanog prometa unijeti ,,zelenog™ i
tehnoloskog pristupa, te je tehnoloski pristup
potreban kao zasebna razrada u svakome od
prometnih sektora.

Razraditi  sektor kombiniranog/intermodalnog
prometa strategija prometa jer u zemlji pomorske

orijentacije  strategija bez navedenog nije
prihvatljiva.
Navesti koristi za gospodarstvo i korisnike

prometnog sustava u teretnom, a posebice u
putnickom  prometu je  potrebno  jasno
revalorizirati 1 ukljuciti u mjerenje postizanja
ciljeva strategije.

Podru¢je sigurnosti 1 zaStite ljudskih Zivota

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajuu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okoli$, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i1 nacina njihovog
prikupljanja.

Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) biti ¢e potpuni
nacionalni strateSki dokument prometnog sektora
koji se temelji na kompletnim 1 tocnim
prometnim podacima, a kao takav je osnova
prometnog planiranja i financijski opravdanih i
racionalnih ulaganja u sve segmente prometa u
Republici Hrvatskoj.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na sveobuhvatnoj analizi
trenutnog stanja prometnog sektora u Republici
Hrvatskoj, na temelju postoje¢ih podataka te s
ciljem utvrdivanja problema i potreba prometnog
sustava u Republici Hrvatskoj.

Tijekom ove faze izrade Strategije dostupnost
podataka pokazala se ogranicenom (npr.
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definirati kao element strategije.

8. Interoperabilnost  postaviti  kao

provedbe pojedine mjere.

preduvjet

9. Jedinstvo teritorija RH uvesti kao glavni strateski
cilj strategije.

NedoreCen, povrSan, pauSalan, metodoloski i
analiticki upitan dokument 1 njegove pratece
dokumente kao i podloge proslijediti na doradu
struénjacima koji bi isti doradili prije konacnog
usvajanja.

nepostojanje Nacionalnog prometnog modela) te
s obzirom na navedeno, analiza trenutne situacije
nije potpuna. No, ve¢ u ovoj fazi izrade
Strategije na temelju postojecih podataka bilo je
moguce utvrditi skup ciljeva i mjera (mjere koje
osim infrastrukturnih ukljucuju i1 organizacijske i
operativne mjere) koji su potvrdeni i Cija je
opravdanost dokazana postoje¢im prometnim
podacima, a Cija se provedba samim time moze 1
ubrzati.

Istovremeno,  tijekom  izrade  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske izvrSena
je analiza podataka koji nedostaju na nacin da se
isti prikupe i obrade prije planirane revizije
Strategije u 2016. godini.

Prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini problematika
i prijedlozi od strane predlagatelja, a od kojih su
ve¢ neki znani, uzet ¢e se u obzir prilikom
izmjena i dopuna dokumenta.

22.

Nikola Bezerié,
Anto Ilici¢,
Sindikat prometnika vlakova
Hrvatske

Napomena: S obzirom da je predlagatelj dostavio
vrlo iscrpan materijal koji predstavilja opcu analizu
funkcioniranja prometnog sustava, a ne nacrta
Strategije prometnog razvoja RH (kako se navodi i
poglaviju ,,Zakljucak*), s obzirom na kolicinu
materijala, u nastavku su navedene dijelovi
predmetnog dokumenta.

1. Sto strategijom Zelimo postiéi?

Po definiciji strateSko planiranje se iskljucivo bavi
cjelinom te krucijalnim problemima sustava, utvrduje
dugoroc¢ne ciljeve i nacine njihova ostvarivanja.

Primjedbe se ne prihvacaju uz obrazloZzenje u
nastavku.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajucu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
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Osnovno pitanje je Sto zapravo strategijom zelimo
postici, koji su to ciljevi?

Odgovor je vrlo jednostavan. Strategijom prometnog
razvoja Hrvatske zelimo (ili bi trebali Zeljeti) stvoriti
efikasan prometni sustav Hrvatske. Efikasan
prometni sustav je sustav koji efikasno obnasa
zadane mu uloge. To zna¢i da moramo imati jasnu
sliku cjeline sustava, §to zelimo i ocekujemo od
sustava (koje smo mu uloge odredili), moramo
sagledati sve kljuéne probleme kao 1 uzroke
nastajanja problema, predloziti mjere za otklanjanje
istih te jasno odrediti pravce i nacine djelovanja
sustava u narednom razdoblju imajué¢i u vidu
prethodno. Kada je rije¢ o prometnom sustavu
njegova osnovna uloga je kohezija i povezivanje
prostora. Osim ove glavne uloge prometni sustav
mora voditi ratuna 1 o nekim drugim ulogama koje
ne smijemo zanemariti. To su: uloga u sigurnosti
prometa, ekoloSka uloga — uloga zaStite okoliSa,
uloga regionalnog razvoja, razne druStveno -
ekonomske uloge kao $to su na primjer uStede u
vremenu, gumama, benzinu... efikasniji javni
prijevoz, niZi transportni troSkovi.

Osnovnu ulogu, ulogu povezivanja prostora prometni
sustav realizira putem prometnih mreza na kojima se
odvijaju prometni tokovi. Osnovni cilj nam je
izbalansirati - dovesti u ravnotezu prometne tokove
sa stanjem mreZa kao 1 medusobna integracija svih
mreza. U sklopu navedenog prioriteti su uklanjanje
uskih grla na mrezama i sigurnost prometa. Naravno,
sve to u okvirima materijalnih mogucnosti kao i

reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i nacina njihovog
prikupljanja.

Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) biti ¢e potpuni
nacionalni strateski dokument prometnog sektora
koji se temelji na kompletnim 1 to¢nim
prometnim podacima, a kao takav je osnova
prometnog planiranja i financijski opravdanih i
racionalnih ulaganja u sve segmente prometa u
Republici Hrvatskoj.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na sveobuhvatnoj analizi
trenutnog stanja prometnog sektora u Republici
Hrvatskoj, na temelju postoje¢ih podataka te s
ciljem utvrdivanja problema i potreba prometnog
sustava u Republici Hrvatskoj.

Tijekom ove faze izrade Strategije dostupnost
podataka pokazala se ogranicenom (npr.
nepostojanje Nacionalnog prometnog modela) te
s obzirom na navedeno, analiza trenutne situacije
nije potpuna. No, ve¢ u ovoj fazi izrade
Strategije na temelju postoje¢ih podataka bilo je
moguce utvrditi skup ciljeva i mjera (mjere koje
osim infrastrukturnih ukljucuju 1 organizacijske i
operativne mjere) koji su potvrdeni i1 Cija je
opravdanost dokazana postoje¢im prometnim
podacima, a ¢ija se provedba samim time moze i
ubrzati.
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uvjeta u kojima sustav djeluje.

U prometnom sustavu ,leze“ dva sustava;
institucionalni  sustav  koji upravlja i koji je
odgovoran za efikasan rad sustava i sam prometni
sustav koji obnaSa zadanu mu ulogu povezivanja
prostora. Nazalost kod nas se u stru¢noj literaturi 1
openito pod prometni sustav podrazumijeva
iskljucivo mreza te poslovi vezani uz mrezu. Od tog
stava polazi i materijal pod nazivom Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske.
Institucionalnim prometnim sustavom nitko se
ozbiljno ne bavi, a pogotovo ne legislativom koja
definira djelovanje cijelog sustava.

2. Strategija i sagledavanje cjeline sustava

Strategije se ne bave ili se ne bi trebale baviti
parcijalnim rjeSenjima. One bi trebale dugorocno
definirati pravce i1 nacine buduceg djelovanja cijelog
sustava. Dakle, moramo dobro poznavati sustav
probleme sustava, dijelove sustava, nacela na kojima
sustav djeluje ...

Svesti sustav na ,,politiku® glavno da se gradi; bez
obzira da li iz kredita (,,model financiranja
autocesta) ili iz fondova EU nece nas daleko dovesti.
A 1o je oditi i jedini cilj materijala pod pretencioznim
naslovom ,,Strategija...“. Paralelno sa Strategijom
prometnog razvoja Republike Hrvatske 2014. do
2020.godine Ministarstvo je izradilo i Strategiju
pomorskog razvitka i integralne pomorske politike za
Republiku Hrvatsku za razdoblje od 2014. do 2020.
godine koja definira polozaj i zna¢aj morskih luka u
prometnom smislu. Dakle imamo dva materijala,

Istovremeno,  tijekom  izrade  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske, izvrSena
je analiza podataka koji nedostaju na nacin da se
isti prikupe i obrade prije planirane revizije
Strategije u 2016. godini.

Prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini problematika
I prijedlozi od strane predlagatelja, a od kojih su
ve¢ neki znani, uzet ¢e se u obzir prilikom
izmjena i dopuna dokumenta.
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(sic) dvije strategije koje definiraju prometnu politiku
Hrvatske. Trebalo je napraviti materijal pod
naslovom Plan gradenja prometne infrastrukture
Hrvatske cije polaziste bi bila odli¢na Rebis studija
koja je jasno detektirala osnovne potrebe izgradnje
kopnenih mreza u Hrvatskoj.

Za sagledavanje problema i njihovih uzroka SWOT
analiza nije dostatna (kao ni benchmarking iliti
usporedna analiza). Ona nije u stanju da sagleda svu
slozenost struktura i cimbenika jednog velikog
sloZzenog sustava kao §to je prometni. Za to su
potrebne dubinske analize budu¢i mnogi problemi u
institucionalnim sustavima vuku korijene u proslosti i
u razvoju drustvenih procesa. Dakle kao osnovni alat
potrebne su nam dubinske analize koje ¢e jasno
detektirati uzroke problema.

3. Problem definiranja prostora

Svaki sustav u pravilu ima viSe uloga od cega je
jedna osnovna iliti glavna. Osnovna uloga prometnog
sustava je povezivanje i kohezija prostora. Osim ove
glavne uloge prometni sustav mora voditi ra¢una i o
nekim drugim ulogama koje ne smijemo zanemariti.
To su: uloga u sigurnosti prometa, ekoloska uloga —
uloga zaStite okoliSa, uloga regionalnog razvoja,
razne drustveno - ekonomske uloge kao S§to su na
primjer usStede u vremenu, gumama, benzinu...
efikasniji javni prijevoz i transportni troSkovi...

Prostor i povezivanje i kohezija prostora je ne samo
osnovna uloga prometnog sustava ve¢ mozemo
slobodno re¢i i jedna od osnovnih uloga same drzave.
Po samoj definiciji drzavu definira i objedinjuje
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prostor na kojem za sve stanovnike vaze isti zakoni 1
dakako ista prava i obveze.

Prostor mozemo sagledavati iz barem tri osnovna
ugla; u fizickom - geografskom smislu, u drustveno -
politiclkom smislu i u ekonomskom smislu i to
prvenstveno kao trziSte. I sama EU prostoru kao
trzisSnoj kategoriji pridaje izuzetnu vaznost.

Iz navedenog slijedi i logi¢an zakljucak: tek kada
smo jasno definirali vlastiti prostor mozemo
pristupiti uredenju tog prostora, to znaci da
prometnoj strategiji prethodi prostorna strategija.

4. Problem materijalnih moguénosti drustva i
problem raspodjele

Sljede¢e stratesko pitanje koje zahtijeva jasne i
nedvosmislene odgovore je pitanje novca; s kojom
koli¢inom novca sustav raspolaze 1 po kojim
kriterijima ga trosi.

Prometni sustav je kapitalno intenzivni sustav;
izgradnja 1 odrZavanje prometne infrastrukture
zahtijeva znatna sredstva koja u pravilu osigurava
drzava iz sredstava poreznih obveznika i tim viSe ova
pitanja dobivaju svoju tezinu.

Dakle prvo pitanje koje trazi odgovor je: koliko
sredstava je drustvo spremno ili koliko moze odvojiti
za rad jednog institucionalnog sustava; za promet, za
obrazovanje, znanost, zdravstvo...

Drugo pitanje je po kojim kriterijima se troSe
odobrena sredstva unutar samog sustava.

Odgovor na prvo pitanje daju ekonomski stru¢njaci -
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makroekonomisti planer (npr. ekonomski instituti), a
odluke se u pravilu temelje na preferencijalnim
stopama koje nas upucuju koliki je efekt za drustvo
od izdvajanja u pojedinu djelatnost. Temeljem tih
kriterija vrse se izdvajanja u pojedine institucionalne
sustave.

Odgovor na drugo pitanje takoder daje ekonomija a
temelji se na cost - benefit analizama
(kalkulacijama).  Sredstva  unutar  prometne
infrastrukture troSe se u pravilu na odrzavanje
postoje¢e infrastrukture te na izgradnju nove ili
prosirenje i rekonstrukcije postojece infrastrukturne
mreze. Zato moramo imati jasne kriterije kako za
odrzavanje tako i za izgradnju.

Sistem raspodjele unutar sustava treba se temeljiti na
jasnim  kriterijima kako odrzavanja (standard
odrZavanja) tako 1 izgradnje mreZe. U tom pravcu u
toku je izrada (prema tvrdnji Ministarstva)
Nacionalnog prometnog modela koji bi eliminirao
subjektivan pristup 1 diskreciono pravo pojedinaca
(politicara) na donoSenje odluka.

Model bi se temeljio na bazi podataka koji
uskladuju¢i tehnicke podatke o stanju mreze s
podacima o prometu ,izbacuje* jasne kriterije
ulaganja, a u ¢ijoj osnovi je cost - benefit analiza (po
zelji mogu se ukljuciti 1 dodatni parametrt).

Jedno od osnovnih strateskih pitanja koji trazi
odgovor je: s koliko sredstava raspolazemo, te po
kojim kriterijima ih troSimo. Ne moZemo planirati
sustav bez podataka o tome s koliko sredstava
raspolazemo i po kojim kriterijima - nacelima ih
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kanimo potrositi.

5. Problem sagledavanja cjeline, dijelovi i
nacela sustava

Strategijom mijenjamo pravac i/ili nacin djelovanja
sustava, vrSimo promjene na sustavu. Dakle, cilj su
nam promjene koje kontroliramo i kojima
upravljamo, a koje sustav vode u zeljenom nam
pravcu.

Poznavanje rada velikih sustava temelji se na jasnom
sagledavanju cjeline sustava S$to podrazumijeva
poznavanje svih dijelova sustava i njihovih uloga te
nacela na temelju kojih sustav djeluje.

5.1. Osnove funkcioniranja prometnog sustava

Da bi uspjes$no obnasao svoju osnovnu ulogu - ulogu
povezivanja prostora, prometni sustav mora imati
adekvatnu prometnu mrezu (zapravo mreze;
kopnene, zra¢nu, vodenu) S§to je osnovni preduvjet
odvijanja prometa - prometnih tokova.

Na prometnim mrezama odvija se promet,
individualni (osobni automobili) ili putem operatera
koji vrSe usluge prijevoza, kako putnika tako 1 roba.
Poslove prijevoza u pravilu obavljaju trgovacka
drustva - dakle ti poslovi su profitabilnog karaktera.
Prometna mreza mora biti dostupna pod jednakim
uvjetima svim operaterima.

Iznimno, imajuéi u vidu skuceno trziSte te potrebu
povezivanja prostora (kao na primjer potrebe
regionalnog razvoja) drzava ,,uskace” i1 trgovackim
drustvima nadoknaduje - subvencionira potrebnu
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razliku prometa ili pak osniva javna poduzeéa koja
vrse usluge prijevoza na nerentabilnim (trziSno
neinteresantnim ) dionicama.

Prometni sustav ne djeluje ,,sam po sebi®.
Prometnim sustavom mora netko upravljati.
Upravljanje prometnim sustavom bave se institucije,
a odvija se na dvije razine. StrateSko upravljanje ili
upravljanje cijelim sustavom, pri ¢emu je najvazniji
dio osiguravanje svih dijelova sustava i njihovih
uloga te involviranje ekonomskih nacela u dio
sustava koji pripada javnom sektoru. Za dio sustava
koji posluje po trzi$nim kriterijima vazno je osigurati
jednake trziSne uvjete poslovanja. Kod strateskog
upravljanja sustavom vazno je takoder da sustav
jednako uvazava interese svih sudionika sustava §to
je iznimno vazno kod donoSenja legislative.
Majorizacijom interesa ili zanemarivanjem necijih
interesa sustav se dovodi u neravnotezu 1 tezi
aberaciji.

Zato je nacCin donoSenja prometne legislative
prakticki klju¢ funkcioniranja prometnog sustava.
Prometni sustav i svi njegovi dijelovi funkcioniraju
tocno tako kako je regulirano legislativom.

Najvazniji 1 najodgovorniji ,krivac“ za rad
prometnog sustava je nadlezno ministarstvo. Osim
klju¢ne uloge kod donoSenje legislative nadleZno
ministarstvo mora osigurati kontinuirani uvid u rad
svih dijelova sustava i naravno kontrolu, te jedinstvo
cijelog sustava $to je neobi¢no vazno a postiZze se
takozvanim susretnim planiranjem svih ¢imbenika
sustava.

93




1. Prometna mreza i prometni tok

Kao §to sam ve¢ naveo osnovna - glavna uloga
prometnog sustava je povezivanje i kohezija prostora.
To se postize putem integriranih (povezanih)
prometnih mreza; kopnenih, zranih, vodenih na
kojima se odvijaju prometni tokovi. Cilj nam je
dovesti u ravnotezu mrezu 1 cijelu njenu
infrastrukturu sa zahtjevima prometnog toka. Pritom
moramo imati u vidu prvenstveno uska grla na
mrezama kao i samu sigurnost prometa. MreZze se
rangiraju po prometno - tehnickim znacajkama.

Prometna mreza mora biti u prometno - tehnoloskoj
funkciji nesmetanog i sigurnog odvijanja prometa.
Osim navedene, glavne uloge mreze, ona moze imati
1 druge drustvene uloge kao $to su regionalni razvoj,
ekoloska uloga...

Sigurno i nesmetano odvijanje prometnog toka koji
se u pravilu stalno mijenja zahtijeva odredeno stanje
mreze Sto pak za sobom povlaci i izvjesne radnje na
mreZi koje je potrebno  kontinuirano ili pak
povremeno obavljati bez obzira na razli¢ita misljenja
o politici razvoja prometnih mreza.

Gustoca i struktura svake prometne mrezZe u direktnoj
je korelaciji sa ulogom povezivanja prostora te sa
prometno - tehnoloskoj ulozi  opsluzivanja
nesmetanog i sigurnog odvijanja prometnog toka.

2. Baza podataka

Upravljanje svakim sustavom, pa tako i prometnim
pocinje ili bolje re¢eno temelji se na podacima koji
nam govore u kakvom je stanju sustav i $to se tocno
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na sustavu dogada. Temelj svakog upravljanja je
misaono djelovanje koje se sastoji od dva dijela: prvi
dio koji nam daje potpunu informaciju o tome S$to 1
kako radimo sada (tome sluze izvjestaji, analize...) 1
drugi dio koji nam kaze §to 1 kako Zelimo raditi sutra
I Sto treba mijenjati u nacinu poslovanja (planovi,
mjere, strategije itd.).

Dakle misaono djelovanje - upravljanje sustavom
pocinje sa spoznajom o sada$njem stanju sustava - da
znamo $to 1 kako se radi na sustavu, koji su problemi
najvazniji, da pomoc¢u parametara jasno i precizno
definiramo koliko smo efikasni. Zato je baza
podataka izuzetno bitan dio svakog sustava. Ona je
polaziSte svih potrebnih informacija pomocu kojih
dobivamo potpunu sliku sustava.

3. Inspekcijsko - kontrolni dijelovi sustava

Svaki posao koji radimo moramo i kontrolirati.
Pritom moram naglasiti da se kontrola obavljenog
posla temelji prvenstveno na fizi¢koj kontroli koja
nam kaze kako smo obavili posao. Financijska
kontrola nije dovoljna, ona nam kaZe koliko smo
potrosili a ne 1 kako smo radili $to je kljucno za znati
ako Zelimo da se posao dobro obavlja.

Isto vazi 1 za financijske planove koji kazu koliko
novca zelimo potrositi a ne i kako ¢emo ih potrositi.
Tek ekonomski parametri poslovanja nam kazu
koliko smo bili efikasni.

5.3. Osnovna nacela poslovanja prometnog
sustava
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Dva su osnovna nacela efikasnog poslovanja svakog
sustava. Prvo nacelo je da tocno znamo S§to nam je
¢initi dok je drugo nacelo usvajanje ekonomskih
postulata poslovanja. Ekonomija se bavi efikasnim
aspektima covjekova djelovanja i otkrila je mnostvo
mjera i nacina kako Sto efikasnije djelovati.

1. Nacelo jasno definiranih uloga

Ako zelimo dobro obaviti neki posao prvo i osnovno
je da moramo to¢no znati §to 1 kako trebamo to
obaviti. Moramo jasno definirati interes. Interes nam
definira uloga. U poslovnom sustavu ne samo da sam
sustav mora imati jasno definirane uloge (interese,
ciljeve) koje treba realizirati ve¢ se to odnosi i na
svakog pojedinca u sustavu. U sustavu svatko,
doslovce svatko mora jasno znati S§to mu je Ciniti,
koja mu je uloga. Ukoliko nemamo jasno definiranu
ulogu svakog pojedinca nema ni odgovornosti za
ne/obavljeni posao. Ne moZete odgovarati za posao
koji nije jasno definiran.

2. Ekonomska nacela poslovanja

Svaki posao nastojimo obaviti najefikasnije, na
ekonomskim nacelima poslovanja. Osnovno polaziste
ekonomskih nacéela poslovanja je cost — benefit odnos
koji stavlja u odnos benefit; korist interes koji Zelimo
posti¢i 1 cost; troSak koji nastaje pri postizanju
zeljenog cilja. Pritom postoje brojni pokazatelji
(ekonomski parametri) koji jasno i nedvojbeno
ukazuju na Zeljene odnose. Zato se ve¢ u startu, kod
planiranja poslovanja moraju Zeljeni ekonomski
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pokazatelji involvirati u cijeli sustav, u svaki pojedini
poslovni proces. Na taj nadin se jasno u sustavu
uocavaju  pojedina  odstupanja od  osnovnih
ekonomskih nacela poslovanja. Posebno se kod
ekonomskih nacela poslovanja treba obratiti paznja
na nacela raspodjele sredstava u prometnom sustavu.
To nacelo kaze da se raspodjela mora temeljiti na
radu , na obavljenom poslu odnosno na studiji
opravdanosti kada je rije¢ o investiranju.

Ukoliko ne postoji Cvrsta veza na relaciji rada i
raspodjele tada u sustavima u javnom sektoru
dohodak nije u direktnoj vezi sa kvalitetom i
koli¢inom obavljenog posla. Sustav nema potrebe da
bude efikasan i posljedice su ne samo aberacija
cijelog sustava ve¢ odbacivanje strucnih i kvalitetnih
kadrova koji za sustav ne predstavljaju nikakvu
vrijednost. Sustav dobiva novac od drzave bez obzira
kako i koliko radio.
6. Problem pravne regulative i interesa

U povijesti, razli€iti pravci 1 nacini Covjekova
djelovanja rezultirali su razli¢itim promjenama i
iznjedrili razliCite kulture 1 civilizacije. Moderna
druStva pokuSavaju pravnom regulativom jasno
definirati sve oblike Covjekova ponaSanja 1
djelovanja. Tako i zakoni o prometu i prometnom
sustavu jasno definiraju ili bi trebali definirati kako
funkcionira prometni sustav. Pravna regulativa ili
legislativa je ta koja definira pravce 1 nacine
covjekova djelovanja u drustvu. Polaziste covjekova
djelovanja je interes, a kako pravna regulativa
definira ¢ovjekovo djelovanje podrazumijeva se da je
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polaziste pravne regulative u definiranju interesa.

O zakonima i interesima potrebno je znati i slijedece.
Cilj svakog drustva je postizanje ravnoteze interesa, a
posebno simbioze privatnih i drustvenih interesa. To
znaCi da se privatni interesi trebaju ostvarivati
iskljuc¢ivo u okvirima druStvenih interesa a niposto na
njihov racun. Nedopustivo je iz sustava donoSenja
zakona doslovce izbaciti ili minorizirati cijele
interesne grupe na racun favoriziranja necijih
privatnih interesa ili drugih interesnih grupa. Svatko
u drustvu treba imati pravo i treba moci jasno
artikulirati interese koje mu sustav u okvirima
moguceg treba i osigurati. Izuzetno je opasno po
sustav ukoliko jedna interesna grupa legalizira -
ozakoni svoje privatne interese na racun interesa
sustava. Aberacija sustava tada je samo pitanje
vremena.

Kada se radi o sustavima kao Sto je na primjer
prometni, ukupna pravna regulativa; od zakona pa
sve do podzakonskih akata (pravilnika, odluka...)
mora osigurati cjelovitost sustava kao i njegov
optimalan rad imaju¢i u vidu pritom uloge sustava
(interese koje valja realizirati) kao i materijalne
mogucnosti druStva. Pravna regulativa mora jasno 1
nedvosmisleno opisati i prikazati kakav sustav
zelimo imati; sve njegove dijelove kao i nacela.
Pritom moramo imati u vidu i slijedece:

— moramo znati $to Zelimo, moramo imati jasno
definirane interese i znati sve uloge u sustavu

— moramo imati u vidu jasnocu pisanja

98




— uskladenost, pravna regulativa mora biti
uskladena horizontalno i vertikalno

— rangiranost, moramo znati gdje Sto spada, a ne
sve ,,utrpati“ u jedan zakon

— postojanost, Ceste izmjene zakona unose u
sustav kaos i nesigurnost

— realnost 1 mogucnost primjene, mogucnost
prihvacanja 1 involviranja u sustav.

Takoder se moramo pobrinuti da se zakoni postuju i
da se osigura njihova kontrola. Pritom je najvaznija
kontrola nad onima koji obnasaju vlast.

Moramo takoder biti svjesni da zakone o sustavu
trebaju pisati stru¢njaci za pojedine dijelove sustava a
pravnici im samo daju oblik. Pravnik ne zna i ne
moze znati kako prometni sustav ili bilo koji sustav 1
njegovi dijelovi funkcioniraju. To najbolje znaju
pojedini eksperti kao i ljudi koji svakodnevno djeluju
u sustavu i dobro ga poznaju.

U Hrvatskoj imamo veliki problem §to se pisanja
zakona prihvacaju nestru¢njaci - pravnici. Rezultati
takvog pristupa su vidljivi na svakom koraku.

Zakljucak

Ova analiza se zapravo ne bavi materijalom pod
nazivom Strategija prometnog razvoja Republike
Hrvatske (2014. — 2020.) iz prostog razloga S§to
navedeni materijal ne korespondira s naslovom.

U materijalu sam pokuSao u najkra¢im crtama
pokazati kako prometni sustav funkcionira te ukazati
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na osnovne probleme sustava. Svakom suvislom
upravljanju, svakom misaonom djelovanju mora
prethoditi analiza koja nam daje uvid u ono Sto 1 kako
radimo te polaznu osnovu za buduce djelovanje.
Stihijsko ,,pr¢kanje“ po sustavu bez prethodnih
analiza stanja nece nas daleko odvesti.

Promjene na prometnom sustavu treba poceti od
temelja, od nadlezne institucije koja je prvenstveno
odgovorna za rad prometnog sustava, od Ssamog
Ministarstva koje ocito ve¢ godinama nije ekipirano
za poslove strateSkog  upravljanja  prometnim
sustavom. O razlozima ne bih spekulirao bez
prethodne analize. Materijal je imajuci u vidu kratko
vrijeme za rad (desetak dana) ,,radnog® karaktera i
molim da se uvaze nedostaci i nedorecenosti. Ipak
mislim da ¢e posluziti ako nista drugo onda barem
kao putokaz u kom pravcu treba usmijeriti djelovanje
na prometnom sustavu Hrvatske. | da se prometni
sustav kona¢no poc¢ne gledati iz nekog drugog ugla a
ne samo iz ugla ,glavno da se gradi“ ve¢ da ga
pocnemo gledati iz ugla Sto 1 kako treba graditi —
mijenjati na samom sustavu.

23.

Mladen Antunovié,
LNG Hrvatska d.o.o.

Republika Hrvatska s razvojem istraznih polja za
ugljikovodike na Jadranu i kopnu, kao i s gradnjom
drugih dobavnih pravaca prirodnog plina, od kojih je
jedan od najznacajnijih 1 LNG terminal, postat ¢e
zemlja bogata prirodnim plinom i tranzitna zemlja za
prirodni plin pa bi tu ¢injenicu trebalo uzeti u obzir
kao konkurentsku prednost RH prilikom izrade
Strategije prometnog razvitka. Prirodni plin se kroz
nove tehnologije mozZe koristiti u prometu kao

Prijedlog vezan uz uvrStavanje novog cilja pod
nazivom ,,6h Stvaranje preduvjeta za primjenu
prirodnog plina kao alternativnog goriva za
motorna vozila“ s kljuénim pokazateljima
uspjeSnosti  za isti  (sukladno prijedlogu
predlagatelja) se ne prihvaca jer je prijedlog veé¢
obuhvacen ciljem i predmetnim opisom cilja 6f.

Primjedba vezana uz mjeru R.26 se prihvaca u
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alternativno gorivo za prometna vozila. Poznato je da
je prirodni plin najbolje fosilno gorivo s najmanje
emisija 1 staklenickih plinova od svih ostalih goriva.

Preduvjet za koriStenje bespovratnih sredstva iz
fondova Europske Unije za izgradnju infrastrukture
neophodne za primjenu prirodnog plina kao goriva u
prometu je izmedu ostalog i ukljucivanje u ciljeve
Strategije prometnog razvitka, $to je potvrdeno na
sastanku predstavnika MPPI-a i LNG Hrvatska s EC
DG MOVE u Bruxellesu dana 27.06.2014.

Str. 47 i str 48 dodati cilj ,, 64 — stvaranje preduvjeta
za primjenu prirodnog plina kao alternativnog
goriva za motorna vozila “

Poglavlje 3.2.3.- dodati opis cilja 6h: ,, Prirodni plin
kao energent u prometu predstavlja velik potencijal
jer je energetski efikasniji, ima manje emisije
staklenickih plinova od klasicnih goriva i gotovo
nulte emisije PM Cestica. Pored toga, prirodni plin je
jedini energent kojeg bi Republika Hrvatska mogla
imati dovoljno za viastite potrebe iz domacih izvora,
a izgradnjom regionalnog LGN terminala omogucila
bi izvor prirodnog plina u tekucem stanju, Koji je
narocito pogodan za primjenu kao energent u
prometu. Kroz ovaj cilj potrebno je promovirati
izgradnju infrastrukture za proizvodnju i distribuciju
komprimiranog prirodnog plina (CNG) i distribuciju
ukapljenog prirodnog plina (LNG) u cestovnom,
pomorskom i Zeljeznickom prometu. Jednako tako
potrebno  je omoguciti  prilagodbu  postojecih
motornih vozila za koristenje prirodnog plina kao
goriva, kao 1 poticanje nabave novih vozila

dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»-..U ovom smislu potrebno je poboljsati
energetsku  ucinkovitost 1 dati  prednost
obnovljivim izvorima energije i izvorima S
malim udjelom ugljika i pogonskim sustavima
(poticanje izgradnje potrebne infrastrukture i
modernizacija voznog parka). Daljnje studije
analizirat ¢e specifi¢ne uvjete.*

Prijedlozi za nadopunu mjera Ro25, 1.12 te U.7
se ne prihvacaju jer su navedeni prijedlozi
predlagatelja sastavni dio mjere pod nazivom
,»Energetska ucinkovitost* definirane za svaki
prometni sektor zasebno.
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prilagodenih za prirodni plin (CNG i LNG). “

U tablici 6 na str. 72 dodati cilj 6h u grupu s
ciljevima 6e i 6f te dodati sljedecu ciljnu vrijednost,
rok i pokazatelj: ,,CILINA VRIJEDNOST: 20%
udjela prirodnog plina u energetskoj bilanci u
prometu; ROK: 2020; POKAZATELJ: % udjela
prirodnog plina u energetskoj bilanci u prometu

U tablici na str. 76 pod Mjerom R.26 dodati reCenicu:
,, Potaknuti izgradnju infrastrukture za primjenu
ukapljenog prirodnog plina (LNG) kao goriva u
zeljeznickom prometu te prilagodbu lokomotiva za
koristenje LNG-a kao goriva “.

U tablici na str. 80 pod Mjerom Ro.25 dodati
reCenicu: ,, Potaknuti izgradnju infrastrukture za
primjenu komprimiranog prirodnog plina (CNG) i
ukapljenog prirodnog plina (LNG) kao goriva u
cestovnom prometu .

U tablici na str. 84 pod Mjerom .12 dodati re¢enicu:
,, Potaknuti izgradnju infrastrukture za primjenu
ukapljenog prirodnog plina (LNG) kao goriva u
pomorskom prometu “.

U tablici na str. 88 pod Mjerom U.7 dodati recenicu:
,, Potaknuti izgradnju infrastrukture za primjenu
komprimiranog prirodnog plina (CNG) kao goriva u
gradskom i prigradskom prometu “.
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24,

Dr. sc. Julije Domac,
ravnatelj
Regionalna energetska
agencija Sjeverozapadne
Hrvatske (REGEA)

ZELJEZNICKI PROMET/Elementi Zeljezni¢ke
mreze

Mijera R.3 - Karlovac do Rijeke (TEN-T osnova
na  mreza/TEN-T Mediteranski koridor/
Paneuropski koridor Vb)

UVRSTITI:

»Analiza pokazuje da se ovaj dio koridora koji
povezuje Zagreb i Rijeku uglavnom Koristi za teretni
- promet. Trenutno je ovaj dio pruge M202 uglavnom
jednokolosjecan 1 elektrificiran, pri ¢emu na nekim
dijelovima ogranic¢enje brzine iznosi 50 km/ h. Rijeka
je definirana kao osnovna hrvatska luka u sklopu
TEN-T mreze te se stoga ofekuje da ce se vaznost
ove pruge za teretni promet povecati srednjoro¢no do
dugoro¢no. Ova dionica stoga treba zadovoljavati
sljedec¢e tehnicke kriterije: osovinsko opterecenje
(masa po osovini) 22,5 t/o; korisna duljina prijamno-
otpremnih kolosijeka 750 m, ERTMS. Daljnje studije
analizirat ¢e planiranu  brzinu, potrebe za
kapacitetima, potrebu za stvaranjem
infrastrukture za alternativna goriva (ukapljeni
prirodni plin, vodik, biogoriva) uzimaju¢i pritom u
obzir gospodarske i ekoloske aspekte.*

Mjera R.5 - Zagreb - Krizevci (TEN-T osnovna
mreza/TEN-T Mediteranski koridor/Paneuropski
koridor

UVRSTITI

,-...Buduci da je ova pruga vazna i za teretni promet,
osim povecanja kapaciteta, morat ce ispuniti sljedece

ZELJEZNICKI PROMET

Predlozene izmjene opisa iz segmenta
zeljezniCkog prometa se ne prihvacaju jer je
unapredenje koriStenja alternativnih goriva veé
adekvatno obuhvaceno opisom mjera R.26 i
R.41.

CESTOVNI PROMET /Cestovna mreza

Primjedba vezana uz mjeru Ro0.25 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»---.Vazno je stoga poticati koriStenje javnog
prijevoza, vidove prometa s nultom stopom
emisije, upotrebu alternativnih goriva te
modernizaciju privatnih vozila kako bi se
povecala energetska ucinkovitost 1 koristila
ekoloski prihvatljiva vozila...*

Prijedlozi vezani uz nadopunu ostalih mjera iz
segmenta cestovnog prometa se ne prihvacaju jer
su prijedlozi predlagatelja ve¢ adekvatno
obuhvaceni opisima mjera Ro.25 (s uklju¢enom
prihva¢enom primjedbom predlagatelja) i Ro.26.

ZRACNI PROMET

Primjedba vezana uz mjeru A.23 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):
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minimalne tehniCke kriterije: osovinsko opterecenje
(masa po osovini) 22,5 t/o; korisna duljina prijamno-
otpremnih kolosijeka 750 m, ERTMS. Potrebno je
izgraditi infrastrukturu za opskrbu alternativnim
gorivima (ukapljeni prirodni plin, vodik,
biogoriva).

Mjera R.6 - KriZevei - Drzavna granica s
Madarskom prema Budimpesti (TEN-T osnovna
mreza/TEN-T Mediteranski koridor/Paneuropski
koridor Vb)

UVRSTITI:

....Rijeka je definirana kao osnovna hrvatska luka u
sklopu TEN-T mreze te se stoga o¢ekuje do ce se
vaznost ove pruge za teretni promet povecati
srednjorocno do dugorocno. lz ovog razloga i
uzimaju¢i u obzir do je ova dionica dio osnovne
mreze 1 TEN-T koridora, mora ispuniti sljedece
tehnicke kriterije: osovinsko optereCenje (masa po
osovini) 22,5 t/o; korisna duljina prijamno-otpremnih
kolosijeka 750 m, ERTMS. Potrebno je izgraditi

infrastrukturu  za  opskrbu  alternativnim
gorivima  (ukapljeni prirodni  plin, vodik,
biogoriva).«

Mjera R.7 - Zagreb - Novska (TEN-T osnovna
mreZa/Paneuropski koridor X)

UVRSTITI:

pyeeenes Daljnje studije analizirat ¢e planiranu brzinu,
potrebe za kapacitetima, potrebu za stvaranjem
infrastrukture za alternativna goriva (ukapljeni
prirodni plin, vodik, biogoriva) uzimajuéi pritom u

»....Utjecaj na okoli§ potrebno je smanjiti
povecanjem energetske ucinkovitosti,
poticanjem KoriStenja alternativnih goriva,
uvodenjem zabrana u vezi s bukom, smanjenjem
koli¢ine otpada na najmanju mogucu mjeru,
smanjenjem razine buke, emisije CO2 i drugih
zagadivacda ali 1 mjerama koje se odnose na
zaStitu flore i faune, kao Sto su izbjegavanje
poremecaja migracije ptica....

Prijedlozi vezani uz nadopunu ostalih mjera iz
segmenta zracnog prometa se ne prihvacaju jer
su prijedlozi predlagatelja ve¢ adekvatno
obuhvaceni opisima mjera A.12 1 A.23 (s
ukljuc¢enom prihvacenom primjedbom

predlagatelja).

UNUTARNJI PLOVNI PUTOVI

Primjedba vezana uz mjeru 1.12 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

990 e

— izrada planova upravljanja bukom, planova
gospodarenja otpadom, erozije i
sedimentacije planova upravljanja erozijom i
sedimentacijom te uspostava programa cistog
zraka za luke,

— smanjenjem utjecaja na okoli§ povecanjem

energetske ucinkovitosti, poticanjem
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obzir gospodarske i1 ekoloske aspekte. Budu¢i do je
ova pruga vazna i za teretni promet, morat ce ispuniti
sljede¢e minimalne tehnicke kriterije: osovinsko
opterecenje (masa po osovini) 22,5 t/o; korisna
duljina prijamno-otpremnih  kolosijeka 750 m,
ERTMS.*

Mjera R.8 - Novska - Drzavna granica sa Srbijom
(TEN-T osnovna mreZa/Paneuropski koridor X)

UVRSTITI:

.....Daljnje studije analizirat ce planiranu brzinu,
potrebe za kapacitetima, potrebu za stvaranjem
infrastrukture za alternativna goriva (ukapljeni
prirodni plin, vodik, biogoriva) uzimajuci pritom u
obzir gospodarske i ekoloske aspekte. Budu¢i do je
ova pruga vazna i za teretni promet, morat ¢e ispuniti
sljede¢e minimalne tehnicke kriterije: osovinsko
opterecenje (masa po osovini) 22,5 t/o; korisna
duljina prijamno-otpremnih  kolosijeka 750 m,
ERTMS.«

Mjera R.9 - Drzavna granica s Madarskom -
Osijek - Drzavna granica S Bosnom i
Hercegovinom (TEN-T sveobuhvatna
mreZa/osnovna mreZa/Paneuropski koridor Vc)

UVRSTITI:

»-...Daljnje studije analizirat ¢e planiranu brzinu,
potrebe za kapacitetima, potrebu za stvaranjem
infrastrukture za alternativna goriva (ukapljeni
prirodni plin, vodik, biogoriva) uzimajuéi pritom u
obzir gospodarske i1 ekoloske aspekte. Budu¢i da je
ova pruga vazna i za teretni promet, morat ce ispuniti

koristenja alternativnih goriva i kontrolom
emisija i ispustanja....*

Prijedlozi vezani uz nadopunu ostalih mjera iz
segmenta unutarnje plovidbe se ne prihvacaju jer

su prijedlozi predlagatelja ve¢ adekvatno
obuhvaceni opisima mjera [.10 1 L12 (s
ukljuc¢enom prihvacenom primjedbom

predlagatelja).

GRADSKI, PRIGRADSKI | REGIONALNI
PROMET

Prijedlozi vezani uz nadopunu mjera iz segmenta
gradske, prigradske i regionalne mobilnosti se ne
prihvacaju jer su prijedlozi predlagatelja vec
adekvatno obuhvaceni opisima mjera U.6 1 U.7.
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sljede¢e minimalne tehnicke kriterije: osovinsko
opterecenje (masa po osovini) 22,5 t/o; korisna
duljina prijamno-otpremnih  kolosijeka 750 m,
ERTMS.*

Mjera R.10 - Regionalna poveznica Vinkovci -
Vukovar (TEN-T osnovna mreZa/pri stup
Paneuropskom koridoru X)

UVRSTITI:

.....Daljnje studije analizirat ce planiranu brzinu,
potrebe za kapacitetima, potrebu za stvaranjem
infrastrukture za alternativna goriva (ukapljeni
prirodni plin, vodik, biogoriva) uzimajuci pritom u
obzir gospodarske i ekoloske aspekte. Budu¢i da je
ova pruga vazna i za teretni promet, morat ¢e ispuniti
sljede¢e minimalne tehnicke kriterije: osovinsko
opterecenje (masa po osovini} 22,5 t/o; korisna
duljina prijamno-otpremnih  kolosijeka 750 m,
ERTMS.«

Mijera R.11-Zagreb lokalno
UVRSTITI:

,»renutna konfiguracija hrvatske Zeljezni¢ke mreze 1
¢injenica da je Zagreb jedini gradski ¢vor TEN-T
osnovne mreze svjedoce vaznosti hrvatskog glavnog
grada citavom prometnom sustavu. Kako bi se
povecala vaznost uloge Zeljeznice u gradskom
prometnom sustavu Zagreba potrebno je uskladiti
redove voznje, pristupa¢nost i vremena putovanja,
prilagoditi postojece stanice te eventualno izgraditi
nove, provesti izgradnju namjenskih pruga i
infrastrukture za opskrbu alternativnim gorivima
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(ukapljeni prirodni plin, vodik, biogoriva, stlaceni
prirodni plin). Daljnje studije analizirat ce
specifi¢ne uvjete koje treba ispuniti.«

Mjera R.15 - Zagreb Glavni kolodvor
UVRSTITI:

Zagrebacki Glavni kolodvor mora imati klju¢nu
ulogu ne samo u prometu no veéim udaljenostima
nego i u lokalnom i regionalnom prometu. Vjerojatno
ce biti potrebna adaptacija postojec¢ih pristupa i
platformi, organizacije kretanja putnika unutar i
izvan  kolodvora te izgradnja  potrebne
infrastrukture za opskrbu alternativnim gorivima
(ukapljeni prirodni plin, vodik, biogoriva, stlaceni
prirodni plin) u korist modalnog ¢vorista. Specifi¢ni
tehnicki zahtjevi bit ¢e rezultat daljnjih studija koje
ce uzeti u obzir gospodarske, drustvene i ekoloSke
aspekte.

ZELJEZNICKI PROMET/Zeljeznitka mreZa

Mjera R.22 - Usluge koje donose dodanu
vrijednost i poboljSanje imidZa Zeljeznice

UVRSTITI:

,»S Ciljem povecanja konkurentnosti u odnosu na
druga sredstva putnickog prijevoza, vlasnici
zeljezniCke  infrastrukture trebaju  zajedno s
operaterima putnickog prijevoza ponuditi usluge koje
donose dodanu vrijednost 1 koje ce uciniti Zeljeznicki
promet privlacnijim. Potrebno je sinergijsko
djelovanje vlasnika Zeljezni¢ke infrastrukture i
operatora putnickog i teretnog prijevoza kako bi
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se no optimalan nacin osigurala izgradnja
infrastrukture za opskrbu alternativnim gorivima
(ukapljeni prirodni plin, stla¢eni prirodni plin,
vodik, biogoriva) ¢ija upotreba ce imati viSestruke
pozitivne efekte kako na percepciju Zeljeznice u
javnosti tako i na nacionalno gospodarstvo.
Daljnje studije procijenit ce odrzivost uvodenja
usluga kao sto su informacijski sustavi za putnike,
pristup odredenim vrstama Zeljeznickih vozila putem
interneta, druge vrste zabavnih sadrzaja, itd. Takoder
je potrebno uloziti napore na povecanju atraktivnosti
zeljeznickog nasljeda te unapredenju dizajna vanjskih
1 unutarnjih prostora Zeljeznice kako bi se povecala
udobnost.*

Mjera R.26 - Energetska u¢inkovitost
UVRSTITI:

»~Promoviranje ucinkovitog 1 odrzivog KkoriStenja
infrastrukture jedan je od prioriteta za razvoj
zeljeznicke infrastrukture prema smjernicama za
razvoj Transeuropske prometne mreze. U ovom
smislu potrebno je poboljsati energetsku ucinkovitost
I dati prednost obnovljivim izvorima energije i
izvorima s malim udjelom ugljika, tj. alternativnim
gorivima kao Sto su ukapljeni prirodni plin,
stlaceni prirodni plin, vodik i biogoriva koja se
mogu Kkoristiti u pogonskim sustavima. Daljnje
studije analizirat ce specifi¢ne uvjete.*
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Mjera R.31- Unapredenje voznog parka za
prijevoz putnika

UVRSTITI:

,Postoje¢i Zeljeznicki vozni park zastario je 1
temelji se na zastarjelim 1 neucinkovitim
tehnologijama. U svrhu povecanja konkurentnosti
zeljeznickog prometa u usporedbi s ostalim
prometnim sredstvima potrebno je modernizirati
zeljeznicka vozila, u koordinaciji s predvidenim
poboljSanjima infrastrukture. Prvi korak u provedbi
ove mjere je detaljpna analiza trenutnih
organizacijskih i operativnih struktura i struktura
odrzavanja Zeljeznickog operatera pri ¢emu ce se
analizirati buduce potrebe, operativni plan i plan
odrzavanja. Pri tome treba dati prednost onim
tehnologijama koje se temelje na alternativnim
gorivima (ukapljeni prirodni plin, stlaceni
prirodni plin, vodik), a ¢ija ce upotreba dovesti do
smanjenja emisija Stetnih plinova, u prvom redu
uglji¢nog dioksida. Kad se utvrde stvarne potrebe,
daljnje studije definirat ce specificne tehnicke
zahtjeve za Zeljeznicki vozni park.*

Mjera R.32 - Unapredenje voznog parka za
prijevoz tereta

UVRSTITI:

Postojec¢i Zeljeznicki vozni park za prijevoz tereta
sastoji se vecinom od konvencionalnih prekrivenih 1
otvorenih vagona, od kojih su neki prikladni za
kombinirane prometne operacije. Veliki broj
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lokomotiva potrebno je zamijeniti, pri ¢emu se
procjenjuje do ¢e cak 70% lokomotiva doseci kraj
zivotnog vijeka u sljedecem desetlje¢u. Prvi korak u
provedbi ove mjere je detaljna analiza trenutnih
organizacijskih i operativnih struktura i struktura
odrzavanja Zeljeznickog operatera pri ¢emu ce se
analizirati buduce potrebe, operativni plan i1 plan
odrzavanja. Pri tome treba dati prednost onim
tehnologijama koje se temelje na alternativnim
gorivima (ukapljeni prirodni plin, vodik,
biogoriva), a (¢ija upotreba ce dovesti do
smanjenja emisija Stetnih plinova, u prvom redu
uglji¢nog dioksida. Kad se utvrde stvarne potrebe,
daljnje studije definirat ce specificne tehnicke
zahtjeve za Zeljeznicki teretni vozni park.*

Mjera R.33 -Azuriranje zakonskih propisa i
smjernica za planiranje

UVRSTITI:

,,Zakoni propisi i smjernice za planiranje vezani uz
zeljeznicki sektor moraju podrzavati razvoj sektora te
moraju biti u skladu s najboljim medunarodnim
praksama i europskim uredbama, posebno u pogledu
sigurnosti, interoperabilnosti, primjene novih
nekonvencionalnih tehnologija, odrzivosti i zastite
okolisa.“

Mjera R.38 - Povecanje administrativnih
kapaciteta/obuka

UVRSTITI:

,,Nedostatak administrativnih kapaciteta i propisno
osposobljenog osoblja jedan je od klju¢nih problema
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koji su uoceni u ovom sektoru i jedan od prioriteta
kohezijske politike Europske wunije. U ovom
konkretnom  sektoru  zaposSljavanje = dodatnih
administrativnih kapaciteta u prvom je redu potrebno
u podruc¢ju pripreme projekata i upravljanja
provedbom projekata. Primjena novih tehnologija
povla¢éi za sobom potrebu za obucavanjem
postojeceg i novog osoblja za novonastale specificne
potrebe. U tom smislu potrebno je stvoriti
adekvatne Centre znanje u kojima ¢e kompetentni
struénjaci prenositi znanje i iskustvo o novim i
alternativnim tehnologijama kao sto su ukapljeni
prirodni plin, stladeni prirodni plin, ukapljeni
naftni plin, vodik.«

Mjera R.41- Smanjenje utjecaja na okoli$
UVRSTITI:

»Kljuéni cilj prometne politike Europske unije je
smanjenje utjecaja prometnog sustava na okolis.
Utjecaj na okoli§ potrebno je smanjiti povecanjem
energetske ucinkovitosti (posebno koristenjem izvora
energije s malim udjelom ugljika ili bez ugljika kao
§to su ukapljeni prirodni plin, stlaceni prirodni
plin, vodik, biogoriva), smanjenjem razine buke,
smanjenjem razine oneciS¢enja (uvodenjem mjera
kao sto su koriStenje modernog voznog parka niske
razine buke, pravilnim odrzavanjem pruga,
ugradnjom zastite od buke, vegetacijom uz pruge,
uvodenjem  ograni¢enja brzine u  osjetljivim
podru¢jima, osobito nocu, itd., pravilnom odvodnjom
izbjeci utjecaje ispustanja i ,,run-0ff",
uspostavljanjem adekvatnih prijelaza za divlje
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zivotinje, izbjegavanjem prekomjerne rasvjete kako
bi se smanjila ometanja ptica, poduzimanje
odgovaraju¢ih planova sadnje za zasStitu flore 1
smanjenjem koli¢ine otpada na najmanju mogucéu
mjeru. S ciljem osiguranja dugoro¢ne odrzivosti
sektora, potrebno je wuzeti u obzir adaptaciju
Klimatskim promjenama u svim fazama razvoja
(planiranje i izgradnja) i operativnosti.*

Prijedlog dodatnih mjera u podrucju Zeljeznickog
prometa

Mjera R.xxx - Pokretanje i provedba
nacionalnih programa stvaranja i
infrastrukture i poticanja KkoriStenja

alternativnih goriva u Zeljeznickom prometu
Republike Hrvatske

U cilju zamjene postojecih konvencionalnih goriva
potrebno je stvoriti nuzne preduvjete, tj. usvojiti
strateSke nacionalne programe za upotrebu novih i
Cistih tehnologija koje se baziraju na alternativnim
gorivima. U tom smislu, za realizaciju takvih
projekata potrebno je:

— imenovati voditelja/radnu skupinu,

— ustrojiti projektni tim,

— donijeti odluke o proglasenju projekata
projektima od nacionalnog interesa,

— donijeti operativni plan provedbe projekta,

— harmonizirati zakonodavni okvir,

— izraditi  tehniku 1  prostorno-plansku
dokumentaciju,

— oformiti Centar znanja koji koordinira
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aktivnosti 1 pruza potporu u vidu struc¢nog
savjetovanja tijekom provedbe projekta.

Mjera R.xy - Pokretanje razvoja i izgradnje CNG
i LNG plinske infrastrukture i ukljudivanje
CNG-a i LNG-a kao pogonskog goriva za
Zeljezni¢ka motorna vozila

Osigurati moguénost koriStenja prirodnog plina u
CNG i LNG obliku. Moguénost punjenja zeljeznickih
vozila na prirodni plin treba biti osigurana tako da se
uz postojeéu 1 planiranu plinsku 1 Zeljeznicku
infrastrukturu predvide i izgrade nove ili, u sklopu
postoje¢ih punionica vlakova, nadograde postojece
punionice stlatenim i ukapljenim prirodnim plinom
za pogon Zeljeznickih vozila i to:

— LNG za lokomotive i motorne vlakove za
medugradski prijevoz robe i ljudi (dulje,
medudrzavne i medugradske relacije) i

— CNG za motorne vlakove za gradski
prijevoz robe 1 ljudi (krae gradske i
medugradske relacije).

CESTOVNI PROMET /Cestovna mreza

Mjera Ro0.19 - Razvoj koncepta odmori sta za
cestovnu mreZu visoke razine usluznosti

UVRSTITI:

»Sukladno Direktivi 2008/96/EU, dovoljan broj
odmoriSta uz cestu veoma je vaZzan za cestovnu
sigurnost. OdmoriSta omogucuju vozafima da se
odmore i nastave putovanje potpuno koncentrirani.
Stoga sastavni dio upravljanja sigurnoS¢u cestovne
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infrastrukture treba osigurati dovoljan broj sigurnih
parkiralista. Premda je ve¢ izgraden odreden broj
usluznih objekata uz autoceste i brze ceste,jos uvijek
ih nema dovoljno ako se uzme u obzir povecanje
prometa, pogotovo tijekom turisticke sezone.
Nadalje, Direktiva 2010/40/EU navodi da je potrebno
poboljsati infrastrukturu sigurnih parkiraliSta za
kamione i autobuse. Istovremeno se planira obnova
starih parkiraliSta novim objektima (benzinskim
postajama, restoranima, toaletima, igraliStima).
Odmorista bi trebala sadrzavati potrebnu
infrastrukturu za opskrbu alternativnim gorivima
(ukapljeni prirodni plin, stladeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, vodik, elektricna energija,
biogoriva), pogotovo na onim koridorima koji su
klasificirani kao dio TEN-T prometne mreZe.*

Mjera Ro0.25 - Smanjenje utjecaja na okoli§
UVRSTITI:

»Kljuéni cilj prometne politike Europske unije je
smanjenje utjecaja prometnog sustava no okolis.
Cestovni sektor jedan je od glavnih zagadivaca u
Europi, stoga se mjere za smanjenje utjecaja na
okoli§ (kao sto su vegetacija uz ceste, ugradnja
zastite od buke te povrSina ceste niske razine buke,
pravilnim odrZavanjem cesta, pravilnom odvodnjom
izbjeci utjecaje ispustanja i ,,run-0ff". uspostavljanje
adekvatnih prijelaza za divlje Zivotinje, izbjegavanje
prekomjerne rasvjete kako bi se smanjila ometanja
ptica, poduzimanje odgovaraju¢ih planova sadnje za
zaStitu flare) trebaju primjenjivati u svih fazama
razvoja  (projektiranje i izgradnja) i upravljanja.
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Glavni utjecaji povezani s cestovnim sektorom su
buka, emisija C02 i drugih zagadivaca izgaranjem
goriva. Vazno je stoga poticati KoriStenje
alternativnih goriva (ukapljeni prirodni plin,
stla€eni prirodni plin, ukapljeni naftni plin, vodik,
elektricna energija, biogoriva) te modernizaciju
privatnih vozila kako bi se povecala energetska
ucinkovitosti i koristila ekoloski prihvatljiva vozila.
Do bi se osigurala dugoro¢nu odrzivost sektora,
klimatske promjene adaptacije treba uzeti u obzir u
svim fazama razvoja (planiranje i izgradnju) i rad
faze.

Mjera Ro.26 - Energetska u¢inkovitost
UVRSTITI:

»Kljutna stavka politike FEuropske unije je
energetska ucinkovitost ¢itavog prometnog sustava s
obzirom na to da promet unutar EU-a jos uvijek ovisi
0 nafti i naftnim derivatima, odakle se crpi 96%
energije. Mjere kojima se mote povecati energetska
ucinkovitost su na primjer poticanje koriStenja
energetski  ucinkovitth vozila 1 optimizacija
performansi  multimodalnih  logistickih  mreZza.
Poticati ce se izgradnja postaja za alternativna goriva
(ukapljeni prirodni plin, stladeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, vodik, elektricna energija,
biogoriva) i koristenje obnovljivih izvora energije s
ciljem smanjenja smanjenje potrosnje
konvencionalnih goriva,tj. smanjenje emisija C02 i
Stetnih cestica. Daljnje studije analizirat ce specifi¢ne
uvjete.”
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Mjera Ro0.28 - Povecanje administrativnih
kapaciteta/obuka

UVRSTITI:

,Nedostatak administrativnih kapaciteta i propisno
osposobljenog osoblja jedan je od kljuénih problema
koji su uoceni u ovom sektoru i jedan od prioriteta
kohezijske politike Europske wunije. U ovom
konkretnom  sektoru, zapoSljavanje  dodatnih
administrativnih kapaciteta u prvom je redu potrebno
u podrucju pripreme projekata 1 upravljanja
provedbom projekata te cestovne sigurnosti.
Primjena novih tehnologija povlaci za sobom potrebu
za obucavanjem postojeCeg i novog osoblja za
novonastale specificne potrebe. U tom smislu
potrebno je stvoriti adekvatne Centre znanje u
kojima ce kompetentni stru¢njaci prenositi znanje
I iskustvo o novim i alternativnim tehnologijama
kao sto su ukapljeni prirodni plin, stlaceni
prirodni plin, ukapljeni naftni plin, vodik,
elektri¢na energija.*

Prijedlog dodatnih mjera u podrucju cestovnog
prometa

Mjera  Ro.xx - Pokretanje i provedba
nacionalnih programa stvaranja infrastrukture
I poticanja koriStenja alternativnih goriva u
cestovnom prometu Republike Hrvatske.

U cilju zamjene postoje¢ih konvencionalnih
goriva potrebno je stvoriti nuzne preduvjete, tj.
usvojiti  strateSke  nacionalne  programe za
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upotrebu novih 1 Cistih tehnologija koje se baziraju
na alternativnim gorivima. U tom smislu, za
realizaciju takvih projekata potrebno je:

— imenovati voditelja/radnu skupinu, Ustrojiti
projektni tim,

— donijeti odluke o proglasenju projekata
projektima od nacionalnog interesa, Donijeti
operativni plan provedbe projekta,

— harmonizirati zakonodavni okvir,

— izraditi  tehniCku i  prostorno-plansku
dokumentaciju,

— oformiti  Centar znanja koji koordinira
aktivnosti 1 pruza potporu u vidu strucnog
savjetovanja tijekom provedbe projekta.

Mjera Ro.xy - Pokretanje razvoja izgradnje CNG
I LNG plinske infrastrukture i uklju¢ivanje CNG-
a 1 LNG-a kao pogonskog goriva za cestovna
motorna vozila u javnom i drZavnom sektoru.

Osigurati moguénost koriStenja prirodnog plina u
CNG 1 LNG obliku. Moguénost punjenja cestovnih
vozila na prirodni plin treba biti osigurana tako da se
Uz postojecu 1 planiranu plinsku 1 cestovnu
infrastrukturu predvide i izgrade nove ili, u sklopu
postojecih benzinskih postaja u gradovima 1 na
autocestama, nadograde  postojeCe  punionice
stlatenim 1 ukapljenim prirodnim plinom za pogon
cestovnih motornih vozila i to:

— LNG za teska teretna motorna vozila,

autobuse 1 kamione za medugradski
prijevoz robe 1 ljudi (dulje,medudrzavne i
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medugradske relacije) i

— CNG za osobna vozila, dostavna vozila,
kombije, kamione i autobuse za gradski
prijevoz robe i ljudi (krace gradske i
medugradske relacije).

ZRACNI PROMET / Zraéne luke
Mjera A.12 - Energetska ucinkovitost
UVRSTITI:

,»Energetska ucinkovitost zratnog prometa moze se
poboljSati na zracnim lukama 1 zrakoplovima.
Potro$nja energije u zracnim lukama smanjit ce se
modernizacijom opreme i postepenom zamjenom
vozila zra¢nih Tuka onim vozilima koja Kkoriste
ucinkovitije vrste goriva (biodizel, ukapljeni prirodni
plin, stladeni prirodni plin, ukapljeni naftni plin,
vodik, elektricna energija). Potrebno je modernizirati
I zrakoplovnu flotu kako bi se povecala energetska
ucinkovitost. Takoder je vrlo vazno optimizirati
operacije zrakoplova, tijekom taksiranja i letenja s
ciljem smanjenja potroSnje goriva 1 optimizacije
energetske ucinkovitosti. Daljnje studije analizirat ce
specifi¢ne uvjete.*

ZRACNI PROMET / Upravljanje zraénim
prometom/Organizacija zra¢nog prometa

Mjera A.23 - Ogranicenje utjecaja na okoli§
UVRSTITI:

»Kljuéni cilj prometne politike Europske unije je
smanjenje utjecaja sustava zra¢nog prometa na
okoli§. Utjecaj na okoli§ potrebno je smanjiti

118




povecanjem energetske ucinkovitosti, poticanjem
koriStenja alternativnih goriva te izgradnjom
pripadajuce infrastrukture, uvodenjem zabrana u
vezi s bukom, smanjenjem koli¢ine otpada na
najmanju mogucu mjeru, smanjenjem razine buke,
emisije C02 i drugih zagadivaca ali i mjerama koje se
odnose na zastitu fare 1 faune, kao sto su izbjegavanje
poremecaja migracije ptica. Zracne luke trebaju
izraditi planove upravljanja  bukom,  planove
gospodarenja otpadom te uspostaviti program
,,Cistog zraka" (clean air) kada je potrebno. Da bi se
osigurala dugoro¢nu odrzivost sektora, klimatske
promjene adaptacije treba uzeti u obzir u svim
fazama razvoja {planiranje i izgradnju) i rad faze.*

Mjera A.26 - Povecanje administrativnih
kapaciteta/obuka

UVRSTITI:

,Nedostatak administrativnih kapaciteta i propisno
osposobljenog osoblja jedan je od klju¢nih problema
koji su uoceni u ovom sektoru i1 jedan od prioriteta
kohezijske politike Europske unije. U ovom sektoru
postoji potreba za stvaranjem kapaciteta kako bi se
mogla posti¢i  poboljSanja u ovom podrucju.
Zaposlenici tvrtki koje su povezane s ovim sektorom
moraju, izmedu ostaloga, biti obuceni i za koriStenje
novih tehnologija no podru¢ju odrzavanja, zrac¢ne
plovidbe i sigurnosti. U tom smislu potrebno je
stvoriti adekvatne Centre znanja u kojima ce
kompetentni stru¢njaci prenositi znanje i iskustvo
0 novim i alternativnim tehnologijama.
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UNUTARNJI PLOVNI PUTOVI/Luke i plovnost

Mjera 1.9 - Interoperabilnost, pristupacnost
drugim vidovima prometa

UVRSTITI:

— poticanje koriStenja te izgradnja

infrastrukture za upotrebu alternativnih
goriva (ukapljeni prirodni plin, ukapljeni
naftni plin, vodik, biogoriva)

Mjera 1.10 - Energetska ucinkovitost
UVRSTITI:

,Energetska ucinkovitost prometa na unutarnjim
plovnim putovima moZe se posti¢i uz pomoc¢ Iuka i
prijevoza unutarnjim plovnim putovima. PotroSnja
energije u lukama smanjit ce se modernizacijom
opreme i postepenom zamjenom nafte drugim
vrstama goriva (biodizel, ukapljeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, vodik, elektri¢na energija).
Potrebno je takoder i modernizirati flotu plovila jer je
prosjecna starost hrvatskog broda 40 godina. Daljnje
studije analizirat ce specifi¢ne uvjete.*

Mjera 1.12 - Zastita okolisa
UVRSTITI:

- stvaranjem potrebne infrastrukture te
koriStenje alternativnih  goriva (ukapljeni
prirodni plin, ukapljeni naftni plin, vodik,
biogoriva)
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Mjera 1.14 - Povecanje administrativnih
kapaciteta/obuka

UVRSTITI:

»Nedostatak administrativnih kapaciteta i propisno
osposobljenog osoblja neki su ad klju¢nih problema
koji su uoceni u ovom sektoru i jedan od prioriteta
kohezijske politike Europske unije. U ovom je
sektoru zaposljavanje dodatnih administrativnih
kapaciteta ve¢inom potrebno u podru¢ju prometne
sigurnosti i kontrole te u podruéju sigurnosne
inspekcije plovidbe u uredima Lucke kapetanije.
Zaposlenici moraju izmedu ostaloga biti obuceni i za
koriStenje novih tehnologija na podruc¢ju odrZavanja
plovnih putova i sigurnosti navigacije. U tom smislu
potrebno je stvoriti adekvatne Centre znanje u
kojima ce kompetentni stru¢njaci prenositi znanje
i iskustvo o novim i alternativnim tehnologijama.“

Mjera 1.16 - Suradnja a s hrvatskim brodarima
UVRSTITI:

,Potporu hrvatskim brodovima potrebno je postici 1
zajednickim inovativnim projektima u podrucju
brodarstvo 1 brodogradnje, istrazivanjem,
implementacijom moderne tehnologije koja se bazira
na alternativnim gorivima (ukapljeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, vodik, biogoriva) razvojem i
zaStitom okoliSa, u suradnji s privatnim ulagacima 1
Vladom Republike Hrvatske u vidu fondova posebno
stvorenih za tu svrhu. Potrebno je posvetiti vise
pocinje modernizaciji plovila, provedbi inovacijama
u prometnoj tehnologiji i postizanju sukladnosti s
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novim tehnoloskim standardima.*

GRADSKI, PRIGRADSKI | REGIONALNI
PROMET [/ infrastruktura

Mjera U.2 - Razvoj infrastrukture
UVRSTITI:

»Odgovaraju¢a analiza postojee situacije i
ocekivanog razvoja prometnog sustava i socijalno-
ekonomskog konteksta u gradskim i regionalnim
podru¢jima u perspektivi Odrzivih planova gradske
mobilnosti  /integriranih  prometnih  planova
identificirati  ¢e  potrebe  sanacije/nadogradnje
postojecée infrastrukture ili stvaranja nove tamo gdje
razino mobilnosti to dozvoljava. S druge strane to
moze takoder znaciti ukidanje ili funkcionalno
smanjivanje nekih dijelova mreze gdje ocekivan
razina mobilnosti postoje irelevantno. Ulaganja u
infrastrukturu ce se prvenstveno fokusirati no javni
prijevoz 1 nisku/nultu razinu emisije Stetnih plinova
bit ce popracena komplementarnim politikama
upravljanja mobilnosti i intervencijama zajedno s
odgovaraju¢éim  ITS  instalacijama.  Prilikom
donoSenja odluka o ulaganju u infrastrukturu,
potrebno je dati prednost tehnologijama koje su
temeljene na alternativnim gorivima (ukapljeni
prirodni plin, stlaCeni prirodni plin, ukapljeni
naftni plin, biodizel, elektricna energija, vodik).“
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Mjera U.6 - Stanice za punjene alternativnim
gorivima

UVRSTITI:

Alternativna goriva, kao $to su ukapljeni prirodni
plin, stlaeni prirodni plin, ukapljeni naftni plin,
biodizel, elektri¢na energija, vodik, su se znatno
unaprijedila u posljednjih nekoliko godina osobito po
pitanju javnog prometa u gradskim i prigradskim
naseljima. Poticat ce se gradnja benzinskih stanica za
alternativna goriva s ciljem smanjenja potrosnje
konvencionalnih goriva, emisije C02 i otrovnih
cestica.

Mijera U.7 - Zastita okoliSa
UVRSTITI:

,Prometni sektor odgovoran je za proizvodnju oko
Cetvrtine ukupnog ugljicnog dioksida (emisije
staklenickih plinova) u svijetu. Kako bi se smanjila
emisija staklenickih plinova kao 1 drugih otrovnih
cestica u gradskoj okolini priorizirat ce se upotreba
modernog Zeljeznickog voznog parka 1 vozila s
niskom emisijom Stetnih plinova, alternativna goriva
(ukapljeni prirodni plin, stladeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, biodizel, elektri¢na energija,
vodik) i tehnologija obnovljive energije javnog
prijevoza. Drugi faktori koji utjecu na kvalitetu
zivota gradskih stanovnika 1 kvalitetu gradskog
okoliSa su buka i vibracije uzrokovane gradskim
prometom. Kako bi se smanjili negativni utjecaji
fokus nece biti na nabavi novih sredstava prijevoza
nego na modernizaciji infrastrukture sustava javnog
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prijevoza uzimajuci u obzir mjere za smanjenje buke
1 vibracija te zaStitne mjere kao i pravilnom
odvodnjom izbjeci utjecaje ispustanja i ,,run-off". Da
bi se osigurala dugoroénu odrzivost sektora,
klimatske promjene adaptacije treba uzeti u obzir u
svim fazama razvoja (planiranje i izgradnju i rad
faze.

GRADSKI,PRIGRADSKI | REGIONALNI
PROMET / Upravljanje gradskim, prigradskim i
regionalnim prometom/Organizacija
gradskog,prigradskog regionalnog prometa

Mjera U.17 - Nabava novog voznog parka
UVRSTITI:

,»Osim ponekih izuzetaka, postoje¢i vozni park
javnog prijevoza je star i temelji se no zastarjeloj i
neucinkovitoj tehnologiji. U cilju povecanja
konkurentnosti sredstava javnog prijevoza u odnosu
no osobne automobile neophodno je modernizirati
vozni park 1 osigurati najviSe standarde kvalitete,
sigurnosti 1 ekoloSke zastite te dostupnost osobama sa
smanjenom mobilnos¢éu. Prilikom nabave novog
voznog parka prednost treba dati tehnologijama
baziranim na alternativnim gorivima, kao §to su
ukapljeni prirodni plin, stladeni prirodni plin,
ukapljeni naftni plin, biodizel, elektri¢na energija,
vodik. Nabava novog voznog parka odvijat ce se u
koordinaciji S predvidenim poboljsanjima
infrastrukture. Prvi korak razvoja ovih mjera je

izrada sveobuhvatne analize trenutacnog
organizacijskog, operativnog okvira te okvira
odrzavanja relevantnih operatera analizirajuci
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buduce zahtjeve i1 plan operacija i odrzavanja. Kad se
jednom  odrede stvarne  potrebe,  daljnjim
istrazivanjima odredit ce se tehnicki zahtjevi voznog
parka.*

Mijera U.xx - Pokretanje i provedba nacionalnog
programa stvaranja I infrastrukture i
poticanja  KoriStenja LNG-a u gradskom,
prigradskom i regionalnom prometu Republike
Hrvatske

U cilju zamjene postojecih konvencionalnih goriva
potrebno je stvoriti nuzne preduvjete, tj. usvojiti
strateSke nacionalne programe za upotrebu novih i
¢istih tehnologija koje se baziraju na alternativnim
gorivima. U tom smislu, za realizaciju takvih
projekata potrebno je:

— imenovati voditelja/radnu  skupinu, Ustrojiti
projektni tim,

— donijeti  odluke o proglaSenju  projekata
projektima od nacionalnog interesa,

— donijeti operativni plan provedbe projekta,

— harmonizirati zakonodavni okvir,

— izraditi tehnicku i prostorno-plansku
dokumentaciju,

— oformiti Centar znanja koji koordinira aktivnosti i
pruza potporu u vidu strunog savjetovanja
tijekom provedbe projekta.
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25.

Ljiljana Jesi¢,
Bina-Istra d.d.

NACELNA PRIMJEDBA:

Potrebno je uvrstiti dionicu A8, odnosno BB
Istarskog ipsilona (u koncesiji zajedno s A8, A9) u
Strategiju prometnog razvoja RH jer je nacrt
Strategije ne sadrzava.

Budu¢i da postoje razmatranja o moguénosti
financiranja dopune na puni profil poddionice od
¢vora Matulji do ¢vora Vranja, ukljucujuéi i drugu
cijev tunela Ucka (B8) iz EU fondova smatramo da
bi uvrStavanjem ovog zahvata u Strategiju bila
ostavljena 1 mogucénost financiranja iz EU fondova
ako bude donesena odluka u tom smislu.

Naime, na svim mjestima gdje se u nacrtu Strategije
spominje A8 i A9 proizlazi da je rije¢ o autocesti,
iako je jedan njezin dio u profilu brze ceste, posebno
od ¢vora Matulji do ¢vora Vranja.

Posljedi¢no, poddionica B8, od ¢vora Matulji do
¢vora Vranja, ukljuuju¢i drugu cijev tunela Ucka
zahtijeva dopunu na puni profil autoceste kako bi se
omogucilo uc€inkovitije povezivanje s paneuropskim
koridorom Vb i Jadransko-jonskim pravcem te s
lukama Rijeka 1 Pula 1 zraénim lukama Rijeka 1 Pula,
kao i radi unapredenja sigurnosti prometa. Ova mjera
pridonosi ispunjavanju osobito ciljeva 1. i1 2.
Strategije: 1. Unapredenje prometne povezanosti i
koordinacije sa susjednim zemljama (povezanost
raznih dijelova vlastitog teritorija kao i povezanost s
europskim pravcima), 2. Unapredenje pristupacnosti
u putnickom prometu na velike udaljenosti unutar
RH, a posredno i ostalih ciljeva Strategije. Nadalje,

Primjedbe predlagatelja se ne prihvacaju uz
obrazloZenje u nastavku.

Analiza provedena prilikom izrade Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske, a na
temelju postoje¢ih podataka nije pokazala
potrebu za uvodenjem mjera iz prijedloga
predlagatelja.

Medutim, prilikom revizije Strategije u 2016.
godini, ako novi podaci pokazu potrebu za istim,
predlozene mjere uvrstiti ¢e se u konacan tekst
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske.
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potrebno je definirati tocku spoja A9 na granici s
Republikom Slovenijom kako bi se omogucéilo
autocestovno povezivanje dviju drzava 1 time
otklonilo usko grlo koje u turistickoj sezoni dovodi
do dugotrajnog c¢ekanja i guzvi 1 na granici 1 na
dionici A9 u podru¢ju ¢vora Umag. U skladu s
navedenim, potrebno je predvidjeti potrebne mjere
koje ¢e ispuniti ovaj cilj.

POJEDINACNE PRIMJEDBE:

2.2. OCJENA/STANJE PROMETNIH SEKTORA

2.2.3. Ceste (str. 29.) - 2. odlomak, iza recenice:
, Medutim, neki dijelovi su joS u izgradnji, npr.
Paneuropski koridor Ve koji bi trebao biti dovrsen u
narednim godinama. “ — dodati

»Neki dijelovi autocestovne mreze zahtijevaju
unapredenja u skladu s vazeéim standardima iz
podru¢ja sigurnosti prometa 1 infrastrukturnih
objekata (tuneli), poput pravca A8 (odnosno
poddionice 88) koji se nadovezuje na A9 na
sveobuhvatniju TEN-T mrezi.

3.2.3. Opis multimodalnih ciljeva (str. 52.) - 2b
Unapredenje pristupacnosti u putnickom prometu na
velike udaljenosti - Sjeverni Jadran (Rijeka)

Nakon recenice: ,Mreza autocesta koja povezuje
njena glavna ¢vorista sa Zagrebom ve¢ je dovrSena.*
- dodati ,“Preostaje  unaprijediti autocestovnu
infrastrukturu  dopunom na puni profil na pravcu
A8/B8 izmedu c¢vora  Matulji 1 Cvora Vranja,

......
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(str. 58.) - 5b Unapredenje pristupac¢nosti u
putnickom prometu na velike  udaljenosti -
Sjeverni Jadran (Rijeka)

U recenici: ,,Osim ocite vaznosti pomorskog prometa
za teretnu pristupacnost regije te uzimajuci u obzir
da su glavni koridori autoceste ve¢ dovrseni
/umetnuti: uz potrebu dopune na puni profil
poddionice B8 unutar pravca A8/, u fokusu ce biti
dovrsetak Zeljeznickog koridora prema Zagrebu
(dalje prema Madarskoj, Srbiji itd.).

4. MJERE ZA OSTVARENJE
MULTIMODALNIH CIUEVA
41. MJERE

Tablica CESTOVNI PROMET (str. 78.) Nakon reda
Ro.4 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar: Autocesta A8 (¢vor Matulji -
¢vor Kanfanar) dio je sveobuhvatne TEN-T mreze
zajedno s dionicom A9 od Kanfanara do Pule.

Ukupna duljina autoceste A8 iznosi 65 km (Matulji -
Kanfanar), pri ¢emu je 18 km duga poddionica od
¢vora Rogovi¢i do c¢vora Kanfanar izgradena u
punom profilu autoceste, na poddionici od c¢vora
Rogovi¢i do ¢vora Vranja, duljine 29 km, pocetak
izgradnje punog profila planiran je za 2015. godinu,
dok preostaje izgraditi drugi kolnik punog profila
autoceste u duljini od 18 km od ¢vora Matulji do
¢vora Vranja, ukljucujuéi drugu cijev tunela Ucka
(5,6 km). Ovime bi se, kada bude dovrSena dopuna
na puni profil, na cjelokupnoj dionici A8 promet
odvijao na odvojenim kolnicima. Autocesta A8 ima
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vaznu ulogu u hrvatskoj mrezi autocesta povezujuci
se s A7 (Rupa - Rijeka - Krizisce) i dalje A6 (Rijeka
- Bosiljevo) te Al (Zagreb-Split). Nadalje, autocesta
A8 povezuje Istru s Primorsko- goranskom
zupanijom, dok pravcem A9 (Umag - Kanfanar -
Pula) s kojim ¢ini cjelinu Istarskog ipsilona osigurava
medunarodnu vezu sa Slovenijom 1 dalje Italijom.
Izgradnjom punog profila na ukupnoj duzini A8
doprinijelo  bi se kvalitetnijem  prometnom
povezivanju regija, zatim ostalih vidova prometa
kroz luku Rijeka i1 Pula te zra¢ne luke Rijeka 1 Pula,
vecoj sigurnosti cestovnog prometa te zastiti okolisa.
Ova bi autocesta mogla posredno doprinijeti
gospodarstvu obiju Zupanija, osobito turistickom
sektoru. Daljnje studije analizirat ¢e faze dovrSenja 1
vremenski slijed izgradnje preostale poddionice B8,
uvazavajuci gospodarske 1 ekoloSke zahtjeve, stupanj
1zgradenosti u koridoru autoceste te slozenost reljefa.

Tablica CESTOVNI PROMET (str. 92.) Nakon reda
Ro.4 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar (TEN-T sveobuhvatna mreza):
- pridonosi ciljevima 1b i 1c, 2b, 3a, 3e, 4b, 5b

4.3. FUNKCIONALNOST MJERA Tablica
CESTOVNI PROMET (str. 97.) Nakon reda Ro.4
dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar (Medug. - Teretni - IT)

44. ALTERNATIVNE GRUPE MJERA PO
CILIEVIMA

Tablica 1 Unapredenje prometne povezanosti i
koordinacija sa susjednim zemljama - 1b (str. 104 -
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105.)
U dijelu CESTE - nakon reda Ro.4 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar preko A9 (do drzavne granice
sa Slovenijom /TEN-T sveobuhvatna mreza)

Tablica 1 Unapredenje prometne povezanosti i
koordinacija sa susjednim zemljama - 1c (str.
107.)

U dijelu CESTE - nakon reda Ro.4 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar preko A9 (do drzavne granice
sa Slovenijom /TEN-T sveobuhvatna mreza)

Tablica 2 Unapredenje pristupacnosti u putnickom
prometu na velike udaljenosti unutar RH - 2b (str.
110.)

U dijelu CESTE - nakon reda Ro.4 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar preko A9 (TEN-T
sveobuhvatna mreza)

Tablica 3 Unapredenje regionalne povezanosti u
putnickom prometu  jaCanjem teritorijalne
povezanosti - 3b (str.115.)

U dijelu CESTE - nakon reda Ro.3 dodati Ro.4a:

A8 Matulji - Kanfanar preko A9 (TEN-T
sveobuhvatna mreza)

Tablica 5 Unapredenje pristupacnosti u teretnom
prometu unutar RH - 5b - ¢voriste Rijeka (str. 129.)

U dijelu CESTE - nakon reda Ro.3 dodati Ro.4a:
A8 Matulji - Kanfanar (TEN-T sveobuhvatna mreza)
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26.

Zeljko Tufekéié,
Pojedinac

Primjedbe:
Pod 2.1.1.2.
Na str. 9. u odlomku 3.

U recCenici ,,U smislu unutarnje plovidbe, od svih
funkcionalnih regija SrediSnja Hrvatska ima najmanji
znacaj. Rijeka Sava, u smislu IV medunarodne klase
plovnosti, plovna je samo do Siska, a ograni¢eni broj
dana u godini plovidba je moguca do Zagreba (do
slovenske granice za manja plovila).“ navedeno je IV
medunarodna klasa. Proizlazi da do Siska ve¢ postoji
IV klasa, a to je netocno.

Stoga se predlaze tekst: ,,..., u smislu medunarodne
plovidbe, plovna je samo do Siska, a ...*
Pod 2.1.2.2.

Na str. 11. u posljednjem odlomku stoji: Od 330 km
rijeke Drave plovno je 189,6 km.

Treba pisati: ..... plovno je 198,6 km

U istom odlomku na str. 12. je navedeno: Na ovom
dijelu do medunarodne luke u Osijeku, smjeStene na
rkm 14 IV medunarodne klase plovnosti, postoji
komercijalni promet.

Luka je smjeStena na rkm 13, a ne na rkm 14.
Poglavlje 2.2.5. Unutarnja plovidba

U cijelom tekstu Strategije, kao i ostalih dokumenata
koji prate Studiju koristi se izraz ,,plovni putovi®, jer
je tako preveden originalni engleski tekst
»Waterway“. To je u suprotnosti s nas§im Zakonom

Primjedba vezana uz poglavlje 2.1.1.2. se
prihvaca u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»-.-Rijeka Sava, u smislu medunarodne
plovidbe, plovna je samo do Siska, a ograniceni
broj dana u godini plovidba je moguéa do
Zagreba (do slovenske granice za manja
plovila).*

Sve primjedbe vezane uz poglavlje 2.1.2.2. se
prihvacaju te ¢e konacni tekst Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.5. se prihvaca
te ¢e sva tri dokumenta konacnog teksta
Strategija  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske biti izmijenjena sukladno ispravnoj
terminologiji.

Primjedba vezana uz Dodatak 2 Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske se
prihvaca te ¢e konacni tekst Dodatka 2 Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.
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gdje je za istu englesku rije¢ uveden izraz ,,vodni
put®.

U Dodatku 2. Analiza sektora

Pod tockom 4.1.1.5. Planirani viSenamjenski kanal
Dunav — Sava na str. 55

Pogresno je napisana stacionaza us¢a kanala u Savu
310+750. Treba stajati 318+750 jer je stacioniranje
km oznaka Save promijenjeno.

27.

Prof.dr.sc. Damir Magas,

Centar za istrazivanje krsa i
priobalja,

Odjel za geografiju
Sveucilista u Zadru

— obrazlozenje potrebe izrade revizije postojece
Strategije nedostatno,

— identifikacija ,,funkcionalnih regija“ nekvalitetno
obrazlozena 1 neutemeljena. Regije nisu
geografski, prometno, demografski utemeljene
niti uravnotezene, nisu sinkronizirane s NUTS
regionalizacijom, niti s Zupanijskim granicama,

niti  suvremenim  osnovnim  geografskim
pokazateljima.
— metodoloSki, tekst materijala Nacrta je

neujednacen i nedosljedan

— velik broj greSaka i nedostataka, neutemeljenih
obrazloZenja, 1 sadrZajnih, 1 materijalnih

— jezik 1 stil pisanja na razini loSijeg seminarskog
rada s mnoStvom nestrucnih izraza i greSaka te
neodgovarajucih izraza i termina

1.1. Naslov "Pozadina" je neodgovarajudi;
Obrazlozenje potrebe izrade revizije postojece
Strategije nedostatno, opcenito, niSta detaljnije od
objasnjenja dosadaSnje Strategije.

Primjedbe vezane uz nedostatno obrazlozenje
potrebe revizije Strategije te metodologiju izrade
samog dokumenta se ne prihvadaju Uz
obrazloZenje u nastavku.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadaju¢u joj Stratesku
procjenu utjecaja na okoli§, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju 1 nacina njihovog
prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
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2.1. Identifikacija ,,funkcionalnih regija“ nekvalitetno
obrazlozena 1 neutemeljena. Naime, trebalo bi u
prvom redu poc¢i od postojeCeg stanja jacine
prometnih 1 funkcionalnih geografskih sredista
Hrvatske, uz maksimalnu usuglasenost s NUTS-
regionalizacijom Europe. Ujedno treba, kod
demografskog pokazatelja sredista, po¢i ne samo od
broja stanovniStva upravnog grada (jer oni granicama
i obuhvatom priurbanih naselja bitno variraju) nego
od oblikovanih, u prostoru prepoznatih urbanih
regija, prvenstveno Zagreba, te ostalih ve¢ih od
100.000 stanovnika (Split, Rijeka, Osijek, Zadar,
Slavonski Brod i Varazdin). Tako bi primjerice u
NUTS 2 EU regiji Jadranska Hrvatska bilo
primjerenije prepoznati ve¢ oblikovani Sjevernu
Jadransku Hrvatsku (Rijeka-Pula tj. istarski, goranski
i kvarnerski prostor), Srednju Jadransku Hrvatsku
(Zadar-Sibenik s Likom, tj. sjeverna Dalmacija i
Lika) i Juznu Jadransku Hrvatsku (Split i Dubrovnik
tj. srednja 1 juzna Dalmacija). To su 1 demografski
razmjerno ujednaceni prostori sa specificnostima
prometnog znafenja 1 povezivanja. Licki prostor
danas, 1 prometno i najvecim dijelom funkcionalno
vezan je sa sjevernom Dalmacijom (autocesta,
sveuciliste, razne funkcije, PP "Velebit", a teritoriji
Zupanija se prozimaju u Lici 1 na Pagu). Ujedno,
Plo¢e su dio Dubrovacko-neretvanske Zupanije i
vazan punkt jedinstvenog prometnog podrucja od
Splita do Dubrovnika, §to u Nacrtu treba potkrijepiti i
vaznoS¢u izgradnje PeljeSkog mosta, odnosno
odgovarajue prometne povezanosti juznog dijela
Jadranske Hrvatske.

1 tocnim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.
Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postojecih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba.

Na temelju rezultata analize Strategija je utvrdila
mjere za postizanje strateskih ciljeva. S obzirom
da dostupni podaci nisu u potpunosti
sveobuhvatni, nije bilo moguce utvrditi i
potvrditi sve mjere potrebne za pravilan razvoj
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj. S
obzirom na nedostatak prometnih podataka
mjere su podijeljene na tzv. ,zelene“ mjere
(propisno uskladene sa Strategijom) 1 ,Zute
mjere* (nedostaju podaci kako bi se potvrdila
oCita propisna uskladenost sa Strategijom).
Posljedi¢no, trenutno nije moguce ukljuciti vise
mjera ili pak drugalije mjere za postizanje
strateSkih ciljeva jer nisu utvrdene kao potrebne,
a uzimajuci u obzir analizu postojeceg stanja.

U slucaju ,,zutih“ mjera, s obzirom da ih trenutno
nije moguce potvrditi, potrebni su dodatni podaci
kako bi se mjera potvrdila ili odbacila. Te ¢e se
mjere ponovno procjenjivati prilikom revizije
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske u 2016. godini.
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Kod pojedinih regija gradovi se spominju po
razli¢itim kriterijima, metodoloski neujednaceno.
Primjerice kod srediSnje Hrvatske i isto¢ne Hrvatske
spominju gradovi medu prvih 10, kod "Sjeverne i
Srednje Dalmacije" gradovi medu prvih 15
(izostavljen je Zadar, koji je peti!?).

2.1.3.1. Cinjenica da je Pag dio Kvarnerskog zaljeva,
ne ponistava Cinjenicu da je to sjevernodalmatinski
otok mostom povezan na autocestu i s najblizim
velikim regionalnim srediStem, Zadrom odakle se
alimentira 70% otoc¢kog prometa. Bolje bi bilo Pag u
Nacrtu vezivati za sjevernodalmatinski prostor.
Ovdje, medutim, treba spomenuti i Mali LoSinj,
najveCe naselje hrvatskih otoka i vazno, premda
demografski manje subregionalno srediste.

2.1.4.2. Podaci u odlomcima na str. 15 (Razina
teretnog prometa...) i str. 16 (Grad Split ima ....
samo su primjer neujednacenosti, diletantskog
predstavljanja, 1 neprimjerene razine izraZavanja i
pismenosti $to se provlace na vise mjesta kroz Nacrt.

SWOT analiza: Pojavljuje se ,,regija“ Dalmacija koje
nema u prethodnim poglavljima.

A7 pitanje dogradnje zratne luke Splita treba
postaviti u Sirem kontekstu.

A8 Zadar nije u srednjoj Dalmaciji nego u sjevernoj
kao i Sibenik, a posljednjih dvadesetak godina i grad
snaznog gravitacijskog utjecaja na Liku.

M12 Kod zadarske luke nepotrebno je navoditi kao

ogranicenje blizinu luke Rijeka. Potrebnije je
istaknuti, a u strategiji poticati ostvarenje pravca

Definicija funkcionalnih regiji u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske zasniva
se na analizi postojecih i dostupnih podataka.

Funkcionalne regije inicijalno su odredene na
temelju kljucnih karakteristika regija, utvrdujuci
zone koje se ponekad preklapaju. Takoder,
funkcionalne regije temelje se na analizama

prometne interakcije, ne odgovaraju nuzno
administrativnim  granicama  zupanija u
Republici  Hrvatskoj te  mogu  biti i

viSenacionalne. Medutim, tek nakon provodenja
daljnje analize te nakon $to viSe informacija

bude  dostupno, osobito nakon izrade
Nacionalnog prometnog modela, dobiveni
podaci omoguéit ¢e utvrdivanje konacnih

veli¢ina funkcionalnih regija, uzimajuéi u obzir
obrasce mobilnosti.  Revidirana  Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske (2016.)
uklju¢ivat ¢e novu definiciju funkcionalnih
regija utemeljenu na Nacionalnom prometnom
modelu.

Primjedba vezana uz mjeru A.8 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

,Povezanost sjeverne Dalmacije s udaljenim
lokacijama glavni je razlog za proSirenje ove
zracne luke. Analize pokazuju da je ulaganja
potrebno usmjeriti na poboljSanje prometnih i
infrastrukturnih ~ kapaciteta zracne luke =za
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Baltik - Zagreb - Zadar - Ancona - Srednja i Juzna
Italija s obzirom na najbrzu i najkracu poveznicu.

U Nacrtu bi trebalo snaznije istaknuti vaznost
jadransko-jonskog prometnog pravca (autocesta,
zeljeznica, plovni put, cjevovodi) za EU povezivanje
u buducénosti. Atraktivnost isto¢nog Jadrana i potreba
jos jednog snaznog prometnog sustava (uz panonski i
talijanski) snazan je potencijal gospodarskog razvoja
ne samo svih zemalja na tom pravcu ve¢ 1 Europe u
cijelosti.

zrakoplove koji odgovaraju kodu ICAO 4E....”

Ostali prijedlozi se ne prihvacaju jer trenutno
nisu potvrdeni analizom. U daljnjim procesima
revizije Strategije prometnog razvoja, ukoliko ih
analiza pokaZze relevantnima, mjere ¢e biti
izmijenjene sukladno prijedlozima predlagatelja.

28.

Tvrtko Trlek,
dipl.ing.prometa,

Pojedinac

Objavljeni prijedlog je vrlo opsezan 1 postavljeni rok
za njegovu analizu i ,,savjetovanje s javnoscu™ je
previSe kratak da bi se isto moglo obaviti na dovoljno
kvalitetan 1 svrsishodan na¢in. Nazalost, Ministarstvo
je tako propustilo priliku da dobije doista kvalitetne
komentare i da cjelokupna materija bude kvalitetno
unaprijedena te da Strategija, na kraju bude najbolja
moguca.

Uz navedeno ograni¢enje osnovni uoceni nedostaci
mogu se navesti kako slijedi:

— Podjela RH na regije navedene u prijedlogu
strategije jest logi€na 1 ima svoje opravdanje.
Medutim, obzirom na postojece teritorijalno
uredenje ona je po mnogocemu proizvoljna.
Jednako tako, uz iste argumente regija je moglo
biti dvije, tri, pet ili dvadeset i jedna. Ova
okolnost stavlja cijelu studiju 1 njezin sadrzaj pod
ozbiljan znak pitanja, podjednako na postavljene
teze kao i na izvedene =zaklju¢ke, odnosno
predloZene mjere.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije  prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajucu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i nacina njihovog
prikupljanja.

Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) biti ¢e potpuni
nacionalni strateSki dokument prometnog sektora
koji se temelji na kompletnim 1 tocnim
prometnim podacima, a kao takav je osnova
prometnog planiranja i financijski opravdanih i
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Generalna primjedba na ovaj dokument je §to u
njegovu izradu nije bila ukljuCena znanstvena
zajednica. Fakultet prometnih znanosti nije
sudjelovao u izradi ovog dokumenta, kao niti
druge postojece strucne i znanstvene ustanove ili
pojedinci koji bi u podru¢jima svojega djelovanja
itekako mogli dati dobar i kvalitetan doprinos
izradi ove Strategije. Ovako su svedeni na
savjetovanje sa zainteresiranom javnoscu, ako su
eventualno upoznati da je takvo savjetovanje
pokrenuto i u kojim rokovima ¢e se isto zavrsiti.

Op¢a SWOT analiza s prometnog sektora donosi
neke, u najmanju ruku, dvojbene teze. Tako se
pod snagama nabrajaju, izmedu ostaloga: snazna
industrijska  pozadina, postojanje  gradske
zeljeznice u Zagrebu kao primjer prometne
kulture u gradskim podruc¢jima, a Sto se sve jako
teSko moze izdvojiti kao karakteristicna snaga
RH.

Nadalje, pod slabosti se navodi zastarjelost
zeljeznicke opreme 1 operativne strukture, no
nigdje se ne spominje vrlo slicno stanje u dijelu
cestovne mreze, a posebice u podrucju javne
gradske, prigradske i regionalne mobilnosti.

Vrlo je takoder dvojbena teza o prometnom
sektoru kao pokretacu gospodarstva koja je
uvrStena pod prilike. Potpora gospodarstvu
mozda, ako se pametno razvija i1 vodi, no
pokretac jako tesko.

Posebno je teSko razumjeti Sto znaci teza da je

racionalnih ulaganja u sve segmente prometa u
Republici Hrvatskoj.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na sveobuhvatnoj analizi
trenutnog stanja prometnog sektora u Republici
Hrvatskoj, na temelju postoje¢ih podataka te s
ciljem utvrdivanja problema i potreba prometnog
sustava u Republici Hrvatskoj.

Tijekom ove faze izrade Strategije dostupnost
podataka pokazala se ogranicenom (npr.
nepostojanje Nacionalnog prometnog modela) te
s obzirom na navedeno, analiza trenutne situacije
nije potpuna. No, ve¢ u ovoj fazi izrade
Strategije na temelju postojecih podataka bilo je
moguce utvrditi skup ciljeva i mjera (mjere koje
osim infrastrukturnih ukljucuju i organizacijske i
operativne mjere) koji su potvrdeni i Cija je
opravdanost dokazana postojeéim prometnim
podacima, a ¢ija se provedba samim time moze i
ubrzati.

Istovremeno,  tijekom  izrade  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske izvrSena
je analiza podataka koji nedostaju na nacin da se
isti prikupe i obrade prije planirane revizije
Strategije u 2016. godini.

Prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini problematika
i prijedlozi od strane predlagatelja, a od kojih su
ve¢ neki znani, uzet ¢e se u obzir prilikom
izmjena i dopuna dokumenta.
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prijetnja za prometni sektor RH pojavljivanje
stranih  konkurenata na lokalnom trziStu.
Vjerojatno bi se tu trebalo kao prvo definirati Sto
spada u prometni sektor RH, odnosno da li su
strani konkurenti koji djeluju u tom sektoru
njegov sastavni dio ili njegovi neprijatelji i
rusitelji.

U o¢i upada da je medu ciljeve Strategije
uvrsteno unapredenje pristupacnosti u putnickom
prometu unutar i prema glavnim urbanim
srediStima. Pri tome, medu ciljevima strategije
nema spomena 0 prometnom razvoju ruralnih
sredina, odnosno unapredenja pristupac¢nosti u
putnickom prometu iz urbanih srediSta prema
periferiji, kao i u lokalnom prometu unutar
periferije. Potreba za prometnim povezivanjem
manjih srediSta, perifernih naselja 1 stanovniStva
itekako je potrebna i klju€na za ravnomjerniji
razvoj RH, no to ova Strategija u svojim
ciljevima ne prepoznaje

Dio strategije koji se bavi klju¢nim pokazateljima
uspjesSnosti Strategije karakteriziraju nejasnoce,
nedosljednosti i formalizam u odredivanju
pokazatelja. Tako se u mnogim sluc¢ajevima kao
ciljna vrijednost odreduje stopa porasta ili
smanjenja nekog parametra, a da nije sasvim ili
dovoljno jasno naznacena pocetna vrijednost na
koju se promjena odnosi.

Simptomati¢no je takoder da se neki ciljevi
planiraju na vrlo duge rokove (do 2030. godine) i
u sebi sadrzavaju mjerenje ciljane vrijednosti

Primjedba vezana uz definiciju funkcionalnih
regija se ne prihvacéa uz obrazlozenje u nastavku.

Naime, definicija funkcionalnih regija u
Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske
zasniva se na analizi postoje¢ih i dostupnih
podataka.

Funkcionalne regije inicijalno su odredene na
temelju kljucnih karakteristika regija, utvrdujuci
zone koje se ponekad preklapaju. Takoder,
funkcionalne regije temelje se na analizama

prometne interakcije, ne odgovaraju nuzno
administrativnim  granicama  Zupanija U
Republici  Hrvatskoj te  mogu biti i

viSenacionalne. Medutim, tek nakon provodenja
daljnje analize i viSe informacija bude dostupno,
osobito nakon izrade Nacionalnog prometnog
modela, dobiveni podaci omogudit ce
utvrdivanje konacnih veli¢ina funkcionalnih
regija, uzimajuéi u obzir obrasce mobilnosti.
Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) ukljucivat ¢e novu
definiciju funkcionalnih regija utemeljenu na
Nacionalnom prometnom modelu.

Primjedba vezana uz izostavljanje prometnog
razvoja ruralnih sredina se ne prihvaca jer je
navedena tematika obuhvacena ciljem br. 3.

Takoder, vazno je napomenuti da iako su
predstavnici znanstvene zajednice bili ukljuceni
u izradu sektorskih prometnih strategija kroz rad
sektorskih radnih grupa za izradu sektorskih
prometnih strategija, a samim time i bili
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kroz uces¢e neke grupe stanovnika u ukupnoj
populaciji, a da se pri tome uopée ne uzimaju u
obzir postoje¢a demografska kretanja u RH. Tako
se na primjer do 2030. planira 80% populacije
unutar 1 km od veze javnim prijevoznim
sredstvom s regionalnim centrom, a da se uopce
ne spominju trendovi depopulacije ruralnih
krajeva 1 ostali negativni trendovi u tom
podrudju.

— Zanimljivo je takoder da se u istom ili slicnom
kontekstu spominju ,,opseg tereta“ i ,,volumen
tereta® a da nije potpuno jasno $to navedeni izrazi
predstavljaju, niti da li se radi o sinonimima.

Strategija  takoder planira razvoj sustava
Prometnih uprava (srediS$nje i regionalnih) kao
osnove za donosSene kvalitetnih  odluka,
zakonskih prijedloga i planova razvoja. Tesko se
pri tome oteti dojmu da se radi o novom
prosirenju birokratsko — administrativnog aparata
1 relativiziranja uloge do sada nadleznih tijela za
razvoj i funkcioniranje prometnog sustava. Uvodi
se joS jedan stupanj u hijerarhiji upravljanja
prometnim sustavom 1 na taj nacin pojacava
entropija u cijelom sustavu.

uklju¢eni u ovu drugu fazu izrade dokumenta
Strategije prometnog razvoja, sudjelovanje
znanstvene zajednice i svih relevantnih dionika u
procesu revizije Strategije u 2016. godini
svakako je dobrodoslo.

29.

Josip Kelemen,
Regionalna udruga za vozila
na prirodni plin,
Branko Palunko,
Hrvatska UNP udruga

U nacrtu Strategije molimo tocno definirati Sto se
misli pod nazivom ,,plin“. Molimo da se definiraju
pojmovi kao ,plinovi“ i to ukapljeni naftni plin
(UNP,LPG), stlaceni prirodni plin (SPP,CNG) i
ukapljeni prirodni plin (UPP,LNG).

U nacrtu se ne istice dovoljno ekoloska komponenta
u pojedinim ¢lancima, niti se iskoriStava izvanredno

Primjedba se ne prihvaca jer s trenutno
dostupnim podacima, nije moguce provesti
sveobuhvatnu analizu, a samim time niti biti vise
precizniji u smislu danog komentara.
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izgradena mreza za UNP (LPG) koju Hrvatska ima
ve¢ se stalno govori o SPP (CNG) ¢ija se mreza tek
pocCinje graditi sporim tempom i uz nedovoljno
poticaja.

30.

Tomislav Palalié,
Zracna luka Rijeka

Str 88, A6, ,, U tijeku je sanacija/proSirenje/zamjena
stajanke i operativne opreme i opreme kontrolnog
tornja."

Izmijeniti tako da glasi: ,,U tijeku je
sanacija/prosirenje/zamjena/rekonstrukcija
stajanke/manevarskih povrsina, zastitnih povrsina,
operativne opreme i opreme kontrolnog tornja te
zgrade putni¢kog terminala.

Primjedba vezana uz opis mjere A.6 se prihvaca
u dolje navedenom obliku (naglasen tekst):

,U tijeku je prosirenje/zamjena/rekonstrukcija
stajanke/manevarskih  povrSina, zaStitnih
povrSina, operativne opreme i opreme
kontrolnog tornja te zgrade putnickog
terminala.

31.

Bernard Ivicié,
Zelena akcija,
Nevladina udruga gradana za
zaStitu okoliSa

Strategija prometnog razvoja ne donosi dovoljno
konkretne ciljeve i mjere za njihovo ostvarivanje do
2030. Ciljevi su nedovoljno ambiciozni te se u nekim
dijelovima previSe svode na prihvacanje postojece
situacije kao zadane, odustajuci pri tome od namjere
na poboljsanje, primjerice u poglavlju 3.2.3. 1b i 2b.
Takoder, pojedini ciljevi odredeni su pausalno 1
neargumentirani, npr. smanjenje vremena putovanja
za 10%.

Nedostatak Strategije je i odsutnost financijske
projekcije, pa tako cak niti ne postoje predvideni
omjeri financijskih sredstava koji ¢e biti ulozeni u
razli¢ite vidove prometa.

Izrazito je problemati¢no $to nigdje nije oglaSeno
javno izlaganje Strategije, iako su djelatnici
Ministarstva na sastancima Odbora za pracenje
Operativnog programa “"Promet” 2007. - 2013.

Primjedba vezana uz izostanak oglasavanja
javnog izlaganja Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske te StrateSke procjene
utjecaja na okoli§ za istu i neadekvatne najave
pocetka javne rasprave na navedene dokumente
se ne prihvaca jer je Ministarstvo pomorstva,
prometa i infrastrukture, sukladno Uredbi Vlade
Republike Hrvatske o informiranju i
sudjelovanju javnosti i zainteresirane javnosti u
pitanjima zaStite okoliSa (Narodne novine br.
broj 110/2007), ¢lanak 16., stavak 3, 3), 8 dana
prije pocetka javne rasprave tj. 18. lipnja 2014. u
Jutarnjem listu, najavilo pocetak javne rasprave
te javno izlaganje Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske 1. srpnja 2014. u 10,00 sati,
u prostorijama Ministarstva, Prisavlje 14.
Takoder, ministar pomorstva, prometa 1
infrastrukture SiniSa Hajda$ Donci¢ 26. lipnja
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najavljivali kako ¢e biti organizirano nekoliko javnih
izlaganja u razli¢itim gradovima. S obzirom da je
javna rasprava organizirana u ljethom mjesecu kada
inaCe postoji nizi interes javnosti za javne rasprave,
odsutnost javnih izlaganja sugerira kako Ministarstvo
zapravo niti ne zeli dobiti puno primjedbi. U prilog
tome govori 1 Cinjenica kako na internetu u
posljednjih 30 dana postoji samo 15-ak rezultata u
kojima se spominje Strategija prometnog razvoja, tj.
vidljivo je kako se Ministarstvo nije potrudilo niti
adekvatno oglasiti pocetak javne rasprave.

Detaljni komentari Zelene akcije na Strategiju
prometnog razvoja RH
2.2.3. Ceste

Str. 30., Citat: ,, Stoga je u pogledu cestovnog sektora
i cestovne povezanosti nuzno razmotriti mogucnosti
prometnog povezivanja te iznijeti trajno rjesenje u
dogovoru s Bosnom i Hercegovinom i EU-om. U
ovom smislu su vec¢ poduzete odredene radnje tj.
izradena je predstudija izvodljivosti koja je
identificirala Peljeski most kao najbolje rjesenje u
kontekstu pronalazenja optimalnog rjesSenja za
povezivanje funkcionalne regije Juzna Dalmacija s
ostatkom hrvatskog teritorija. *

Komentar: Potrebno je odustati od gradnje Peljeskog
mosta. Ovaj projekt nema nikakvo opravdanje u
prometnoj potraznji, tj. predvideno prometno
opterecenje je znatno ispod potrebnog PGDP-a
(Prosjecnog godiSnjeg dnevnog prometa). Prema

2014. odrzao je konferenciju za medije s ciljem
najave pocetka javne rasprave te kratkog
predstavljanja dokumenata koji su upuceni na
javnu raspravu. Ministar je takoder najavio i
javno izlaganje Strategije u gore navedenom
terminu. Sve informacije takoder su objavljenje i
na sluzbenim Internet stranicama Ministarstva
pomorstva, prometa i infrastrukture.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije  prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadaju¢u joj Stratesku
procjenu utjecaja na okoli§, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju 1 nacina njihovog
prikupljanja. Revidirana Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2016.) biti ce
potpuni  nacionalni strateSki ~ dokument
prometnog sektora koji se temelji na kompletnim
1 toénim prometnim podacima, a kao takav je
osnova prometnog planiranja i financijski
opravdanih i racionalnih ulaganja u sve
segmente prometa u Republici Hrvatskoj.

Nadalje, metodologija koriStena prilikom izrade
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podacima Hrvatskih cesta za 2013. godinu PGDP
kod Kleka je 5.063 automobila, dok je prema
podacima Agencije za obalni linijski pomorski
promet na trajektnoj liniji Ploce-Trpanj 2013.
prevezeno 94.288 vozila. tj. prosjecno 258 vozila
dnevno. To znaci da bi u postojecoj situaciji dnevno
Peljeski most koristilo prosjecno 5.321 vozila. Za
usporedbu, PGDP Krckog mosta je 9.592, §to znaci
kako bi Peljeski most bio neisplativ zbog premalog
prometa.

2.2.8. Zastita okoliSa u prometu

40. str., Citat: ,Nacionalne prognoze iznesene u
okviru pripreme Energetske strategije predvidaju
rast ispusStanja stakleniCkih plinova uzrokovane
prometnim sektorom u razdoblju od 2012. do 2025.
godine, ¢ak i u povoljnom scenariju nakon uvodenja
mjera.”

Komentar: Energetska strategija RH je zastarjela i
njeni zaklju€ci se ne smiju uzimati u obzir.
Energetska strategija se bazira na velikom godiSnjem
povec¢anju BDP-a i1 energetske potroSnje, dok u
stvarnosti BDP pada.

3.1.1. Vizija

Citat:  ,,Unapredenje  gospodarstva 1 razvoja
Republike  Hrvatske  pomocu  intermodalnog,
odrzivog, djelotvornog 1 sigurnog prometnog
sustava.*

Komentar: U Viziji koja je navedena prijedlogom
Strategije prometnog razvoja spominje se samo jedan
od 3 stupa odrzivog razvoja — gospodarstvo, dok se

Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postoje¢ih podataka s ciljem utvrdivanja
potreba. Na temelju rezultata analize postavljeni
su ciljevi te mjere za postizanje tih ciljeva.
Poveznica izmedu stratesko planskog dokumenta
1 projekata (ukljucujuéi i identifikaciju dostupnih
i potrebnih resursa za njihovu implementaciju)
provodi se u procesu programiranja za razlicite
izvore financiranja.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.3., se ne
prihvaéa jer C¢e pitanje najbolje opcije
povezivanja hrvatskog juga utvrditi predstojeca
studija izvodljivosti.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.2.8. se ne
prihvaca jer se Strategija prometnog razvoja
Republike Hrvatske, u ovoj fazi izrade temelji na
postoje¢im podacima. U slucaju revizije drugih
strateSkih dokumenata, izmjene 1 dopune istih
uzet ¢e se u obzir prilikom revizije Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske.
Primjedba vezana uz poglavlje 3.1.1. se ne
prihvacéa jer termin ,,0odrziv ukljucuje okoli§ i
socijalne aspekte.

Primjedbe vezane uz poglavlje 3.2.3. nisu
prihvacene jer su ciljevi postavljeni uzimajuéi u
obzir rezultate analize. Sukladno navedenome,
potrebno je naglasiti da navodenje da je samo
cestovni promet vazan u funkcionalnoj regiji ne
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okolisni 1 druStveni aspekt uopée ne spominju, iako
oni hijerarhijski trebaju do¢i iznad gospodarstva.
Vizija treba biti npr: ,,Uspostava prometnog sustava
koji ¢e unutar zadanih granica utjecaja na okolis
pronaci drustveno i gospodarski najbolji nacin za
zadovoljenje prometne potraznje. *

3.2.2. Definicija multimodalnih ciljeva
Str 48.

Komentar: U ciljevima Zeljeznic¢ki promet treba biti
naveden kao prioritet, s obzirom da je Zeljeznicki
promet u Hrvatskoj ve¢ vise desetljeca podinvestiran
te s obzirom na nizi utjecaj kojeg Zeljeznicki promet
ima na okoli$. To se odnosi na toc¢ke 1b, 1lc, 2a, 2b,
2¢c, 2d, 2e, 3a, 4a, 4b, 4c, 4d, 4e, 4f, 5a, 5b, 5c, 5d,
Se.

3.2.3. Opis multimodalnih ciljeva

Komentar: U mnogim opisima se bez ikakve
argumentacije samo konstatira kako je  vaZan
cestovni ili cestovni 1 zrani promet, dok su ostali
uglavnom nevazni. Ovakav pristup je neprihvatljiv
jer Strategija treba odrediti ciljeve koji moraju biti
ostvareni do 2030., a ne ovako samo ocijeniti
postoje¢u situaciju bez namjere uspostavljanja
drugacijeg prometnog sustava. Primjeri ovakvog
pristupa su npr: ciljevi 1b i 2b.

3.2.5. Kljucni pokazatelji uspjeSnosti Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske

Str. 69., Citat: ,Kljuéni pokazatelji uspjeSnosti

podrazumijeva da javni prijevoz nece biti
prioritet, s obzirom da prijevoz autobusom
podrazumijeva vazan dio potraznje javnog
prijevoza.

Primjedba vezana uz poglavlje 3.2.5. tj. klju¢ne
pokazatelje uspjesnosti se ne prihvaéa jer su isti
postavljeni na temelju postoje¢ih i1 dostupnih
podataka. Precizniji skup klju¢nih pokazatelja
uspjeSnosti definirati ¢e se prilikom revizije
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske u 2016. godini nakon rezultata
Prometnog modela.

Primjedbe vezane u poglavlje 4. tj. mjere se ne
prihvacaju uz obrazloZenje u nastavku.

Postojanje ,,zutih mjera” 1 mjera za koje su
potrebne dodatne studije s ciljem definiranja
specifi¢nog rjesenja, dio je metodologije izrade
Strategije prometnog razvoja. Zbog nedostatka
podataka, nije moguce potvrditi sve mjere i
precizno utvrditi najbolje rjeSenje u svim
slu¢ajevima, ali postoji dovoljno dokaza da se
navedene mjere ve¢ ukljue u Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske.

Predlozene izmjene mjere 1.7 se ne prihvacéaju jer
¢e se potreba izgradnje kanala Dunav-Sava
utvrdivati sveobuhvatnom studijom izvodljivosti.

PredloZene izmjene mjere U.4 se ne prihvacaju
jer navedena reCenica nije u kontradikciji s
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strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske — 1.
Unaprjedenje prometne povezanosti i koordinacija sa
susjednim zemljama; 1b Unapredenje pristupacnosti
u medunarodnom putnickom prometu na velike
udaljenosti (ukljucujuéi tranzitni promet); ciljna
vrijednost - 10% povecanja koriStenja javnog
prijevoza (autobusom, Zeljeznicom, vodnim putem) u
odnosu na koriStenje privatnih automobila do 2030.

Komentar: Ovi pokazatelji su na tragu ostvarenja
europskih ciljeva, ali nigdje ne postoji prorac¢un da ¢e
se ostvarenjem upravo navedenih ciljnih vrijednosti
zadovoljiti npr. cilj EU o prijelazu 50% s cestovnog
na zeljeznicki 1 promet vodama u medugradskim
putnickim 1 teretni putovanjima na srednjim
udaljenostima do 2050. Vrlo je moguce kako svega
10% povecanja koriStenja javnog prijevoza (u $to je
uklju€en 1 prijevoz autobusom tj. cestovni prijevoz)
do 2030. nece postaviti dovoljno dobre temelje kako
bi se do 2050. mogao ostvariti gore navedeni cilj.
Potrebno je izraditi tocne projekcije kojima ce se
ostvariti ciljevi, a ne pausalno odredivati postotke.

Str. 69. Citat: ,Kljuéni pokazatelji uspjesnosti
strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske; 2
Unapredenje pristupacnosti u putnickom prometu na
velike udaljenosti unutar Republike Hrvatske; ciljna
vrijednost - Smanjenje  vremena putovanja
prema/iz/kroz funkcionalnu regiju za 10%"

Komentar: S obzirom da treba potaknuti vece
koriStenje Zeljezni€kog prometa, jasno je kako brzine
zeljeznickog prijevoza trebaju biti konkurentne
cestovnom. Ako se smanji vrijeme putovanja svim

opisom mjere.

Predlozena izmjena mjere U.6 se ne jer s
postoje¢im 1 dostupnim podacima, nije moguce
biti precizniji.
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vidovima prometa za 10% (jo§ jedna pauSalna
procjena nepotkrijepljena nikakvim proracunom), i
dalje ¢e ZzeljezniCki promet biti znatno sporiji od
cestovnog. Stoga treba predvidjeti veée smanjenje
vremena putovanja za zeljeznicki promet.

4. MJERE ZA OSTVARENJE
MULTIMODALNIH CILJEVA

Komentar: Ovo bi trebao biti najvazniji dio Strategije
prometnog razvoja, a zapravo uglavnom donosi
opcenite ciljeve s vrlo malo konkretnih mjera. Npr.
za 7eljeznicki promet, gdje su propisane ukupno 42
mjere, njih ¢ak 28 (R1, R2, R3, R7, R8, R9, R10,
R11, R12, R13, R14, R15, R16, R17, R18, R19, R20,
R21, R22, R23, R24, R26, R29, R31, R32, R34, R35,
R39) predvida izradu dodatnih studija. Strategija
prometnog razvoja treba predvidjeti konkretne mjere,
a ne u ovako velikom broju prepustiti to nekim
buduc¢im studijama. Takva nedorecenost je mozda 1
prihvatljiva za pojedine tehnicke detalje, ali zaista
nema smisla da ¢ak 67% mjera za Zeljeznicki promet
bude nedefinirano 1 prepusteno buduc¢im analizama,
ukljucujuéi 1 one koje su oznacene zelenom bojom.

Citat: 1.7 Izgradnja viSenamjenskog kanala
Dunav-Sava

Komentar: Potrebno je odustati od izgradnje kanala
Dunav — Sava zbog negativnog utjecaja kojeg bi taj
kanal imao na Spa¢vansku Sumu te biljke i Zivotinje
koje u njoj zZive, te potencijalnog ugrozavanja
opskrbe pitkom vodom na prostoru Gudinaca i
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Babine grede.

Citat: U.4. ,Javni prijevoz (uglavnom autobusi i
tramvaji) trebaju istodobno prometovati s osobnim
automobilima s obzirom da je raspolozivi prostor u
gradovima ogranicen. U cilju povecanja ucinkovitosti
javnog prijevoza, razina odvojenosti individualnog
prijevoza automobilima i javnog prijevoza povecat
¢e se gradnjom namjenskih traka za javni prijevoz
i/ili koridorima namijenjenim za javni promet (za
tramvaje 1 autobuse), te provodenjem mjera s ciljem
povecanja prvenstva javnog prijevoza putem
prometnog sustava upravljanja kao Sto su semafori.
Nadalje, prepreke i uska grla koja ometaju efikasan
rad javnog prijevoza bit ¢e uklonjene. Ovakve
prepreke 1 uska grla obicno wuzrokuju zastoje
sredstava javnog prijevoza pa ¢ak mogu dovesti u
pitanje 1 cestovnu sigurnost (npr. Zeljeznicko-
cestovni prijelazi)*

Komentar: Prvu recenicu treba izbrisati. Osim $§to je
u djelomi¢noj kontradikciji s nastavkom opisa mjere,
nije ni tocna. Ve¢ sada je moguce kod nekih Sirokih
gradskih avenija s 3 trake na kojima prometuje
mnogo autobusa 1/ili tramvaja, odrediti kako ¢e jedna
traka biti samo za tramvaje, autobuse, taxi vozila i
bicikliste. Na taj na¢in ubrzala bi se voznja javnim
prijevozom, ¢ime bi on postao privlacniji 1 dijelu
vozaca automobila koji bi ostavili automobile kod
kuce 1 time smanjili guzve na cestama.

Citat: ,,U.6 Poticat ¢e se gradnja benzinskih stanica
za alternativna goriva s ciljem smanjenja potros$nje
konvencionalnih goriva, emisije CO2 i otrovnih
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Cestica.

Komentar: Potrebno je navesti na koja goriva se misli
pod ,alternativna goriva® te na koji nacin ¢e se
poticati gradnja stanica.

32.

Ljubomir Stojni¢, dipl.inZ.

Grad Rijeka

Nacrt Strategije prometnog razvoja RH treba
dopuniti na nacin da se omogu¢i financiranje iz EU
sredstava svih potrebnih aktivnosti od istrazivanja do
izvodenja mjera 1 monitoringa u svrhu sprjeavanja
ili smanjenja potencijalne Stete koje ocekivane
klimatske promjene mogu uzrokovati prometu i
prometnoj infrastrukturi.

Primjedba se prihvaca te su sukladno navedenoj
izmijenjeni opisi mjera R.41, Ro.26, A.23, 1.12,
M.3 i U.7 u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

»---..S Ciljem osiguranja dugoro¢ne odrzivosti
sektora, potrebno je uzeti u obzir adaptaciju
klimatskim promjenama u svim fazama razvoja
(planiranje i izgradnja) i operativnosti za novu i
postojecu infrastrukturu.

33.

Prof.dr.sc. Ernest
Bazijanac, dekan,
Fakultet prometnih znanosti

Prikupljeni ulazni podaci ne sadrze sve potrebne
podatke za kvalitetnu analizu postojeceg stanja, §to je
1 od strane autora iskazano kao jedan od klju¢nih
problema na prezentaciji Strategije prometnog
razvoja RH odrZanoj 1. srpnja 2014. u MPPI. Analiza
onih podataka koji se navode u Strategiji je povrsna i
nedovoljno ilustrira stanje prometnog sustava RH. Iz
tog razloga vjerojatno je izostalo uobicajeno
utvrdivanje odnosa prometne potraznje i prometnih
kapaciteta. Kako su podaci o postojeCem stanju 1
prognoze prometa osnova za pokretanje velikih
investicijskih zahvata u prometnom sustavu RH, a
oni su nedostatni i neadekvatno analizirani, postavlja
se pitanje koliko je ovakav tehni¢ko tehnoloski i
ekonomski pristup u predmetnoj strategiji prihvatljiv
1 odrziv.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadajucu joj Stratesku
procjenu utjecaja na okolis, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju i nacina njihovog
prikupljanja.

Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) biti ¢e potpuni
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Metodoloski pristup

U kona¢nom nacrtu Strategije se kao metodologija
isklju¢ivo i viSestruko primjenjuje SWOT analiza
koje ne bi smjela biti jedina niti glavna metodologija.
Neki od stavova u snagama, slabostima, prilikama i
prijetnjama su upitni, neki i neto¢ni.

Misljenja smo da ovako vazan dokument mora u
metodoloskom smislu sadrzavati elemente strateSkog
dinamickog planiranja pracenog izradom nekoliko
scenarija uz odgovarajucu evaluaciju.

Premda su u uvodnom dijelu naglaseni ciljevi do
2030. godine, u nastavku se to uopce ne razraduje po
godinama odnosno razdobljima, niti je 2030. godina
prisutna kao gornja granica planiranja.

Na prezentaciji Nacionalnog prometnog modela RH
u MPPI dana 16. srpnja 2014. je konstatirano da ¢e se
nakon izrade Strategija korigirati tijekom 2016. ili
tijekom 2017., ako bude kasnjenja . Bijela knjiga EU
iz 2011.je imala horizont planiranja do 2050. godine
ili oko 40 godina. Stav je Fakulteta da bi Strategija
morala obuhvacati dulje razdoblje, barem dvostruki
horizont u prostornom planiranju, odnosno 30
godina.

Dokumenti EU daju izuzetan naglasak na odrzivi
razvitak prometa kako u smislu primjene novih
tehnologija, veceg udjela obnovljivih energija u
pogonu prometnih sredstava, smanjenja negativnih
emisija i zasStite okoliSa, povecanja kvalitete gradskog
prometa i integriranja prometnih grana u

nacionalni strateSki dokument prometnog sektora
koji se temelji na kompletnim i to¢nim
prometnim podacima, a kao takav je osnova
prometnog planiranja i financijski opravdanih i
racionalnih ulaganja u sve segmente prometa u
Republici Hrvatskoj.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na analizi trenutnog stanja
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj, na
temelju postoje¢ih podataka te s ciljem
utvrdivanja problema 1 potreba prometnog
sustava u Republici Hrvatskoj.

Tijekom ove faze izrade Strategije dostupnost
podataka pokazala se ogranicenom (npr.
nepostojanje Nacionalnog prometnog modela) te
s obzirom na navedeno, analiza trenutne situacije
nijje potpuna. No, ve¢ u ovoj fazi izrade
Strategije na temelju postojecih podataka bilo je
moguce utvrditi skup ciljeva 1 mjera (mjere koje
osim infrastrukturnih ukljucuju i organizacijske i
operativne mjere) koji su potvrdeni i Cija je
opravdanost dokazana postojeéim prometnim
podacima, a ¢ija se provedba samim time moze i
ubrzati.

Istovremeno,  tijekom  izrade  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske izvrsena
je analiza podataka koji nedostaju na nac¢in da se
isti prikupe i obrade prije planirane revizije
Strategije u 2016. godini.

Naposljetku, mnoge od istaknutih tema u
primjedbama predlagatelja su poznate te ce se
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terminalima. Vecina primjedbi koje je Fakultet
dostavio na MPPI 17. ozujka 2014. na radnu verziju
Strategije nije dovoljno obradena u kona¢nom nacrtu
Strategije.

U kona¢nom nacrtu Strategije nisu izradene prognoze
prometa kao jedan od klju¢nih elemenata planiranja
prometnog sustava. Upitno je planiranje velikih
investicijskin zahvata u prometni sustav bez
kvalitetne podloge u projekcijama buducée prometne
potraznje, kako po pojedinim granama prometa tako i
u ukupnoj razdiobi.

Kljuéni pokazatelji uspjesSnosti (str. 69-72) su plan
zelja koji je preuzet iz stavova Bijele knjige, ali koji
iz poznatih razloga, rata i posljedica, nije direktno
primjenjiv u RH. Drzava koja danas u zeljeznickom
prijevozu ostvaruje samo oko 30% prijeratnog
obujma tereta i u njemu manje od 30% prijeratnog
tranzita, uz brzinu na prugama koje su pale za oko
50% u odnosu na prijeratno stanje, morala bi imati
drugaCiji  pristup u promiSljanju  buducnosti
Zeljeznickog prijevoza, a ne 10% do 2030.

Nedostatak analize financijske isplativosti definiranih
prioriteta razvoja prometa je prisutan u svim granama
prometa.

Ciljevi

Ciljevi nisu konzistentno definirani, ima ih previse 1
nisu ujednaceni po vaznosti. lz zadanih ciljeva
Strategije nisu kasnije jasno vidljivi akcijski planovi
koji slijede po pojedinim granama i Segmentima
prometa.

unaprijediti  prilikom  revizije  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske u 2016.
godini kada ¢e viSe podataka biti dostupno za
analizu. Istovremeno je vazno napomenuti da,
ilako su predstavnici znanstvene zajednice bili
uklju¢eni u izradu sektorskih prometnih
strategija kroz rad sektorskih radnih grupa za
izradu sektorskih prometnih strategija, a samim
time 1 bili ukljueni u ovu drugu fazu izrade

dokumenta Strategije prometnog razvoja,
sudjelovanje Fakulteta prometnih  znanosti,
zainteresirane znanstvene zajednice i Svih

relevantnih dionika u procesu revizije Strategije
u 2016. godini svakako je dobrodoslo.

Primjedba vezana uz poglavlje 3.2.5. Kljucni
pokazatelji uspjesnosti, odlomak ,,Mobilnost i
infrastruktura® se ne prihvaca jer je rije¢ o
europskim smjernicama, a ne kljucnim
pokazateljima Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.

Primjedba vezana uz izostanak navodenja
prometa u funkciji gospodarstva se ne prihvaca
iz razloga $to je isto utvrdeno vizijom i misijom
Strategije.

Primjedba vezana uz izostanak isticanja
promjene naina putovanja u nacinskoj
raspodjeli u korist javnog prijevoza |

nemotoriziranih nacina putovanja se ne prihvaca
jer je isto predmet Opceg cilja Strategije
prometnog razvoja te glavnih prioriteta sektora
javne gradske, prigradske i  regionalne
mobilnosti.
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Dosljednost 1 uskladenost strateSkih  procesa
(Strategija ~ prostornog  uredenja, Strategija
regionalnog razvoja, Strategija razvoja turizma i
Strategija prometnog razvoja) temeljni su i vazni alati
u postizanju globalnih ciljeva kao stoje podizanje
razine blagostanja u Republici Hrvatskoj i njenim
regijama. (str. 62). Iz predmetnog teksta ne vidi se
veza izmedu ostvarenja strateskih ciljeva prometnog
sustava RH, Industrijske strategije RH 2014. - 2020. i
Nacionalnog programa energetske ucinkovitosti RH
2014. - 2020., kako na razini ukupnog prometnog
sustava tako niti na razini bilo koje prometne grane.
Budu¢i je kod navodenja uskladenosti predmetne
strategije s ostalim strategijama izostalo navodenje i
utvrdivanje veze sa Strategijom gospodarskog
razvoja RH, postavlja se temeljno pitanje cjelovitosti
i izrade same Strategije. Niti na jednom mjestu se ne
pokuSava dati odgovor Sto bi navedeni projekti
konkretno znacili za gospodarstvo RH koje se
direktno ili indirektno naslanja na prometni sektor
(tvrtke u izgradnji 1 odrZavanju infrastrukture,
proizvode¢i vozila, proizvode¢i drugih tehnicko-
tehnoloskih modula, logisticke tvrtke, usluzni sektor ,
itd.). Tako se iz Strategije ne moZe iS¢itati stvaran
utjecaj konkretnih projekata na BDP RH. Jedina
gospodarska grana uklju¢ena u Strategiju u tom
smislu je turizam.

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
temelji se na analizi postojeteg stanja u zemlji,
identificiraju¢i prilike 1 probleme te analizirajuci
najbolja rjeSenja za dostizanje postojecih potreba.

Primjedba vezane uz mjeru Ro.18 se ne prihvaca
jer je naziv mjere i opis u konacnom tekstu
Strategije  prometnog razvoja  zamijenjen
prikladnijim. Primjedbe vezana uz mjere Ro.21 i
Ro.8 se ne prihvacaju jer je terminologija u
skladu s opisima mjera.
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(str. 42)

S obzirom da je analiza postojeceg stanja temeljena
na nedovoljnim 1 nepotpunim podacima, moze se reci
da je prakticki nema. U Strategiji ne postoji niti
prognoza prometa $to je jedan od osnovnih elemenata
dimenzioniranja prometnog sustava.

Kljuéni pokazatelji uspjesnosti Strategije prometnog
razvoja RH su u nekim situacijama veoma upitni.
Pod podnaslovom Mobilnost i infrastruktura (str. 68)
nalazi se konstatacija:

,»Do 2050. godine potrebno je povezati sve zracne
luke osnovne mreze s Zzeljeznickom mrezom, po
moguénosti brzom..."

Samo jedna zracna luka i to Medunarodna zrac¢na
luka Zagreb ima promet preko 2 milijuna putnika
godiSnje 1 njezin promet danas niti do 2050. vrlo
vjerojatno ne¢e financijski opravdati ulaganje u
zeljeznicku vezu zracne luke 1 grada. Ako se
medutim poveze na tu liniju i Velika Gorica koja ima
gotovo deseterostruko vecu prometnu potraznju, tada
bi ta linija bila vjerojatno financijski opravdana. U
Europi je prosjek koriStenja tracniCkih sustava prema
zra¢nim lukama oko 20% od strane putnika.

Obalne zra¢ne luke su sve sezonske i 80-90%
prometa kod vecih je vezano uz turisticku ponudu, a
kod malih i preko 90%. Mjesta odrediSta vecine
turista nisu gradovi ¢ije nazive nose zracne luke veé
njihova obala i otoci, pa je upitno kome bi sluzile
zeljeznicke veze. U Puli s 0,3 milijuna putnika
godiSnje 1 na pr. 1-2 milijuna u 2050. ve¢ina putnika-
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turista kojih je preko 90% ide direktno iz putnickog
terminala zracne luke autobusima na odredista diljem
istarske obale, a vrlo malo ih ide u Pulu.

Najvazniji nacelni Kkomentari po prometnim
granama

Gradski promet

U op¢im ciljevima Strategije prometnog razvoja RH
(tocka 3.2.1 - str.43.), "Op¢i cilj Strategije prometnog
razvoja je postizanje ucinkovitog i odrzivog
prometnog sustava na teritoriju Republike Hrvatske,
uzimajuéi u obzir novu ulogu nakon njezina
pristupanja Europskoj uniji u srpnju 2013. godine."”
nigdje se ne navodi da strategija treba biti u funkciji
gospodarstva RH, odnosno koja treba pomoci da se
aktivnije razvije gospodarstvo uz promociju
energetske  neovisnosti,  zaStitu  okolisSa 1
omogucavanja mobilnosti za sve stanovnike RH.

U gradskom, prigradskom prometu treba istaknuti
poticanje promjene nacina putovanja u modalnoj
raspodjeli u korist javnog gradskog prijevoza i
nemotoriziranih nacina putovanja.

Strategija treba posebno naglasiti potrebu razvoja
Planova odrzive urbane mobilnosti kao i razvoja
Planova sigurnosti cestovnog prometa u urbanim
podru¢jima s usredotocenjem na ranjive sudionike u
cestovnom prometu.

Takoder treba uvrstiti mjeru koja ukljucuje u urbanim
sredinama izradu Planova za teretni i lokalni dostavni
promet. U konacnici, Strategija treba kao mjeru
predvidjeti stvaranje objedinjene baze prometnih
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podataka na nacionalom, regionalnom i lokalnom
nivou.

Cestovni promet

Metodoloski pristup koji polazi od prometnog
modela je nuzan kod izrade znacajnog strateSkog
dokumenta.

Opcenite zamjerke na predloZzeni Nacrt
Strategije:

Pristup je opcenit i baziran na svima jasnim
zaklju¢cima: potrebno je povecati gusto¢u prometne
mreze, dobro odrzavati ceste, povecati broj raskrizja,
koristiti iskustva iz drugih zemalja EU itd.

Prijedlozi mjera nisu bazirani na prometnim
podacima i Cesto nisu obrazloZzeni razlozi
predlaganja.

Strategija ne odgovara na pitanja kao §to su:

e Kako povecati koriStenje autocesta od
strane domicilnog stanovniStva izvan
turisticke sezone?

e Gdje je potrebno izgraditi dodatna
raskriZja na autocestama? Samo se navodi
da ih je potrebno povecati.

¢ Na kojim dijelovima je potrebno dograditi
cestovnu prometnu mrezu?

e Da Ili se preporuca autoceste dati u
koncesiju ili ne?

e Kako osigurati policentrican razvitak?
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Postoji nekoliko neprihvatljivih strucnih izraza:

Ro. 18, Sekundarna i tercijarna sanacija cesta i
povezivanje (Kako bi se osigurala kohezija teritorija i
omogucio prikladan pristup cestovnoj mrezi visoke
razine usluznosti, analizirat ¢e se status postojecih
sekundarnih i tercijarnih cesta i utvrditi potrebe za
sanacijom istih. Glavni problemi koji pogadaju sve
kategorije cesta su nedostatak odrzavanja i
financiranja. Potrebno je posti¢i uvjete za prikladno
odrzavanje, posebno uzimajuéi u obzir postojece i
predvidene razine prometa na ovim cestama.) - U
mjerodavnoj regulativi se primjenjuju pojmovi
redovno odrzavanje cesta i izvanredno odrZavanje
cesta, dok se izvan naselja ne razvrstavaju na
sekundarne i tercijarne ceste.

Ro. 21, Plan razvoja ¢vorista (Kako bi se poboljsala
povezanost s cestovnim mrezama visoke razine
usluznosti, potrebno je napraviti plan razvoja
¢voriSta. Plan ¢e uzeti u obzir funkcionalnost svake
ceste 1 prema tome ¢e se utvrditi broj 1 lokacija
¢voriSta kako bi se izbjegao na primjer veliki
volumen lokalnog prometa na medugradskim
koridorima sto bi moglo pogorSati razinu usluge.
Razmatrat ¢e se 1 specificni sezonski zahtjevi
turisticke sezone.) - u mjerodavnoj regulativi se
umjesto cvoriste koristi pojam raskriZje (raskriZje u
razini i raskrizZje izvan razine), a u okviru ove mjere
radi se o planiranju raskrizja

Ro. 8, Reorganizacija mreze (glavne zagrebacke,
splitske ...) - prihvatljiviji je termin razvoj ili razvitak
mreze.
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Zeljezni¢ki promet

U tekstu se ne spominje integrirani taktni vozni red u
segmentu zeljeznickog putnickog prijevoza. Bilo
koja daljnja razrada zeljeznickog putni¢kog prijevoza
bez evaluacija koncepta ciljne mreze u navedenom
kontekstu je neodrziva. U tom kontekstu upitna je 1
politika subvencija Zeljeznickog segmenta prijevoza
na razini RH i na razini lokalne uprave. U tekstu se
ne spominje mreza visoke uéinkovitosti u funkciji
integracije sustava intermodalnih terminala, suhih
luka i LDC-a koja bi mogla stvoriti preduvjete za
pozicioniranje RH u logisticku platformu ovoga
dijela Europe. Kakve su implikacije spomenutog na
rast BDP-a i razvoj gospodarstva RH nije razvidno.

Zracni promet

Analiza postojeceg stanja nije ukazala na
drastitno smanjenje udjela RH u globalnom
zratnom prometu koji je s 3% u putniCkom prije
agresije na Hrvatsku smanjen na 1% danas i
teretnog s 1% na 0,1%.

Ne postoji analiza prometa i kapaciteta hrvatskih
zraénih luka po prometnim objektima i1 povrSinama
(manevarska povrSina, stajanka, putnicki terminal,
cargo terminal, prometnice 1 parkiraliSta ...), nema
prognoza prometa, nema utvrdivanja potrebnih
kapaciteta u 2030. ve¢ se same spominje termin
razvoj zracne luke kod svih zra¢nih luka s nejasnim
detaljima S$to 1 kako razvijati.

Imperativno zahtijevati povezivanje zracnih luka sa
zeljezniCkom mrezom do 2050. kada tri imaju manje
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od 10 tisuca putnika godisnje, tri imaju od 150-500
tisuca putnika, a tri 1,5-2,4 milijuna putnika godi$nje
je neshvatljivo. 1 uz trostruko veéi promet to su
razine koje uglavnhom ne opravdavaju takvo
povezivanje osim kod najvecih i to uz ukljucivanje
lokalnog prometa.

Inteligentni transportni sustavi (ITS)

U posljednjih desetak godina ne postoji dokument
Europske unije o prometnim politikama, Kkoji ne
istice  presudni  znacaj primjene  koncepta
inteligentnih  transportnih  sustava  (ITS) u
prevladavanju nagomilanih problema prometa i
transporta u ¢lanicama Europske unije. Ukazuje se na
mogucénosti primjene ITS-a u podrucju sigurnosti
prometa, ucinkovitosti prometnog sustava (zaguSenja
prometa), ekologiji (emisije) , zaStiti uCesnika 1
prometne infrastrukture i sl. U Republici Hrvatskoj
pokrenut je Citav niz aktivnosti, a posebno treba
istaknuti uvodenje ITS-a u Zakon o cestama
(Hrvatski sabor od 19. travnja 2013. godine), te
usvajanje Nacionalnog programa za razvoj i
uvodenje inteligentnih transportnih sustava (ITS) u
cestovhom prometu za razdoblje od 2014. do 2018.
godine (Vlada Republike Hrvatske od 3. srpnja 2014.
godine). U predlozenoj Strategiji ovaj koncept je
skoro potpuno izostavljen. Navodi se na par mjesta u
potpuno nebitnom kontekstu.

Zakljucak

S obzirom na sve uocene nedostatke 1 probleme ova
Strategija bi se trebala preimenovati u polazne uvjete
za izradu Strategije prometnog razvoja RH. Fakultet
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prometnih znanosti spreman je aktivno se ukljuciti u
izradu Strategije prometnog razvoja RH. Jedna od
mogucnosti da se takav proaktivan pristup realizira je
potencijalna uloga Fakulteta kao javne visokoskolske
1 znanstvene ustanove koja bi u znacajnoj mjeri
doradila Strategiju prema standardnoj metodologiji
prikupljanja 1 analize podataka, predvidanja
oc¢ekivane potraznje odnosno prognoze prometa,
izrade split modela raspodjele prometa po granama i
utvrdivanja potrebnih kapaciteta.

Upravo su najvec¢i nedostaci ove Strategije koji su
ustanovljeni njenom analizom nepoznavanje i
neprepoznavanje stanja i prilika u hrvatskom
prometu od strane njenih autora, te nerazumijevanje
procesa, problema i tendencija koje se odvijaju u
prometnom sustavu RH, te ulazenje u budu¢nost s
planskim veli¢inama EU koje nisu sve prihvatljive 1
realne za RH.

34.

Matko Segaric,
Grad Zadar,
Mario Njegovec,
Promel d.o.o.

Predlazemo da razmotrite i uvrstite u strategiju
navedene mjere:

»Reorganizacija zadarske mreze*

Zadar je jedan od glavnih turistickih centara u
Hrvatskoj. Turizam povezan s kruznim brodskim
putovanjima od posebne je vaznosti za cestovnu
mrezu jer stvara velika sezonska opterecenja na
cestovnhu mrezu. Grad Zadar izgradnjom 1
stavljanjem u funkciju nove luke Gazenica mijenja
prometnu sliku ponude 1 potraznje. Premjestaj luke
zahtijeva reorganizaciju prometne mreze
individualnog i javnog prometa. Vaznu ulogu u

Primjedba vezana uz uvrStavanje nove mjere pod
nazivom ,,Reorganizacija zadarske mreze* se ne
prihva¢a jer su pristupacnost lukama te
reorganizacija cestovhe mreze u vecim
gradovima s ciljem davanja prvenstva javnom
prijevozu sastavni dio prioriteta Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske (mjere
Ro0.23, M.6 itd.)

Primjedba vezana uz funkcionalne regije se ne
prihvacéa uz obrazlozenje u nastavku.

Definicija funkcionalnih regija u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske zasniva
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postizanju ciljeva odrzivog razvoja ima obilazna
cesta grada Zadra koja ¢e izmjestiti regionalni promet
izvan grada 1 omoguciti kvalitetno prometno
povezivanje luke. Trenutno je luka dobra povezana
samo s autocestom, dok turisti¢ki promet koji dolazi
u luku i ide prema Ninu odnosno sjeverozapadnom
dijelu grada Zadra prolazi kroz gradsko tkivo.
Planiranje navedenog koridora ima vaznu ulogu za
zadarsku regiju kao i za grad Zadar.

»Integralna  kategorizacija mreze i

prometnih regija“

prometne

U strategiji je prepoznata potreba funkcionalne
kategorizacije prometne mreze 1 uspostava
funkcionalnih prometnih regija. Trenutno predlozeni
prijedlog viSe bi odgovarao izrazu makroregije dok
je za odredivanje prometno funkcionalnih regija
potrebna  detaljnija  analiza s  konkretnim
parametrima. Integralna kategorizacija cjelokupne
prometne mreze kao i definiranje centralnih mjesta
(visi, srednji, nizi) omogucili bi uspostavu
jedinstvenog sustava kategorizacije kao i definiranje
kriterija za kategorizaciju mreze. Takav  pristup
omogucava  kvalitetno definiranje funkcionalnih
prometnih regija kao i jasnu integralnu kategorizaciju
prometne mreze.

Funkcionalna klasifikacija prometne mreze povezana
sa sistemom centralnih mjesta podupire razvoj
urbanih i metropolitanskih podrucja. Kreira okvir za
prometno i urbano, kao i okoliSu prihvatljivo 1
prometno sigurnije oblikovanje mreze. Doprinosi
odrzivom razvoju prometa. Zadaca funkcionalne

se na analizi postojecih i dostupnih podataka.
Medutim, tek nakon provodenja daljnje analize i
vise informacija bude dostupno, osobito nakon
izrade Nacionalnog prometnog modela, dobiveni
podaci omogucit ¢e utvrdivanje konacnih
veli¢ina funkcionalnih regija, uzimajuéi u obzir
obrasce mobilnosti.  Revidirana  Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske (2016.)
uklju¢ivat ¢e novu definiciju funkcionalnih
regija utemeljenu na Nacionalnom prometnom
modelu.
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klasifikacije je istraziti ili odrediti za planiranje,
gradnju 1 odrzavanje prometne infrastrukture
standardne  prometne  kategorije. = Omogucuje
standardizaciju pojedinac¢nih elemenata mreze u
ovisnosti 0 prometnoj vaznosti, urbanoj ili prirodnoj
okolini i sukladno tome funkcionalno jasno
dimenzioniranje i postavljanje. S ciljem osiguranja
mobilnosti potrebno je definirati konkretne standarde
za dostupnost centralnih mjesta od mjesta stanovanja
za motorizirani individualni promet i javni promet, te
za dostupnost centralnih mjesta medusobno. Taj cilj
upucuje na moguce prostorne deficite i sluzi kao
pocetna tocka za ocjenu kvalitete veza kao 1 za
odredivanje kvalitete za oblikovanje prometne mreze
1 mreznih elemenata.

Primjer Zadra i Splita koji su povezani autocestom,
brzom vezom (voznja traje 2h), pokazuje da mogu
biti u makroregiji, ali ne u prometno-funkcionalnoj
regiji jer vecina putovanja koja su na dnevnoj bazi
nisu po grubim kriterijima prihvatljiva (posao,
bolnica ...)

35.

_ Marija Vudkovic,
Clanica Upravnog vijeca,
Lucka uprava Ploce

— Zanemarivanje znacaja luke Ploce 1 potrebe
definiranja alternativnih moguénosti razvoja
koridora V¢, s obzirom da je on dio sveobuhvatne
TEN-T mreZe (a ne osnovne)

— nejasno definiranje prometnog povezivanja
unutar Dubrovacko-neretvanske Zupanije,
Dubrovacko-neretvanske Zupanije s ostatkom
Hrvatske, odnosno Europske Unije (potrebno je
istaknuti Peljeski most kao ispravno i najbolje

ZavrSetak hrvatskog dijela koridora Vc i
poboljSanje intermodalnosti i interoperabilnosti
prometnog sektora u Republici Hrvatskoj ve¢ su
sastavni dio prioriteta Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske. Zbog nedostatka
prometnih podataka nije moguce biti precizniji u
definiranju potrebnih mjera za ostvarenje tih
prioriteta. U svakom slucaju, zavrSetak koridora
V¢ ovisi o zavrSetku njegovog dijela kroz Bosnu
1 Hercegovinu §to je izvan nadleZnosti Strategije
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rjesenje, kako ga definira studija predizvedivosti
prometnog povezivanja Dubrovnika s ostatkom
Hrvatske i EU u kojoj jasno stoji da svako
rjeSenje koje ovisi o drugoj drzavi nije dobro i
stabilno rjeSenje; potrebno je istaknuti izgradnju
autoceste do Dubrovnika kao dio jadransko-
jonskog cestovnog pravca i potrebu povezivanja
luke Ploce s prometnim tockama unutar Hrvatske,
ne samo BiH).

— nepostivanje potrebe uravnotezenog regionalnog
razvoja i razvoja prometa u skladu sa zakonskim
propisima RH, kao i ugovorom potpisanim s
izradivacem strategije (Contract description)

U poglavlju Pomorstvo (str. 36.) pise:

,Od najveceg zajednickog interesa za pomorski
promet je razvoj ili rekonstrukcija Zzeljeznice od
Rijeke do Madarske,; takoder, Zeljeznicki razvoj u
Bosni je od velike vaznosti za razvoj luke Ploce; *

Gornji tekst u nacrtu treba promijeniti u sljedece:
., Od najveceg zajednickog interesa za pomorski
promet su razvoj ili rekonstrukcija zeljeznice od
Rijeke do Madarske i Zeljeznicki razvoj u Bosni i
Hercegovini zbog razvoja luke Ploce.

Ciljevi strateSkog prometnog razvoja

Medu definiranim ciljevima Strategije je PoboljSanje
prometne povezanosti i koordinacije sa susjednim
zemljama. Predlaze se da se wunutar podcilja
Poboljsanje dostupnosti medunarodnog teretnog
prometa (ukljucujuéi tranzit) definiraju medunarodni
koridori ¢iju bi izgradnju i/ili rekonstrukciju

prometnog razvoja Republike Hrvatske.

Za ostale navedene primjedbe, molimo referirati
se na oCitovanje pod rednim brojem 9.
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strategijom trebalo posebno podrzati; medu njima
koridor Vb (dio osnovne TEN-T mreze) i koridor V¢
(dio sveobuhvatne TNT mreze). Pojedinacno
navodenje koridora je posebno potrebno zbog
isticanja pronalazenja alternativnih mogucnosti za
koridore koji nisu dio osnovne TEN-T mreze.

Dalje, pod ciljem PoboljSanje dostupnosti teretnog
prometa unutar Republike Hrvatske, definiraju se
toc¢ke na kojima je potrebno raditi po funkcionalnim
regijama; predlaze se da u podcilju Poboljsanje
dostupnosti  teretnog prometa Juzna Hrvatska
(Dubrovnik) piSe: Poboljsanje dostupnosti teretnog
prometa Juzna Hrvatska (Ploc¢e — Dubrovnik), kao §to
je, primjerice za funkcionalnu regiju Sredi$nja
Dalmacija napisano Zadar-Split, ¢emu, takoder, treba
dodati Ploce. Luka Ploce je razvojno povezana s
razvitkom trziSta, industrije 1 infrastrukture u BiH, no
to ne zna¢i da ne treba poticati njezin razvoj i
povezanost s drugim prometnim tockama unutar
Hrvatske; mogucénost takve povezanosti proizlazi iz
aktualnog pisanja  Strategije  jadransko-jonske
makroregije koja bi mogla potaknuti zavrSetak
izgradnje jadransko-jonskog cestovnog pravca,
unato¢ tome S$to ni ovaj pravac nije dio prioritetne
europske mreze u ovom trenutku.

Ostvarivanje bolje unutarnje povezanosti pozitivno bi
utjecalo na povecanje prometa preko luke Ploce i
njezinu smanjenu ovisnost o strateSkim planovima 1i
gospodarskim oscilacijama u BiH. Kako je u tijeku
izrada nacrta strategije jadransko-jonske makroregije
od strane Europske Unije, pored neprijeporne
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nacionalne vaznosti ovog projekta, od osobite je
vaznosti uvrStavanje zavrSetka autoceste do
Dubrovnika u sve strateske dokumente u Hrvatskoj
koji ¢e, moguce, sluziti kao podloga za izradu
jadransko-jonske strategije.

Medu pobrojanim mjerama i opisima mjera za
Zeljeznicki promet, u potpunosti je ispusteno Ploce —
drzavna granica s Bosnom i Hercegovinom
(Paneuropski  koridor Vc, sveobuhvatna TEN-T
mreza); potrebno je analizirati i ovaj segment zbog
vaznosti luke Ploce, druge teretne luke po pretovaru i
prve po prostornim moguénostima u Hrvatskoj.

U tabeli Zeljezni¢ki promet medu mjerama se ne
spominju:

1) Nastavak izgradnje Peljeskog mosta za kojeg je
studija predizvedivosti pokazala da se radi o
najboljem rjeSenju za povezivanje Dubrovnika,
odnosno DNZ, s ostatkom Hrvatske, odnosno
Europske Unije;

2) Autocesta Ploce — Dubrovnik kao dio
sveobuhvatne TEN-T mreze i jadransko-jonskog
cestovnog pravca;

Imajuéi u vidu gornje prijedloge, potrebno je
promijeniti to¢ku u istoj tablici u kojoj se govori o
pripremama za povezivanje Dubrovnika nakon
pristupanja Hrvatske Schengenu. U ovoj tocki
Peljeski most se spominje kao jedna od alternativa,
no studija prediizvedivosti je pokazala da se radi o
najboljem rjeSenju 1 kao takvog ga je potrebno
istaknuti.
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U tablici Mjere — zra¢ni promet neprecizno se govori
o radnjama koje je potrebno obaviti kako bi se
omoguc¢io neometan razvoj Zracne luke Dubrovnik
koja je od velikog =znacaja za Dubrovacko-
neretvansku  zupaniju 1 Republiku Hrvatsku.
Primjerice, za Zra¢nu luku Zagreb navodi se potreba
izgradnje novog terminala, a za Zracnu luku
Dubrovnik takav se prioritet u nacrtu strategije ne
navodi, iako je Zra¢na luka Dubrovnik ve¢ napravila
sve potrebne radnje kako bi se njezino Sirenje
financiralo iz EU fondova.

U tablici Pomorski promet medu mjerama se
definiraju:

e Specijalizacija rijecke luke =za kontejnerski
promet, tekuce terete i LNG, te

e Specijalizacija luke Ploce za kontejnerske i rasute
terete.

Shvacajuéi trend specijalizacije luka, smatram da
luku Plo¢e nije dovoljno definirati kao luku za
kontejnerske 1 rasute terete, bez obzira na to Sto je
razvoj ovih wvrsta pretovara planiran Projektom
integracije transporta i trgovine u luci Ploce uz
financiranje srediSnje drzave i Svjetske banke.
Naime, u luci Plo¢e se razvija i1 projekt izgradnje
novog terminala za tekuce terete.

U samoj strategiji se na vise mjesta isti¢e kako je
razvoj luke Ploc¢e povezan s razvojem gospodarstva i
prometne infrastrukture u Bosni i Hercegovini. Osim
toga, luka je ishodiSte koridora koji je dio
sveobuhvatne, a ne osnovne TEN-T mreZe. Stoga je
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potrebno luku Plo¢e planirati kao univerzalnu, a
osobito je planirati za razvoj tekudih tereta za kojeg
ima iskazan interes trzista, te tehnicku dokumentaciju
s potvrdama glavnog prometa. Ukoliko se tekuci
tereti izostave kao prioritet za luku Ploce, otezat ¢e se
1 buduce financiranje izglednih projekata u visokoj
fazi pripreme, a luka Ploce bit ¢e osudena na
specijalizaciju za robe s neizvjesnim trziStem i
slabom povezano$éu sa zaledem, te moguénost
otpremanja i na unutarnjem i na medunarodnom
trzistu.

36.

Marija Stefanov
Ivan Forgac
Nenad Mrgan
Davor Debeljak
Zoran Marsi¢
Katarina Mindum
Slavko Proleta
Mirjana Konji¢
SlavkoSteficar
Anto Ili¢ié¢
(Sindikat Zeljeznicara
Hrvatske,
Sindikat infrastrukture HZ,
Sindikat hrvatskih
Zeljeznicara,
Sindikat strojovoda Hrvatske,
Sindikat tehnickog pregleda
vagona i vlakova HZ,
Samostalni sindikat HZ
cargo,

Sindikat prometnika

PRIMJEDBE NA UVODNI DIO

U uvodnom dijelu se ne vidi da li je napravljena
analiza institucionalnog okvira prometnog sustava, a
upravo u tom podrucju su veliki propusti. Ako nema
uredenog administrativnog sustava nema niti dobre
provedbe infrastrukturnih projekata. To se vidi i
prema tome da je i ovaj nacrt Strategije nakon tri
godine i1 dalje nedorecen 1 nefunkcionalan.

Strateski okvir je loSe postavljan jer govori samo o
zadovoljavanju potreba hrvatskih  gradana, a
zaboravlja se da je Republika Hrvatska ravnopravna
Clanica Europske unije. Europska unija svojim
odlukama izravno utje€e 1 na razvoj prometnog
sustava u RH. Tu su jos i vrlo vazne jadranske luke i
medunarodni prijevozi te Luka Vukovar na Dunavu.

Pogresno je bazirati strategiju za narednih 16 godina,
a da se pri tome koristi procjena postojece potraznje
u Republici Hrvatskoj, Time se razvojni smjerovi
drasti¢no smanjeni.

Proces izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodi se u nekoliko faza
tj. izradi sektorskih prometnih strategija (faza
koja je =zavrSila u srpnju 2013.), spajanju
sektorskih prometnih strategija u jedinstven i
integriran  dokument  Strategije = prometnog
razvoja RH (dokument za koji je provedena
javna rasprava) te pripadaju¢u joj Stratesku
procjenu utjecaja na okoli§, Nacionalni prometni
model (faza zapocela u svibnju 2014. godine) te
reviziji Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u 2016. godini na temelju rezultata
Prometnog modela te analize prometnih
podataka koji nedostaju 1 nacina njihovog
prikupljanja.

Revidirana  Strategija prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) biti ¢e potpuni
nacionalni strateski dokument prometnog sektora
koji se temelji na kompletnim i to¢nim
prometnim podacima, a kao takav je oshova
prometnog planiranja i financijski opravdanih i
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Hrvatske)

Regionalna analiza stanja je potpuno neprihvatljiva
jer se na Republiku Hrvatsku mora gledati s tri
aspekta:

PRIMJEDBE NA

razvoja prometnog sustava Europske unije i
zahtijeva koji dolaze s toga aspekta,

razvoja prometnog sustava regije Jugoistocne
Europe kako cjeline,

razvoja prometnog sustava lokalnih regija
Republike Hrvatske.

FUNKCIONALNO

REGIONALNU ANALIZU

Ovo je najlosije pripremljeni dio nacrta Strategije jer
su zanemarene sljedece Cinjenice:

Republika ~ Hrvatska se nalazi na
medunarodnim pravcima koji je potrebno
analizirati,

S prometnog aspekta postoje dvije regije:
Jadransko-jonska i Dunavska koje su takoder
u ovom dijelu zanemarene,

podjela na navedenih pet regija nije
prihvacena s aspekta regionalnog razvoja, a u
Strategiji dobila znafajno mjesto i prostor
¢ime se u startu i ciljevi krivo definiraju,

U potpunosti je zanemarena ¢injenica da nisu
jednake granice prema Sloveniji 1 Madarskoj
kao ¢lanicama Europske unije te prema Srbiji,
BiH i Crnoj Gori koje nisu ¢lanice. Veliki su
problemi na grani¢nim prijelazima prema tim
drzavama radi krijumcarenja i radi dugacke
granice, ali to su podru¢ja joS uvijek

racionalnih ulaganja u sve segmente prometa u
Republici Hrvatskoj.

Metodologija  koriStena  prilikom  izrade
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske temelji se na sveobuhvatnoj analizi
trenutnog stanja prometnog sektora u Republici
Hrvatskoj, na temelju postoje¢ih podataka te s
ciljem utvrdivanja problema i potreba prometnog
sustava u Republici Hrvatskoj.

Tijekom ove faze izrade Strategije dostupnost
podataka pokazala se ogranicenom (npr.
nepostojanje Nacionalnog prometnog modela) te
s obzirom na navedeno, analiza trenutne situacije
nije potpuna. No, ve¢ u ovoj fazi izrade
Strategije na temelju postojecih podataka bilo je
moguce utvrditi skup ciljeva i mjera (mjere koje
osim infrastrukturnih ukljucuju i organizacijske i
operativne mjere) koji su potvrdeni i Cija je
opravdanost dokazana postojeéim prometnim
podacima, a ¢ija se provedba samim time moze i
ubrzati.

Istovremeno,  tijekom  izrade  Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske izvrSena
je analiza podataka koji nedostaju na nacin da se
isti prikupe i obrade prije planirane revizije
Strategije u 2016. godini.

Definicija funkcionalnih regiji u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske zasniva
se na analizi postoje¢ih i dostupnih podataka.
Medutim, tek nakon provodenja daljnje analize 1
viSe informacija bude dostupno, osobito nakon
izrade Nacionalnog prometnog modela, dobiveni
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nestabilna (agresija) te ih je potrebno dodatno
razviti i ojacati.
lako je sama metodologija za opisivanje regija dobro
zamisljena, ponudena podjela regija je losa i treba
izraditi ovo poglavlje ponovo. Mogu¢i prijedlog koji
ima uporiste u znanstvenim istrazivanjima je:

— Regija Slavonija - Dunavska regija i isto¢na
vrata Europske unije,

— Regija Sredi$nja Hrvatska-zanemaren znacaj
Varazdina te Krapine i pravca prema Grazu,

— Zagrebacka regija - srediSte Republike
Hrvatske,

— Primorsko-goransko-licka regija — kriziste
prometnih koridora,

— Regija Dalmacija nalazi se na Jadransko-
jonskom pravcu.

PRIMJEDBE NA
PROMETNOG SEKTORA

Pri ocjenjivanju prometnog sektora u potpunosti su
zanemarene sljedeci znacajni dijelovi:

OCJENJIVANJE

e relacije prema Dalmaciji i dalmatinskim
lukama,

e Podravska magistrala koja povezuje Dunavski
koridor sa SrediSnjom regijom 1 Zagrebom,

e prometni pravac koridora Xa Kkoji povezuje
Zagreb s Becom (priblizno je jednaka
udaljenost od Zagreba do Splita, Beca,
Budimpeste ili Venecije),

e pitanje Unske pruge koje takoder
obradeno.

nije

podaci omogucit ¢e utvrdivanje konacnih
veli¢ina funkcionalnih regija, uzimajué¢i u obzir
obrasce mobilnosti.  Revidirana  Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske (2016.)
ukljuc¢ivat ¢e novu definiciju funkcionalnih
regija utemeljenu na Nacionalnom prometnom
modelu.

Mnoge od istaknutin tema u primjedbama
predlagatelja su poznate te ¢e se unaprijediti
prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini kada ¢e vise
podataka biti dostupno za analizu. Istovremeno
je vazno napomenuti da su predstavnici
socijalnin partnera bili ukljuéeni u izradu
sektorskih  prometnih  strategija kroz rad
sektorskih radnih grupa za izradu sektorskih
prometnih strategija, a samim time i bili
ukljueni u ovu drugu fazu izrade dokumenta
Strategije prometnog razvoja. Sudjelovanje
socijalnih partnera, zainteresirane znanstvene
zajednice i svih relevantnih dionika u procesu
revizije Strategije u 2016. godini svakako je
dobrodoslo.

Naposljetku, primjedbe vezane uz kljucne
pokazatelje uspjeSnosti se ne prihvacaju jer
poglavlje 3.2.5., odlomak ,Mobilnost 1
infrastruktura® 1 ,,Operativno poslovanje i
odrzivost™ ne predstavljaju kljune pokazatelje
uspjeSnosti  Strategije ve¢ ciljeve odredene u
europskim smjernicama.
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Kad se usporeduje ZeljezniCki promet s cestovnim
zanemareno je kako radi loSe prijevozne politike
vecina korisnika koristi osobna prijevozna sredstva.
Cestovni prijevoznici su takoder u problemima §to se
ne vidi iz analize podataka. Nedovoljno je istaknuta
potreba integracija svih prometnih modova.

Europskom prijevoznom politikom se zeli sve vise
prijevoza vratiti na Zeljeznicu, a za to su u ovoj
Strategiji potrebni konkretni, a ne samo op¢i ciljevi.
Zeljeznica treba postati temeljni oblik kopnenog
prometa 1 pretpostavka povecanja mobilnosti ljudi i
svekolikog razvitka Hrvatske. Dobro je prepoznat
problem u javnoj gradskoj, prigradskoj i regionalnoj
mobilnosti, ali predlaganje da se rjeSava na nivou
regija koje joS ne postoje je los. Potrebno je
predloziti uvodenje integriranog javnog prijevoza
putnika na nivou cijele Republike Hrvatske. HZ
Putnicki prijevoz kao najveci kopneni prijevoznik bi
trebao biti glavni predvodnik u toj uspostavi.

Za razliku od SWOT analize po regijama za
prometne sektore je zbirna SWOT analiza, dok se
pojedinatne SWOT analize nalaze samo u dodatku.
Ni u toj zajednickoj analizi nisu prepoznate opasnosti
granice prema zemljama koje nisu Clanice Europske
unije. lako je bilo ve¢ dosta slucajeva krijumcarenja
ljudima (trafficking) 1 slicno. Realno nije ocekivati
da ¢e te zemlje uéi u Europsku uniju narednih 7
godina 1 zato je potrebno strateSki se orijentirati
prema tom podrucju.
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PRIMIJEDBE NA CILJEVE STRATEGIJE
PROMETNOG RAZVOJA

Zadaci u svezi s razvitkom prometnih sustava, Sto
podrazumijeva potrebitost izgradnje brojnih velikih
prometnih gradevina, po prirodi stvari su dugorocan
posao, pa to samo po sebi istiCe potrebitost
racionalne 1 druStvenim konsenzusom utvrdene
raS¢lambe na etape, Sto opet podrazumijeva i
opredjeljivanje za odredene prioritete. Zbog
sadrzajne opterecenosti planova, to je posljedica
zaostajanja u proteklom razdoblju i opéeg ubrzanja
razvitka prometnih sustava i tehnika u svijetu,
neizbjezno  je  opredjeljivanje  za  prioritete.
Strategijski prioriteti moraju biti objektivizirani,
izvoditi se iz op¢ih ciljeva, mogu se odnositi na
gransko  opredjeljivan]e, odnosno teritorijalno
usmjerenje, zapravo destinacije, a odnose se
ponajprije na vremenski slijed realizacija.

S obzirom na polozaj i veli¢inu hrvatskog prostora 1
strukturu hrvatskoga gospodarstva, razvoj prometa
mora biti u maksimalno mogucoj mjeri koordiniran s
odgovaraju¢im razvojem u europskom okruzenju.

Uz ovakve ulazne analize moralo je do¢i i do
propusta prilikom definiranja ciljeva.

Vizija ne moZe biti unaprjedenje gospodarstva i
razvoja RH. Vizija bi mogla biti: izgradnja
intermodalnog, integriranog, odrzivog, djelotvornog i
sigurnog prometnog sustava u cilju unapredenja
gospodarstva, mobilnosti gradana |1 razvoja
Republike Hrvatske. U strategiji su vidljivi samo
op¢i ciljevi iako se govori da je potrebno utvrditi

167




srednjoro¢ne 1 dugoro¢ne ciljeve. Neprihvatljivo je
¢ekati jos i nekoliko godina da bi se dobili statisticki
podaci na osnovu koji bi se izraditi ciljevi.

Op¢i ciljevi su opisani kao lista Zelja, a ne kao
konkretni ciljevi na osnovu kojih bi se mogli
izradivati planovi 1 programi provedbe ciljeva.
Umjesto izrade planova i programa provedbe
Strategije izraden je pregled potrebnih mjera koje se
temelje na prepoznatim propustima u funkcioniranju
nadleznih ministarstava.

PRIMJEDBE NA PODRUCJE ZELJEZNICKOG
PROMETA

Strategija razvitka Zeljeznickog prometa proizlazi iz
tranzitnoga geoprometnog polozaja Hrvatske, razvoja
njenoga gospodarstva, turizma i iz sSmjernica
Europske unije, a stratesSki okvir se odnosi samo na
podrucje Republike Hrvatske.

Zeljezni¢ka infrastruktura

U podrucju zeljeznicke infrastrukture, prioritet na
razini drzave moraju imati pruge 1 prostori koji su dio
europske mreze prometnih koridora i hrvatskoga
strateSkog opredjeljenja.

Zeljeznicke pruge na koridorima X i V su:
— Savski Marof-Zagreb-Tovamik

— Zagreb-Krapina-Maribor - Graz (na dionici
Krapina - slovenska granica)

— Botovo-Koprivnica-Zagreb-Rijeka-lIstra-Trst

— Beli Manastir-Osijek-Vrpolje-Samac-
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Sarajevo-Ploce.
Stratesko opredjeljenje RH odnosi se na pruge:
— (Zagreb)-Ostarije-Knin-Spllt.

— nove jednokolosjetne pruge nizinskih
znacCajki izmedu Gracaca i Zadra te Gracaca 1
Kastel Starog,

— nove pruge Jurdani - Lupoglav za povezivanje
Rijeke s postojec¢im istarskim prugama

Ostale zeljeznicka pruge u Hrvatskoj moraju se
razvijati u skladu s potrebama prijevoza robe i
putnika, potrebama lokalne zajednice uvazavajuci
potrebe stanovnistva i gospodarstva na tom podrucju,
te su tako od drzavnog i Zupanijskog znacenja. Pruge
u prostoru Zagreba i Sireg okruzenja (do 70-ak km)
trebaju biti razvijene, uz ostalo, u skladu s potrebama
prigradskog 1 lokalnog prometa ovog podrucja.
Sliénu prugu imaju i pruge oko ostalih gospodarskih 1
kulturnih sredista u Hrvatskoj, kao $to su Osijek,Split
I Rijeka. Izgradnju i odrzavanje industrijskih i drugih
zeljeznickih kolosijeka koji nisu javno dobro u opcoj
upotrebi, zajedno s pripadajuéom opremom i
sastavnim dijelovima Zeljeznickih infrastrukturnih
podsustava i krizanjima takvih kolosijeka s drugim
prometnicama, u stanju za siguran tijek prometa
zeljeznickih vozila organizira i1 osigurava upravitel]
zeljeznice infrastrukture.

Javni prijevoz putnika

Strategija prometnog razvitka RH treba se uskladiti s
ciljevima Bijele knjige (Bruxelles, 28.3.2011., Plan
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za jedinstveni europski prometni prostor) i to:

— poboljsati kvalitetu prijevoza za starije ljude,
putnika sa smanjenom pokretljivoséu i
putnika s invaliditetom, ukljucuju¢i bolju
pristupacnost infrastrukture.

— dopuniti postoje¢i zakonodavni okvir za
putnicka prava mjerama za putnike na
integrirani  prijevoz, s jednom kartom
izdanom na temelju jednog kupoprodajnog
ugovora u kojem su objedinjeni svi troskovi
putovanja.

Lokalni 1 prigradski putnicki promet valja prilagoditi
potrebama  lokalnog  stanovniStva,  poboljsati
udobnost, smanjiti vozna vremena i povecati
ucCestalost.  Upravitelj infrastrukture i lokalna
zajednica ¢e na lokalnim prugama, u slucaju da
zeljeznicki prijevoznik ne iskaze interes organizacije
prijevoza, organizirati zeljeznicki prijevoz
uvazavaju¢i sve okolnosti 1 potrebe lokalnog
stanovnistva.

Prijevoz tereta

Strategija prometnog razvitka RH treba se uskladiti s
ciljevima Bijele knjige (Bruxelles, 28. 3. 2011., Plan
za jedinstveni europski prometni prostor) i to:

(3) 30% teretnog cestovnog prijevoza duljeg od 300
km potrebno je do 2030. godine preusmjeriti na
druge nacine prijevoza kao $to su Zeljeznicki i vodeni
promet; a do 2050. godine 1 viSe od 50%, sto bismo
trebali olakSati uspostavljanjem ucinkovitih 1 zelenih
koridora za teretni prijevoz. Za postizanje ovog cilja
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¢e takoder biti potrebno razviti odgovarajucu
infrastrukturu.

(4) Do 2050. godine dovrSiti europsku mrezu
zeljeznickih pruga za velike brzine. Utrostruciti
duzinu postoje¢e mreze do 2030. godine i odrzati
gustocu Zeljeznicke mreze u svim drzavama
Clanicama. Do 2050. godine veéi dio putnickog
prijevoza na srednje udaljenosti trebao bi se odvijati
zeljeznicom.

(5) Potpuno funkcionalna multimodalna osnovna
TEN-T mreza na Citavom teritoriju EU-a do 2030.
godine, s visokokvalitetnom i visokokapacitetnom
mrezom do 2050. godine 1 odgovaraju¢im paketom
informacijskih usluga.

(6) Do 2050. godine povezati sve zratne luke iz
osnovne mreze sa zeljeznickom mrezom, po
mogucénosti Zeljeznickim prugama za velike brzine;
osigurati dostatnu povezanost svih morskih luka iz
osnovne mreZze s zeljezniCkim prugama za prijevoz
tereta, 1, gdje je moguce, sustavom unutarnjih
plovnih putova.

U podru¢ju prijevoza robe, temeljno opredjeljenje
razvoja mora biti na kombiniranom prijevozu robe
preusmjeravanjem s cestovnog na Zzeljeznicki
prijevoz kao ekoloski najopravdaniji oblik prometa.

PRIMIJEDBE NA IZGRADNJU OKVIRA ZA
SIGURAN PROMET

Strategija prometnog razvitka RH treba se uskladiti s
ciljevima Bijele knjige (Bruxelles, 28. 3. 2011.. Plan
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za jedinstveni europski prometni prostor) i to:

— Za zeljeznicki promet su uskladivanje 1 nadzor
nad ispunjavanjem uvjeta rjeSenja o sigurnosti
kljucni za Jedinstveni europski zeljeznicki
prostor.

— Ciljevi glede sigurnosti prometa vazan su polazni
kriterij ve¢ pri samom pristupanju planiranju
prometne mreze, a moraju biti prisutni kao
kriterij u odabiru prometno-tehnickih rjesenja i
gradevinske izvedbe prometnih objekata, te u
konacnici moraju postojati kroz sve pratece
aktivnosti u svezi s njihovom eksploatacijom.

Sigurnost Zeljeznickog prometa

Strategija prometnog razvitka RH treba se uskladiti
se s ciljevima Bijele knjige (Bruxelles. 28. 3. 2011.,
Plan za jedinstveni europski prometni prostor) i to:

— Na temelju postojeeg pristupa za upravitelje
infrastrukture i zeljezni¢ka poduzeéa postepeno
posti¢i zajednicki pristup izdavanju rjeSenja o
sigurnosti u Citavom sektoru Zeljeznickog
prometa, 1 procijeniti mogucnost oslanjanja na
europski standard.

— postroziti postupak izdavanja  rjeSenja 0
sigurnosti i odrzavanja za dijelove voznog parka i
zeljeznicke infrastrukture od izuzetne vaznosti za
sigurnost.
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PRIMIJEDBE NA SOCIJALNA PRAVILA ZA
RADNIKE PROMETU

Strategija prometnog razvitka RH treba se uskladiti
se s ciljevima Bijele knjige (Bruxelles, 28. 3. 2011.,
Plan za jedinstveni europski prometni prostor) i to:

Ohrabriti 1 poduprijeti dijalog izmedu partnera radi
postizanja dogovora o socijalnim pravilima za
radnike. Ispunjenje Strategije moraju pratiti kvalitetni
poslovi i dobri radni uvijeti, jer su ljudski potencijali
klju¢na sastavnica bilo kojeg visokokvalitetnog
prometnog sustava. Takoder je dobro poznato da ¢e
nestaSica radne snage i vjeStina postati ozbiljan
problem za promet u buducnosti. Bit ¢e vazno
uskladiti konkurentnost i socijalni program, gradeci
na drustvenom dijalogu, kako bi se sprijecili
drustveni sukobi. Zasnovano na principu dijaloga sa
socijalnim partnerima 1 postojeéim odredbama
Europske unije imajuéi u vidu Misljenje Europskog
gospodarskog i socijalnog odbora Europske komisije
0 Prometnoj politici (REX 293, Bruxelles, 17. 07.
ozujka 2010.) smatra se vaznim ugraditi unutar
okvira Strategije prometnog razvoja sljedeca klju¢na
podrugja:

— Osnovna prava radnika sukladno Europskoj
konvenciji o zastiti ljudskih prava i osnovnih
sloboda, Europskoj socijalnoj povelji, Povelji
zajednice o osnovnim socijalnim pravima
radnika Kao i EU Povelji o osnovnim
pravima;
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Prilikom izrade i provedbe Strategije prometnog
razvoja RH 2014. - 2030. u cilju ublazavanja
socijalnih posljedica Strategije predlazemo:

— ukljuéivanje socijalnih  partnera kao i

predstavnika drugih relevantnih organizacija
civilnog drusStva u proces razvoja regionalne
prometne politike i ostvarivanje ravnoteze
izmedu reformi i politika zaposljavanja,

— ukljucivanje socijalnog poglavlja u strategiju

koji ¢e jamciti zaStitu primarnih interesa
veéine  socijalno  ugrozenih  korisnika
prometnih usluga te koji ce jamciti temeljnih
prava sindikata (socijalni dijalog i pravo na
savjetovanje, kolektivno otpusStanje odnosno
programi  zbrinjavanja  viska  radnika,
zadrzavanje prava radnika u slu¢aju prijenosa
vlasniStva, informiranje 1 savjetovanje
radnika,  zaStita radnika u  slucaju
insolventnosti poslodavca ...),

ukljucivanje sindikata u tijela pracenja
primjene Strategije,

izradu planova za unapredenje prilagodljivosti
radnika u prometnom sektoru (osobito
niskokvalificiranih) kroz edukaciju, obuku,
promoviranje razvoja specificnih zanimanja,
potporu mobilnosti i dr. kao i izradu
nacionalnih planova poticanja zaposljavanja s
aktivnim mjerama za zapoSljavanje radnika za
koje se ocekuje da ce izgubiti posao u
prometnom sektoru,
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potaknuti na osposobljavanje predstavnika
socijalnih partnera i drugih relevantnih
organizacija civilnog drustva za aktivno
sudjelovanje u procesu razvoja regionalne
prometne politike i izrade strategija reforme,

podrzati Socijalni forum kako bi postao
ucinkovitim instrumentom za poboljSanje
sektorskog socijalnog dijaloga na nacionalnoj
razini,

predvidanje sredstava pomo¢i kako bi se
rijeSile posljedice prioriteta u socijalnom
sektoru/sektoru rada (sredstva koja ce biti
dostupna za: izgradnju funkcionalnoga
odnosno stvarnoga socijalnog dijaloga na
razini sektora i na nacionalnoj razini, promet
pri utvrdivanju mehanizma savjetovanja,
pomo¢ pri implementaciji aktivnih mjera
politike zaposljavanja ...) te, konac¢no,

u proces privatizacije ukljuciti socijalne
partnere kako bi se privatizacija provodila
samo kao dio strategije cjelokupnoga sektora,
uz postivanje kolektivnih ugovora i socijalnih
standarda.

PRIMJEDBE NA KLJUCNE POKAZATELJE
USPJENOSTI STRATEGIJE PROMETNOG
RAZVOJA

mobilnost i infrastruktura

1.

prijelaz do 50% na Zeljeznicki promet - U
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Strategiji nije vidljivo kako se to planira
postici

prijelaz 30% cestovnog prometa prebaciti na
druge oblike - u Strategiji nije vidljivo kako
se to planira postici

potpuno funkcionalna osnovna TEN-T mreza
-koje znacajke ta mreza mora ispunjavati,
nema izradenog plana i programa provedbe
ovog cilja

povezivanje zra¢nih i pomorskih ITuka sa
zeljeznicom mrezom - U Strategiji nije
vidljivo kako se to planira posti¢i

iako su u jednom dijelu navodi potrebu
priblizavanja  zeljeznickih 1  autobusnih
kolodvora u ovom dijelu to uopce nije niti
navedeno

operativno poslovanje i odrzivost

1.

razvoj modemizirane infrastrukture - da li za
ove ciljeve uopce postoje projekti 1 projektna
dokumentacija?

Multimodalna prometna mreza - tko ovo treba
provesti

Placa korisnik placa zagadivac - bez godine ili
nekog mjerljivog cilja

Smanjenje staklenickih plinova priblizno 20%
- cilj upravljanja okoliSem

Prepoloviti uporabu osobnih automobila koji
koriste  konvencionalna goriva - cilj
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upravljanja okoliSem

6. Goriva niskog udjela ugljena u zrakoplovstvu
- cilj upravljanja okoliSem.

ZAKLJUCAK

Predlozeni nacrt Strategije prometnog razvitka
Republike Hrvatske nije ponudio niSta novoga od
rjeSenja, ve¢ su prepisana rjeSenja koja ni danas nisu
provodena. Ciljevi nisu povezani s izradenim
analizama koje su od pocetka povr$no izrazene. Ova
Strategija nece dati razvojna rjeSenja. Metodoloski
pristup je dobar, ali priprema ulaznih podataka za
njega je neprihvatljivo loSa i nezadovoljavajuca.
Analiza prometnog sektora je subjektivna i nije
temeljena na dobivenim analizama podataka veé
izvucena prema nekim drugim mjerilima koja nisu
niti jasni niti prepoznatljivi.

Izraden je pregled zaStite okoliSa u prometu, dok
analiza sigurnosti nije izradena. To je sljedeé¢i jako
veliki nedostatak u ovom nacrtu. U potpunosti je
zanemareno drustveno odgovorno poslovanje, dok se
pojam odrZivog razvoja koristi samo kao ukras u
tekstu. Sve europske Zeljeznice prepoznaju znacaj
sigurnosti i zastite radnika, a u ovom Nacrtu je to u
potpunosti zanemareno. Kao $to je bilo i za oc¢ekivati
autori ovog nacrta nisu dovoljno upoznati s
posebnostima  prometnog  sustava  Republike
Hrvatske, a naruciteljima niti su vazni stanovnici niti
ucinkovit, pouzdan i ekonomican prometni sustav.

Napomena: sastavni dio komentara ovog sudionika
javne rasprave sadrzi i komentare Saveza za
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zeljeznicu. S obzirom da je Savez za zZeljeznicu
samostalno podnio primjedbe i prijedloge, isti su
navedeni pod rednim brojem 44

37.

Milan Blazenski,
Ravnatelj,
Lucka uprava Split

2.1.4.2. Opis prometnog sustava u funkcionalnoj
regiji
Predlazemo da se recenica

, Kroz luku Split, kao najveéu putnicku Iuku u
Hrvatskoj i trecu najvecu putnicku Iluku na
Sredozemnom moru, prolazi i teretni promet
(282.000 tona godisnje u 2012. godini). “

zamijeni recenicom

. Kroz luku Split, kao najvecu putnicku Iluku u
Hrvatskoj i jednu od vecih putnickih Iluka u
Europskoj uniji (4.421.568 putnika i 654.944 vozila
tijekom 2013. godine), prolazi i teretni promet
(2.825.192 tona tereta tijekom 2012. godine i
3.108.247 tona tereta tijekom 2013. godine).

2.2.6. Pomorstvo
Predlazemo da se pasus:

,,Luke Rijeka i Ploce imaju najveci trzisni potencijal
za pretovar tereta. Luka Rijeka je luka osnovne TEN-
T mreze i dio Mediteranskog  koridora:
Ljubljana/Rijeka — Zagreb — Budimpesta —
Ukrajinska granica, a luka Ploce je Iluka
sveobuhvatne TEN-T mreze (vidi Prikaz 11: Osnovna
i sveobuhvatna mreza: unutarnji plovni putovi i
luke.). Daljnji razvoj luka Rijeka i Ploce dijelom
ovisi o razvoju njihove povezanosti sa zeljeznicom

Prijedlog vezan uz poglavlje 2.1.4.2. se prihvaca
te ¢e konacni tekst Strategije biti izmijenjen
sukladno prijedlogu predlagatelja.

Prijedlog vezan uz poglavlje 2.2.6. se ne
prihvaca jer je tekst Strategije prometnog razvoja
RH u skladu sa Strategijom pomorskog razvitka i
integralne pomorske politike Republike Hrvatske
za razdoblje od 2014. do 2020. godine koja je
usvojena od strane Vlade RH 23. srpnja 2014.
godine.

Prijedlog vezan uz Dodatak Il, poglavlje 5.1.5.
se prihvaca u kona¢nom u dolje obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»Glavnina teretnog prometa u hrvatskim
lukama ostvaruje se preko luke Rijeka i luke
Ploce, a u posljednje vrijeme i preko luke
Split ostvarujué¢i gotovo 90% ukupnog
teretnog prometa hrvatskih luka.*

Prijedlog vezan uz mjeru M.11. se ne prihvaca
jer je postoje¢i opis mjere u skladu sa
Strategijom pomorskog razvitka i integralne
pomorske politike Republike Hrvatske za
razdoblje od 2014. do 2020. godine koja je
usvojena od strane Vlade RH 23. srpnja 2014.
godine.

Prijedlog vezan uz koriStenje termina ,,promet
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stoga je najvazniji projekt u zajednickom interesu za
sektor teretnog pomorskog prometa razvoj i
izgradnja  zeljeznickog pravca od Rijeke do
Madarske. Razvoj zeljeznice u Bosni i Hercegovini
od velike je vaznosti za razvoj luke Ploce. *

zamijeni pasusom

, Luke Rijeka, Split i Ploce imaju najveci trzisni
potencijal za pretovar tereta. Luka Rijeka je luka
osnovne TEN-T mreze i dio Mediteranskog koridora:
Ljubljana/Rijeka — Zagreb — Budimpesta —
Ukrajinska granica, a luke Split i Ploce su luka
sveobuhvatne TEN-T mreze (vidi Prikaz 11: Osnovna
I sveobuhvatna mreza: unutarnji plovni putovi i
luke.). Daljnji razvoj luka Rijeka i Ploce dijelom
ovisi o razvoju njihove povezanosti sa Zeljeznicom
stoga je najvazniji projekt u zajednickom interesu za
sektor teretnog pomorskog prometa razvoj i
izgradnja Zeljeznickog pravca od Rijeke do
Madarske. Razvoj zeljeznice u Hrvatskoj od velike je
vaznosti za razvoj luke Split, a razvoj Zeljeznice u
Bosni i Hercegovini od velike je vaznosti za razvoj
luke Ploce.

Dodatak I1: Analiza sektora

5.1.5 Luke od posebnog (medunarodnog)
gospodarskog znacaja za Republiku Hrvatsku
otvorene za javni promet

Predlazemo da se pasus

,, Vecina teretnog prometa u hrvatskim lukama odvija
se preko luka Rijeka i Ploce koje cine gotovo 90%
ukupnog teretnog prometa u hrvatskim lukama. Luke

brodova na kruznim putovanjima“ se prihvaca te
¢e konacni tekst Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Prijedlog vezan uz Dodatak Il, poglavlje 5.1.5.
se prihvaca te ¢e konacni tekst Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.
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Rijeka i Ploce imaju najveci trzisni potencijal za
teretni prekrcaj.

zamijeni pasusom

,, Vecina teretnog prometa u hrvatskim lukama odvija
se preko luka Rijeka, Split i Ploce koje cine gotovo
90% ukupnog teretnog prometa u hrvatskim lukama.
Luke Rijeka, Split i Ploce imaju najveci trZisni
potencijal za teretni prekrcaj. “

4.1. MJERE

»M.11 Specijalizacija Splitske luke (RO-RO,
putnicki i krstarenje)*

Osim za navedeni opis, predlazemo da se navede da
luku Split treba specijalizirati za promet generalnog,
hladenog, kontejnerskog, rasutog tereta, poglavito
Zitarica, 1 tekuceg tereta, s posebnim naglaskom na
razvoj luke u pogledu privlaenja novih tehnologija 1
posebnih tereta, te kao luku polazista (,,home port®)
za brodove na kruznim putovanjima. Umjesto
,Krstarenje* treba predlazemo da se navede ,,promet
brodova na kruznim putovanjima“.

Dodatak I1: Analiza sektora

5.1.5 Luke od posebnog (medunarodnog)
gospodarskog znacaja za Republiku Hrvatsku
otvorene za javni promet

Predlazemo da se pasus

,, Luka Split, takoder nazvana vrata K otocima,
najveca je putnicka luka u Hrvatskoj s preko 4,2
milijuna putnika i vise od 640.000 vozila u 2011.
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godini, Sto je stavlja na trec¢e mjesto najvaznijih luka
na Mediteranu (poslije Napulja i Pireja). Sjeverni
dio luke Split specijaliziran je za rukovanje teretom,
iako u malim kolicinama. *

zamijeni pasusom:

., Luka Split, takoder nazvana vrata k otocima,
najveca je putnicka luka u Hrvatskoj i jedna od vecih
putnickih luka u Europskoj uniji s prometom od
preko 4,4 milijuna putnika i vise od 650 tisuc¢a vozila
tijekom 2013. godine. Sjeverni dio luke Split
specijaliziran je za rukovanje teretom.

38.

SaSa Devic,
Vukovarsko-srijemska
Zupanija

Cestovni promet

— Prekategorizacija ceste Vinkovci-Otok-Gunja
na drzavnu cestu 1 izgradnja
odgovaraju¢eg mosta preko rijeke Save,

— Ukljucivanje ,,Srijemske transverzale* koja spaja
Ilok s autocestom u prioritete Strategije,

— Obilaznica oko Vukovara,
— Obilaznica oko Vinkovaca,

— lzgradnja nadvoznjaka preko Zeljeznicke pruge
(koridor X) u Vinkovcima,

— Unapredenje cestovnog prometa na relaciji
Vinkovci — Zupanja.

Zeljezni¢ki promet
— Revitalizacija zeljeznickog ¢vorista Vinkovci,

— Prekategorizacija Zeljeznicke  pruge Vinkovci

Prijedlozi podrazumijevaju uvodenje nekoliko
projekta u Strategiju prometnog razvoja
Republike Hrvatske s§to nije moguce prihvatiti s
obzirom da sukladno metodologiji izrade,
Strategija definira ciljeve i mjere dok projekti
nisu predmet Strategije. Poveznica izmedu
strateSko planskog dokumenta i projekata
(ukljucujudi i identifikaciju dostupnih i potrebnih
resursa za njihovu implementaciju) provodi se u
procesu programiranja za razliite izvore
financiranja.

Stovise, analiza trenutnog stanja na temelju
postojec¢ih i dostupnih podataka nije pokazala
potrebu za razvojem navedenih projekata.
Ukoliko tijekom revizije Strategije novi podaci
pokazu potrebu, navedene prijedlozi u smislu
mjera biti ¢e uvrSteni u Strategiju prometnog
razvoja.

Takoder, Strategija predvida pregled/azuriranje
regionalnih 1 lokalnih  Glavnih  planova
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- Br¢ko - Tuzla iz regionalne Kkategorije u
medunarodnu,

— Modernizacija  Zeljezni¢ke infrastrukture na
prilazima luci  llok i povezivanje s glavnim

prometnim pravcima,

— Unapredenje Zzeljeznickog prometa na relaciji
Vinkovci — Zupanja.

Zracni promet

— Razvoj zra€nog pristaniSta Vrabac u Vinkovcima.
Unutarnji plovni putovi

— lzgradnja luke u Zupanji,

— lzgradnja luke u lloku,

— lzgradnja zimovnika u Opatovcu,

— UvrStenje rijeke Bosut u nacionalne unutarnje
plovne putove.

Gradski, prigradski i regionalni promet
— Kuvalitetnije odrZzavanje lokalnih prometnica,

— JaCanje prometne povezanosti prema Republici
Srbiji i Republici Bosni i Hercegovini.

Op¢enito

— Definirati izvore financiranja za sve predloZene
mjere u Strategiji

(“Masterplanova™) stoga bi se potreba za
predlozenim projektima mogla identificirati
upravo u tim planovima, s obzirom da ¢e isti biti
detaljnije usredotoCeni na regionalne i lokalne
potrebe za mobilnoscu.
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39.

Dr.sc. Ivan Legac,
Dr.sc. Hrvoje Pilko,
Fakultet prometnih znanosti

a) U formalno-strukturnom i metodoloSkom
pogledu predlozeni koncept Strategije je na visokoj
znanstveno- strucnoj razini i kvalitetna je osnova za
Siru raspravu 1 za finalizaciju stratesko-razvojnog
dokumenta.

b) Predmetna verzija u najveéem dijelu (60-
70%) obraduje stanje i razvoj prometne infrastrukture
(Sto je bilo u 90% Strategije iz 1999. god.), ocekuje
se da zavr$na verzija bude uistinu Strategija razvoja
prometa Republike Hrvatske.

C) StrateSko-razvojni  dokument o razvoju
prometa  Republike  Hrvatske  (2014.-2030.)
podrazumijeva optimalno koriStenje polozaja u
Europi u makro i mikro smislu, $to je u viSe navrata
plebiscitarno naglaseno u kljuénim drZzavnim
dokumentima; u predmetnom Nacrtu samo se
fragmentarno nazire maritimnost Republike Hrvatske
(duboki zaljev Europske unije, prirodne luke, otoci
itd.), geoprometna cjelina Republike Hrvatske i
Bosne [ Hercegovine, primarni cilj
povezivanja/integracije rastrganog teritorija ("kifla",
ex-teritorija, Dubrovacka Zupanija).

d) Prenaglaseno i pretesko je slijedenje svih EU
dokumenata i koridora (osobito zbog izmicanja
prometnih koridora sjevernije od vremena ratnih
dogadanja), a u isto vrijeme nije se htjelo realno
vrednovati  Jadransko-jonski  pravac, inicijativa
Baltik-Jadran, velik znacaj luckih prostora Rijeke i
Ploca itd.)

e) Uz duZan respekt za koriStenje raspoloZivih

Za primjedbe i prijedloge od tocke a) do e)
molimo referirati se na ocitovanje pod rednim
brojem 33.

Prijedlog pod oznakom adl) prihvatiti ¢e se
prilikom revizije Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske u 2016. godini.

Ocitovanje na prijedloge pod to¢kom ad2):

Definicija funkcionalnih regija u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske zasniva
se na analizi postojecih 1 dostupnih podataka.

Funkcionalne regije inicijalno su odredene na
temelju kljucnih karakteristika regija, utvrdujuéi
zone koje se ponekad preklapaju. Takoder,
funkcionalne regije temelje se na analizama

prometne interakcije, ne odgovaraju nuzno
administrativnim  granicama  Zupanija u
Republici  Hrvatskoj te mogu  biti i

viSenacionalne. Medutim, tek nakon provodenja
daljnje analize i vise informacija bude dostupno,
osobito nakon izrade Nacionalnog prometnog
modela, dobiveni podaci omogucit ce
utvrdivanje konac¢nih veli¢ina funkcionalnih
regija, uzimajuci u obzir obrasce mobilnosti.
Revidirana  Strategija  prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2016.) ukljuc¢ivat ¢e novu
definiciju funkcionalnih regija utemeljenu na
Nacionalnom prometnom modelu.

Prijedlog pod tockom ad2), alineja 1 se ne
prihvaca jer je sektor pomorstva u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske u skladu
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EU 1 HR dokumenata, neophodno je jos konzultirati
rezultate 1 zakljucke = mnogih  znanstveno-
istrazivackih radova (TEM i TER Projekti, TINA
Projekt, Inicijativa Baltik- Jadran/HAZU, Strategija
razvoja cestovne mreze Republike Hrvatske/EI 1998,
Prostorno-prometne studije Zagreba, Rijeke, Splita,
Osijekai sl.).

adl) Uvod: uz popis kratica, treba dati Pojmovnik i
obrazlozenje najbitnijih pojmova (npr. Strategija
prometnog razvoja, Prometna politika/Politika
razvoja prometa, Struktura prometa kao gospodarske
grane i itd.).

ad2) Ocjena stanja prometa u Republici Hrvatskoj:
zbunjujuéi je razlog i kriteriji za tzv. funkcionalno-
regionalnu podjelu Republike Hrvatske na pet
segmenata, te razlikovnost od podjele po drugim
mjerilima (prometno-geografski, EU-administrativni
ili po "ad hoc" metodologiji?) Sto se, medutim, vec
spominje u SWOT analizi (Cetiri regije). Nes(p)retno
zvuCi segmentiranje u slucaju Hrvatske kojoj je
primarna zadaca prometnog integriranja prostora.

— u pogledu pomorskog prometa preispitati
reorganizaciju i specijalizaciju luka, sagledati
moguénost/modalitet udruzivanja (Rijeka-Koper-
Trst),

— u pogledu zeljeznickog prometa analizirati prugu
Split-Plo¢e-Dubrovnik/zra¢na luka, sve u okviru
Jadransko- jonskog projekta,

— planiranju i upravljanju javnim prometom
(posebno tra¢ni¢kim prometom u gradovima) dati

sa Strategijom pomorskog razvitka i integralne
pomorske politike Republike Hrvatske za
razdoblje od 2014. do 2020. godine, usvojene od
strane Vlade RH 23. srpnja 2014. godine.

Prijedlog pod tockom ad 2), alineja 2 se ne
prihvaca jer na temelju postoje¢ih podataka, nije
mogucée utvrditi razvoj zeljeznice u Dalmaciji
kao jedan od prioriteta Strategije prometnog
razvoja. Ukoliko prilikom revizije Strategije
novi podaci pokazu potrebu, mjere koje
ukljucuju razvoj zeljeznice u Dalmaciji biti ¢e
ukljucene.

Primjedbe pod tockom ad4) se ne prihvacaju jer
su ,zelene mjere ve¢ dokazive postojec¢im
podacima. Ukoliko prilikom revizije Strategije
novi podaci pokazu potrebu, ,,Zute* mjere postati
¢e ,,zelene* 1/ili ¢e se ukljuciti nove mjere.

Primjedbe u vezi s Dodatkom Il se prihvacaju te
¢e terminologija konacnog teksta Strategije
prometnog razvoja (svi dokumenti) biti
izmijenjena sukladno prijedlogu predlagatelja.
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primjereno znacenje putem prostorno-prometnih
dokumenata i odgovornih resornih sluzbi (usp.
Zagreb/Rijeka - problemati¢no/bolje)

ad3) Ciljevi Strategije: vizija i misija, te Definicija

ciljeva su korektno i svrsishodno postavljeni,

ad4) Mjere za ostvarenje multimodalnih ciljeva

4.1. Mjere: nelogi¢no je da su neki vitalni pravci
(npr. segment AC Rijeka-Zuta Lokva, veza Ploge-
Dubrovnik/zra¢na luka, cestovna poveznica preko
Banovine Kutina-Sisak-Glina-Karlovac/Duga Resa i
sl.) u irelevantnom podru¢ju (Zuto) ili uopce nisu
spomenuti?!

4.2.  Mijere/Ciljevi: u principu korektno, detaljne
analize su za naknadne faze razrade fundusa.

ad) Dodatak Il Analiza sektora: korektno postavljeni
1 dobro obradeno; u kazalu sadrZaja 1 odgovaraju¢im
poglavljima korektno upisati: Sektor
zeljeznickog/cestovnog prometa, kao Sto je to Sektor
zraénog prometa itd.

40.

Branko Perak, dipl.iur.,
Op¢ina Ivankovo

Zeljezni¢ki promet - Paneuropski Zeljeznicki
koridor 10
— Prijedlog izgradnje Zeljeznickog stajaliSta

(Ivankovo-centar) za lokalni prigradski promet u
km 165 + 135 (sjeciSte ZeljezniCkog koridora i
Zupanijske ceste Z 4 167, lvankovo-Cerna.

Cestovni promet — prijedlozi:

Prijedlozi podrazumijevaju uvodenje nekoliko
projekta u Strategiju prometnog razvoja
Republike Hrvatske sto nije moguce prihvatiti s
obzirom da sukladno metodologiji izrade,
Strategija definira ciljeve i mjere dok projekti
nisu predmet Strategije. Poveznica izmedu
strateSko planskog dokumenta 1 projekata
(uklju€ujuci 1 identifikaciju dostupnih 1 potrebnih
resursa za njihovu implementaciju) provodi se u
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— Drzavna cesta D46 Pakovo-Tovarnik, proSirenje
I izgradnja biciklisti¢ke staze naselje lvankovo-
grad Vinkovci (prigradsko povezivanje)

— izgradnja i asfaltiranje ceste naselje Prkovci -
Kladavac - Babina Greda (povezivanje naselja i
op¢ina te najkraéi pristup autocesti i turistickim
sadrzajima)

— izgradnja i asfaltiranje ceste naselje Retkovci -
Cerna (povezivanje naselja i op¢ina).

procesu programiranja za razli¢ite izvore
financiranja.

Stovise, analiza trenutnog stanja na temelju
postojec¢ih i dostupnih podataka nije pokazala
potrebu za razvojem navedenih projekata.
Ukoliko tijekom revizije Strategije novi podaci
pokazu potrebu, navedene prijedlozi u smislu
mjera biti ¢e uvrSteni u Strategiju prometnog
razvoja.

Takoder, Strategija predvida pregled/azuriranje
regionalnih i lokalnih  Glavnih  planova
(“Masterplanova”) stoga bi se potreba za
predlozenim projektima mogla identificirati
upravo u tim planovima, s obzirom da ¢e isti biti
detaljnije usredotoCeni na regionalne i lokalne
potrebe za mobilnoscéu.

41.

Desa Rathman,
Svemir Zekulié,
Lucka uprava Ploce

Potrebno je stvarati pretpostavke za podizanje
konkurentnosti prometnog pravca na koridoru Vc u
smislu viSe razine intermodalnosti i interaperabilnosti
¢ime se stvaraju uvjeti za vecu konkurentnost luke
Plo¢e obzirom na velika ulaganja koja su tijeku
ukljucujuéi 1 ulaganja Vlade RH;

lako je u Nacrtu sugeriran razvoj luke Ploce kroz
specijalizaciju prometa kontejnerskih i rasutih tereta,
potrebno je voditi raCuna o realnoj potraznji na
trziStu 1 potrebama gravitacijskog podru¢ja luke
budu¢i da je evidentna potreba za razvojem
kapaciteta 1 za druge vrste tereta ukljucujuci i1 tekuce
terete.

U poglavlju 2.1.4.2. pise:
,Medunarodni teretni pomorski promet nalazi se u

Za navedene primjedbe i prijedloge, molimo
referirati se na ocitovanje pod rednim brojevima
9i 35.
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luci Plo¢e kroz koju prolazi oko 2,5 milijuna tona
tereta godiSnje, od Cega se 22% dalje preveze
zeljeznicom. Roba se uglavnom prevozi u smjeru
unutrasnjosti, Bosne i Hercegovine i Srbije"

U Nacrtu Strategije je ilustriran prometni kapacitet
luke Plo¢e kroz ostvareni promet od 2,5 milijuna
tona. To¢no je da rije¢ 0 ostvarenom prometu iz
2012. godine, medutim, rije¢ je o godini kada je
zabiljeZzen najnizi promet u posljednjih 10 godina.
Stvarni  lucki kapaciteti u ovom momentu
omogucavaju promet od 5,5 milijuna tona (u 2008.
godini promet je iznosio 5,1 milijun tona), a veé
krajem 2015. godine kada se zavrSe sve ugovorene i
zapocete investicije, lucki kapaciteti ¢e biti
udvostruceni.

Takoder je netoCan podatak da se od ukupnog
prometa u luci ,,22% dalje preveze Zeljeznicom* . Iz
ovog podatka bi se mogao izvuéi zakljucak da je
znalaj ZeljezniCkog pravca za luku Plo¢e malen do
umjeren. Precizni podaci za posljednjih 10 godina
ukazuju da u ukupnom luckom prometu, Zeljeznica
sudjeluje u dopremi i otpremi roba s prosje¢no vise
od 50% $to je rezultat strukture roba gdje dominiraju
rasuti tereti koji se pretezno otpremaju i dopremaju
Zeljeznicom.

U poglavlju 2.2.6.Pomorstvo pise:
,»Razvoj zeljeznice u Bosni i Hercegovini od velike je
vaznosti za razvoj luke Ploce*.

Sigurno je da je razvoj zeljeznice u Bosni i
Hercegovini od bitne vaznosti za luku Ploce buduci
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da Zeljeznicka dionica kroz BiH ¢ini dio jedinstvenog
logistickog 1 intermodalnog pravca koji po razini
infrastrukture, ali i dosegnute kvalitete, pouzdanosti,
vremenskog  parametra te posebno troskovnog
aspekta mora biti konkurentan uzimaju¢i u obzir
cijelu dionicu, od njegove pocetnu tocku (Ploce) do
zavrSne toCke (Budimpesta). Dakle, nije dovoljan
samo ,razvoj zeljeznice u BiH zbog razvoja luke
Ploce* ve¢ je potrebno posti¢i konkurentnu razinu
operabilnosti i intermodalnosti, amortizirati sadasnja
¢ekanja na carinske 1 granine formalnosti,
unaprijediti razinu informaticke 1 operativne
povezanosti svih zeljezni¢kih operatora na cijeloj
trasi kako bi povecali promet s ceste na Zeljeznicu,
Sto je u skladu s intencijama prometne politike EU.

Prometni pravac Ploce-Sarajevo-Osijek-Budimpesta
po naSem misljenju nije samo bitan za prometno
povezivanje Srednje Europe odnosno Podunavlja i
Jadrana, ve¢ predstavlja prirodno najkracu vezu
izmedu Baltika 1 Jadrana. Za konkurentnost ovog
prometnog pravca nije povoljna Cinjenica da ovaj
Koridor nije dio Osnovne mreze (Core network) u
okviru TEN-T, ve¢ predstavlja dio Sveobuhvatne
(Comprehensive) mreze ¢ime se  umanjuju
mogucénosti prioritetnog financiranja kroz program
Connecting Europe Facility.

Zbog toga smatramo potrebnim intenzivirati
aktivnosti da se kroz druge fondove (strukturne i
kohezijske,  Operativni  Program)  financiraju
investicijski programi na podru¢ju hrvatskog dijela
Koridora ukljucujuéi i razvoj infrastrukture u luci
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PloCe, a da se kroz medunarodne programe gdje
zajednicki i sudjeluju RH 1 BiH (poput SEETO)
prepoznaju prilike za financiranje projekta od znacaja
za povezivanje na trasi koridora Vc. U Ciljevima
Nacrta strategije je doduSe navedeno ,,unaprjedenje
prometne povezanosti i koordinacija sa susjednim
zemljama*“ pa se nadamo da ¢e se ova aktivnost
odnositi i na BiH i Madarsku koje su relevantne za
konkurentnost ovog za nas presudnog pravca.

U poglavlju 4.1. Mjere predvidena je specijalizacija
luke Ploce za kontejnerske i rasute terete.

lako koncept specijalizacije nije stran za drzave koje
su relativno male, a s druge strane imaju veci broj
morskih luka, ipak smo misSljenja da ova
specijalizacija ne odgovara stvarnoj potraznji na
trziStu 1 potrebama gravitacijskog podru¢ja luke
Plo¢e budu¢i da je evidentna potreba za razvojem
kapaciteta 1 za druge vrste tereta ukljucujuci 1 tekuce
terete. Zbog toga drzimo da bi luka Ploce, zbog svoje
specificnosti, trebala i dalje biti univerzalna luka §to
potkrjepljujemo Cinjenicom da su ba$ u tijeku
izgradnje kapaciteti za tekuce terete visokih
investicijskih vrijednosti.

42.

Dr.sc. Nenad Leder,
ravnatelj,
Mr.sc. Zeljko Brdarié, kap.
Hrvatski hidrografski institut-
Split

Primjedba br. 1, str 37.

Dio 2. OCJENA/STANJE PROMETNIH
SEKTORA, 2.2.6. Pomorstvo,

Predlazemo na kraju teksta, a prije dijela teksta koji
pocinje  naslovom ,Glavni prioriteti  sektora
pomorstva usredotoceni su na“ dodati tekst:

, U segmentu javnih usluga sigurne plovidbe, a u

Primjedba br. 1 se prihvaca te ¢e poglavlje 2.2.6.
konacnog teksta Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske biti izmijenjeno sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Primjedba br. 2 vezana uz dopunu opisa cilja 6d
se prihvaca u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihva¢enom prijedlogu):
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skladu s Medunarodnom konvencijom o zastiti
ljudskih ~ Zivota na moru (SOLAS), UN-0v0j
Konvenciji o pravu mora (UNCLOS), Konvenciji
Medunarodne hidrografske organizacije (IHO) te
Zakonu o hidrografskoj djelatnosti uspostavljena je i
funkcionira hidrografska sluzba. Hidrografska sluzba
je skup aktivnosti koje sustavno i kontinuirano
provodi nacionalni hidrografski ured (Hrvatski
hidrografski institut). Osnovni cilj hidrografske
sluzbe je osiguranje dostupnosti hidrografsko-
navigacijskih informacija koje su u izravnoj vezi sa
sigurnoscéu  plovidbe krajnjim  korisnicima na
brodovima. Hidrografska sluzba organizira Se i
funkcionira kao trajna aktivnost 24/7/365. U
nadolazecem razdoblju prioritetni cilj biti Cce
sustavno i kontinuirano unapredivati hidrografsku
sluzbu te time smanjivati sigurnosno plovidbene i
ekoloske rizike prikupljanjem hidrografskih podataka
koriste¢i najnovije tehnologije u skladu s relevantnim
standardima. Objavijivati podatke u sluzbenim
papirnatim i elektronickim navigacijskim kartama i
publikacijama.  OdrZavati  objaviljene  podatke.
Osigurati dostupnost sluzbenih karata i publikacija
diljem svijeta.

Primjedba br. 2, str 61.

CILJ 6. Pod cilj 6d
prometnog sustava

-Unapredenje sigurnosti

Predlazemo iza zadnje rijeci ,,prijevoza‘* dodati:

..., »prikupljanje, obrada, publiciranje i distribucija
pomorskih navigacijskih sigurnosnih podataka i

wledan od glavnih ciljeva Strategije je
poboljSanje sigurnosti prometnog sustava/mreze
intervencijama Sirom mreZze, kao S$to su
revizije/pregledi cestovne sigurnosti, 1TS/TMS,
Smanjenje prometa, mjere poticanja koriStenja

javnog prijevoza, prikupljanje, obrada,
publiciranje i  distribucija  pomorskih
navigacijskih  sigurnosnin  podataka i

informacija itd.

Primjedba br. 3 se ne prihvacéa jer su postojeci
pokazatelji uspjesSnosti definirani na temelju
Europa 2020 ciljeva. Kljuéni pokazatelji
uspjeSnosti Strategije revidirati ¢e se sukladno
reviziji Strategije u 2016.godini, uzimajuéi u
obzir rezultate Nacionalnog prometnog modela.

Prijedlog vezan uz mjeru M.5. se djelomicno
prihvaca sa sljede¢im obrazloZenjem.

Prijedlog pod tockom a) se ne prihvaca jer je
opis prikladan.

Prijedlog pod tockom b) se prihvaca u dolje
navedenom obliku (naglaSen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

»---. Zbog toga je iznimno vazno osigurati uvjete
plovnosti s najviSom razinom sigurnosti.
Kvalitetnim  obavljanjem i  sustavnim
unapredenjem hidrografske sluzbe osigurati
dostupnost visoko kvalitetnih hidrografsko-
navigacijskih  informacija u sluZbenim
izdanjima navigacijskih karata i prirucnika
korisnicima na brodovima $to ¢e doprinijeti
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informacija, “ itd.
Obrazlozenje:

PoboljSanje sigurnosti svih segmenata prometa pa

tako 1 pomorskog postize se pravovremenim
pruzanjem prometnih sigurnosnih informacija 1
podatka sudionicima prometa. U segmentu

pomorskog prometa poboljSanje sigurnosti ostvaruje
se izmedu ostalog 1 pruzanjem hidrografsko-
navigacijskih podataka i informacija na sluzbenim
kartama 1 prirucnicima.

Primjedba br. 3, str 72.

Tablica 6. Klju¢ni pokazatelji uspjesSnosti Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske, Cilj 6d,

Predlazemo u rubrici CILJANA VRIJEDNOST

dodati tekst:

, 0% smanjenje Zrtava u nesrecama vezanim uz
pomorski promet;

50% smanjenje broja pomorskih nesreca bez Zrtava
ali  onih s vecim materijalnim Stetama i
onecis¢enjima mora “

Primjedba br. 4, str 85.

Pomorski promet, Mjera 5. Plovnost

a) Predlazemo u rubrici Opis mjera (5) ispraviti tre¢u
reCenicu na nacin da glasi:

., Plovidba na istocnoj obali Jadrana je u
navigacijskom smislu sloZzena zbog konfiguracije
otoka i obale te brojnih otocica, hridi i grebena, ali
su dubine na prilaznim plovnim putovima i

povecanju sigurnosti pomorskog prometa.*

Prijedlozi izmjene mjere M.25 se prihvacaju u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihvaé¢enom prijedlogu):

Informacijska platforma i

pomorska baza

podataka mora se stalno azurirati i obnavljati
kako bi se osigurali to¢ni, pouzdani i najnoviji
pomorski podaci i informacije. Potrebno je:

osnovati ucinkovit i javno dostupan sustav
razmjene informacija iz glavnih registara
brodova,

integrirati upravljanje svih pomorskih usluga
u skladu s potrebama gradana i pomorske
ekonomije,

poboljsati usluge pomorske meteoroloske
postaje  kroz  uspostavu  regionalnog
Jadranskog  pomorskog  meteoroloskog
centra,

uspostaviti internetske usluge za sve
korisnike  javnih usluga s posebnim
naglaskom na razvoj Hrvatskog integriranog
pomorskog informacijskog sistema (CIMIS),

definirati ,,Pomorski registar brodova“ kao
nacionalnu infrastrukturu prostornih
pomorskih podataka (MIPP) temeljenih na
standardima  Medunarodne  hidrografske
organizacije,

uspostaviti  Hidrografski informacijski
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podrucjima vecine glavnih i ostalih luka takve da ne
predstavljaju ogranicenje plovidbi brodovima i s
najvecim gazom.

b) Predlazemo u rubrici Opis mjera (5) na kraju
postojeceg teksta dodati novi tekst:

,, Kvalitetnim obavljanjem i sustavnim unapredenjem

hidrografske sluzbe osigurati dostupnost visoko
kvalitetnih hidrografsko-navigacijskih informacija u

sluzbenim  izdanjima  navigacijskih  karata i
prirucnika  korisnicima na brodovima Sto ce
doprinijeti  povecanju  sigurnosti  pomorskog
prometa.

Primjedba br. 5, str 86.

Pomorski promet, Mjera 25. Upravljanje pomorskim
prometom/QOrganizacija pomorskog prometa

a) Predlazemo u rubrici Opis mjera (25) ispraviti
zadnju (petu) stavku na nacin da glasi:

,, Uspostavit Hidrografski informacijski sustav (HIS)
kao integrirani prostorni informacijski sustav, koji
temeljem  sustavnog  prikupljanja  podataka
obavljanjem hidrografske djelatnosti, proizvodi i
razmjenjuje informacije od znacaja za sigurnost
plovidbe, zastite okolisa i iskoristavanja morskih
resursa. “

b) Predlazemo u rubrici Opis mjera (25) nakon
zadnje nove (pete) stavke dodati novu stavku na
nacin da glasi:

,, Unapredenje
organizacijskom,

hidrografske sluzba u
tehnicko-tehnoloskom i

sustav (HIS) kao integrirani prostorni

informacijski  sustav, koji temeljem
sustavnog prikupljanja podataka
obavljanjem  hidrografske djelatnosti,

proizvodi i razmjenjuje informacije od
znacaja za sigurnost plovidbe, zaStite
okolisa i iskoriStavanja morskih resursa te

kontinuirano unaprjedivati hidrografsku
sluzbu u organizacijskom, tehnicko-
tehnoloSkom i funkcionalnom smislu kao
trajne aktivnosti od posebnog interesa za
Republiku Hrvatsku.*
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funkcionalnom smislu kao trajne aktivnosti 24/7/365
od posebnog interesa za R. Hrvatsku. *

Pod R. 20 da se infrastruktura (parkovi ,,A“ i
D) Vinkovci teretni kolodvor prema prilozenoj
idejnoj shemi definira potrebnom za prosirenje i
modernizaciju  kolodvora  Vinkovci PK
(utvrdivanje namjene i sadrzaja u obrazlozenju)
te da se do utvrdivanja sadrzaja zaustavi
provodenje do sada donesenih odluka vezanih za
prostor Vinkovci teretni kolodvor.

Vinkovce pozicionirati kao intermodalno teretno
¢voriste u Slavoniji (utvrdivanje sadrzaja),

Komentar predlaze wuvodenje projekta sa
strateSkim uporisStem u mjeri R.20. Prijedlog se
ne prihvaca iz razloga S$to analiza na bazi
postoje¢ih podataka nije podastrla dovoljno

43, Drago Maj_storovic’, o Osijek pozicionirati kao regionalni intermodalni dokqua. za preciznije definiranje lokacija
pojedinac centar za putnicki promet kojem gravitiraju ranzirnih kolodvora. . _
gradovi Vinkovci, Vukovar, Pakovo i Zupanja i qullko t”?kom [eV'Z'Je Strategije 2016'_ 90d'n?
pruzni pravci: (utvrdivanje ciljeva i sadrzaja) novi podaci pokaZzu pOtr§bu, navedena mjera b1.t1
¢e uvrStena u Strategiju prometnog razvoja
o M301, M302, M303, R202, R104 do Republike Hrvatske.
Erduta, M-601, L209, L208, M104
Novska-Nova Gradiska-Nova Kapela-Sl.
Brod-Vinkovci-Tovranik s prikljuénim
vezama za Osijek iz Strizivojna Vrpolja i
Vinkovaca (zakljuci okruglog stola
,Buduénost zeljeznice u Slavoniji* redni
bojevi. 14,15,16,17,18 1 19 i 20)
Stranica 3. Prijedlog vezan uz stranicu br. 3 se prihvaca u
Slavko Steficar Recenicu: ,,Potrebno je revidirati  postojecu dolje naved‘enorp obllkun(naglasen et Gt
44, ’ sukladno prihva¢enom prijedlogu):

Savez za zeljeznicu

Strategiju prometnog razvoja kako bi se postavili
temelji za daljnji dugoroc¢ni razvoj 1 buduca ulaganja
u prometni sektor, koja ¢e odgovarati stvarnim

Na temeljima revizije 1 unapredenja
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potrebama za novom prometnom infrastrukturom i
omogucavati ucinkovito i realno planiranje i
definiranje prioriteta, s ciljem da usluge i objekti u
prometu budu funkcionalni i raspolozivi za
korisnike.*

Promijeniti da glasi: ,,Na temeljima Strategije
prometnog razvoja potrebno je temeljiti dugorocni
razvoj . ..

Stranica 4.

U reCenici: ,Za svaku funkcionalnu regiju
napravljena je detaljna analiza temeljem postojecih
podataka, s fokusom na definiranje prometnih
potreba na velikim udaljenostima te na regionalnoj,
prigradskoj i lokalnoj razini."

Potrebno je definirati pojam ,na velikim
udaljenostima®“ dodavanjem broja kilometara u
fusnoti ili zagradi.

Stranica 5.

u naslovu 1.3.4 Mjere navedeno je: Mjere su izrazene
u podruc¢jima:
e organizacije (,ticketing ",prometne udruge,
uskladivanje voznih redova, itd.),

e operativnosti (uklanjanje ili uvodenje novih
stanica, preusmjeravanje linija, promjene u

operativnom  konceptu,  vozni  park,
upravljanje prometom, itd.),
e infrastrukture (proSirenje, povecanje

Strategije prometnog razvitka Republike
Hrvatske iz 1999. godine potrebno je temeljiti
dugorocni razvoj i buduca ulaganja u prometni
sektor, koja ¢e odgovarati stvarnim potrebama za
novom prometnom infrastrukturom i
omogucavati ucinkovito i realno planiranje i
definiranje prioriteta, s ciljem da usluge i objekti
u prometu budu funkcionalni i raspolozivi za
korisnike.

Primjedba vezana uz stranicu br. 4 se ne
prihvaca jer je termin “na velike udaljenosti”
medunarodno koriSten termin te za isti nije
potrebno posebno objasnjenje.

Primjedba vezana uz stranicu br. 5 se ne
prihvac¢a jer opis mjera na str. 73 polazi s
potpuno drugacijeg polazista tj. sukladnosti
mjere sa strateSskim ciljem dok je podjela mjera u
tablicama na stranicama 75-89 u skladu s
poglavljem 1.3.4.

Primjedbe vezana uz stranicu br. 19 su
prihvacene te ¢e konacCni tekst Strategije biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

Primjedba vezana uz stranicu br. 19 i 20 tj. uz
SWOT analize pojedinih funkcionalnih regija se
djelomi¢no prihvaca tj. prijedlog naveden pod
,slabost* uvrsten je u poglavlje 2.2.9. tj. u Opcu
analizu prometnog sektora Republike Hrvatske.
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kapaciteta, povecanje projektirane
brzine,rekonstrukcija stanica, itd.).

Potrebno je podjelu mjera u ovom podnaslovu
uskladiti s podjelom mjera u poglavlju 4.1 na stranici
73, 1 u tablicama na stranicama 75-89

Stranica 19.

2.1.6.2 Isto¢na Hrvatska, SWOT analiza; pod
Slabosti navedeno je: gradovi Vukovar i Slavonski
Brod na granici su Hrvatske.

Predlazemo da se ta tvrdnja briSe.

2.1.6.3.Sjeverni Jadran, SWOT analiza; pod Slabosti
navedeno je ,,U Licko-senjskoj Zupaniji nema velikih
gradova ".

Predlazemo: Licko senjska Zupanija slabo je
naseljena ili Mala gustoc¢a naseljenosti u pojedinim
Zupanijama funkcionalne regije.

Stranice 19 20

U sve SWOT analize pod Slabosti dodati: ,,Javni
prijevoza putnika nije integriran, , Infrastruktura za
intermodalni promet nije razvijena“, a pod Prilike
,Uvodenje integriranog javnog prijevoza putnika“ te
,»Razvoj mreze intermodalnih terminala®.

Stranica 25.

Recenicu: ,,Zbog posebne morfologije hrvatskog
teritorija, visokog stupnja dovrSenosti mreze
autocesta te postojanja nekoliko medunarodnih
zracnih luka, ovaj prometni sustav tesko moze

Prijedlog vezan uz stranicu br. 25 se ne prihvaca
jer nedostatak investicija nije iskljucivi razlog
nedostatka konkurentnosti Zeljeznica u odnosu
na druge vidove prometa. Stovise, morfologija
hrvatskog teritorija itekako utjeCe na odluke o
izgradnji infrastrukture.

Prijedlozi vezani uz stranicu br. 26 se prihvacaju
te ¢e konacni tekst Strategije biti izmijenjen
sukladno prijedlozima predlagatelja.

Prijedlog vezan uz stranicu br. 27 se prihvaca u
dolje navedenom obliku (naglasen tekst dodan
sukladno prihva¢enom prijedlogu):

,,Glavni prioriteti sektora
usredotoceni su na:

e modernizaciju preostalih dijelova linija
TEN-T mreze u skladu s njihovom
funkcionalnoScu,

e analizu mogucnosti povecanja upotrebe
Zeljeznica za putnike u Zagrebu 1 Rijeci 1
provedbe mjera definiranih u ovoj
Strategiji,

e povecanje odrzivosti mreze zeljeznickih
pruga reorganizacijom sektora,
unapredenje ucinkovitosti odrZavanja,
smanjenje utjecaja na okoli§ i uvodenje
mjera za povecanje sigurnosti 1
interoperabilnosti Zeljeznickih pruga te

e modernizaciju lokalnih i regionalnih
pruga u cilju stvaranja preduvjeta za

zeljeznickog
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konkurirati drugim oblicima kao $to su cestovni i/ ili
zraCni promet.*

Promijeniti da glasi: ,,Zbog posebne morfologije
hrvatskog teritorija, visokog stupnja dovrsenosti
rnreze  autocesta te  postojanja  nekoliko
medunarodnih zracnih luka, ovaj prometni sustav
sada nije konkurentan drugim oblicima kao $to su
cestovni i/ili zracni promet. **

Redenicu: ,,Jednako tako, komplicirane
geomorfoloske karakteristike obale tehnicki
oteZavaju 1 ¢ine neisplativim povezivanje Jadrana s
unutra$njo$c¢u.“- predlazemo brisati

Stranica 26.

Recenicu: ,,Zbog ovih ograni¢enja brzine, na
udaljenostima iznad 250 km Zeljeznicki sustav nije
konkurentan u usporedbi s cestovnim sustavom* —
predlazemo brisati

Promijeniti da glasi (spojiti s prethodnom recenicom
u tekstu):

., Niske brzine, uz problem wudaljenosti izmedu
stajalista te zastarjelom prometnom kontrolom i
signalizacijskim sustavima, imaju izravan utjecaj na
prometni kapacitet linija te konkurentnost Zeljeznice
kao prometnog podsustava.

Narednu recenicu zapoceti s: ,,Brzinama kakvima se
trenutno prometuje na zeljeznickoj mrezi ...

Recenicu: ,,Teretni promet ima jasnu medunarodnu
komponentu buduci da spaja jadranske luke (posebno
Rijeku) s kontinentom. Druge luke, poput Ploca, nisu

razvoj integriranog javnog prijevoza“

Prijedlog vezan uz stranicu br. 39 se ne prihvaca
jer je postojeca lista glavnih prioriteta sektora
javne gradske, prigradske i regionalne
mobilnosti dovoljno detaljna, uzimajuci u obzir
nedostatak dostupnih podataka.

Prijedlozi vezani uz stranicu br. 41 se
djelomic¢no prihvacéaju. Ne prihvaca se prijedlog
vezan uz ,snage“ jer je reCenica u kona¢nom
tekstu Strategije prometnog razvoja zamijenjena
prikladnijom. Takoder, ne prihvaca se drugi
prijedlog vezan uz ,prijetnje“ jer je dovoljno
istaknuti ,nove inozemne konkurente na
lokalnom trzistu“. KoriStenje izricaja ,,nelojalna
konkurencija® nije u skladu s EU principima.
Ostali prijedlozi se prihvacaju.

Prijedlog vezan uz stranicu br. 52 tj. cilj 2b se ne
prihvaca jer postoje¢i podaci ne pokazuju
potrebu za razvojem putnickog prometa
zeljeznicom  na  velike  udaljenosti u
funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran. Ukoliko
nakon rezultata Prometnog modela podaci ukazu
na potrebu, isto ¢e se uzeti u obzir prilikom
revizije Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske.

Prijedlog vezan uz stranicu br. 56 tj. cilj 4e se
djelomic¢no prihvaca u dolje navedenom obliku
(naglasen tekst dodan sukladno prihvacenom
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dobra povezane s pruznom mrezom Hrvatske.*

Preformulirati u: ,,Teretni promet ima jasnu
medunarodnu komponentu buduci da spaja jadranske
luke s kontinentom. Sve luke povezane su Zeljeznicom
mrezom koje je u loSem infrastrukturom stanju. Luka
Ploce nema izravnu vezu na zeljeznicku mrezu RH
vec su s njom spojene preko BiH. “

Recenicu: ,,Prilike za Zeljeznicki sektor u Hrvatskoj
povezane su s mogucéim rastom njegova udjela u
sveukupnom  poslovanju  unutarnjeg  prometa,
poboljSanjem infrastrukture i fokusom na odrzivosti
cijelog sektora.*

Promijeniti da glasi: ,, Prilike za Zeljeznicki sektor u
Hrvatskoj povezane su s mogucim rastom njegova
udjela u sveukupnom poslovanju unutarnjeg prometa
Sto se moze postici poboljSanjem ili gradnjom
infrastrukture ukljucujuci intermodalne terminale i
industrijske kolosijeke, nabavkom ili
osuvremenjivanjem voznog parka, integracijom s
ostalim prometnim modovima i fokusom na korisnika
usluga. “

Recenicu:  ,Ulazak  Republike  Hrvatske u
Schengenski prostor omoguciti ce otvaranje novih
poslovnih prilika s okolnim zemljama.*

Predlazemo nadopuniti: ,, Ulazak Republike Hrvatske
u Schengenski prostor omoguciti ¢e otvaranje novih
poslovnih prilika s okolnim zemljama clanicama EU,
ali istodobno moze otezati poslovanje sa susjednim
zemljama ne ¢lanicama. *

Recenicu: ,,U smislu kompanija HZ Putnicki

prijedlogu):

Ldustav javnog prijevoza u Osijeku ukljucuje
tramvajske, autobusne i Zeljezni¢ku liniju te je
navedene podsustave potrebno integrirati u
jedinstveni  integrirani  sustav  javnog
prijevoza, osiguravajuéi i pristup luci. Cilj je
povecati ucinkovitost i odrzivost sustava javnog
prijevoza kako bi se povecala razdioba u korist
javnog prijevoza.*

Ostali prijedlozi nisu prihvaceni jer postojeci
podaci ne ukazuju na jasnu potvrdu potencijala
uvodenja rije¢nog javnog prijevoza u Osijeku.

Takoder, posljednji prijedlog (naglasen tekst) se
ne prihvaéa jer se ve¢ navodi u razli¢itim
dijelovima Strategije.

Prijedlozi vezani uz stranice br. 59/60 te 71 se ne
prihvacaju jer je nuzno naglasiti potrebu izrade
Ugovora o javnim uslugama sukladno Uredbi
EU br. 1370/2007.

Primjedba vezana uz stranicu br. 60. se ne
prihvacéa jer je termin ,,nesigurnost™ ispravan u
navedenoj tvrdnji.

Primjedbe vezane uz stranicu br. 70 se ne
prihvacaju jer su kljuéni pokazatelji uspjesnosti
Strategije definirani samo za ciljeve. Cilj
Strategije je postizanje zadanih strateskih ciljeva,

197




prijevoz d.0.0. i HZ Cargo d.0.0., isto ¢e
uvjetovati  spremnost na konkurenciju te
poboljSanje same zeljeznicke mreze, posebice
uklanjanjem uskih grla na grani¢nim prijelazima.*

Predlazemo  promijeniti na naéin: , U smislu
kompanija HZ Putnicki prijevoz d.o.o. i HZ Cargo
d.o.o treba osposobiti na svim razinama za dolazak
konkurencije. HZ Infrastruktura d.o.o kao upravitelj
infrastrukture i RH kao vlasnik infrastrukture trebaju
povecati napore za modernizacijom cjelokupne
zeljeznicke mreze. Potrebna je uska suradnja sa svim
dionicima  posebice  Ministarstvom  unutarnjih
poslova i Ministarstvom financija kako bi se
otklonila uska grla na granicnim prijelazima.

Recenica: ,,Uskladivanje pristojbi za koriStenje
zeljeznicke  infrastrukture  takoder ce wuciniti
privla¢nijom upotrebu mreza za teretni prijevoz.*

Predlazemo: recenicu obrisati

Obrazlozenje: refenica nema nikakav smisao.
Ponajprije nije jasno na Sto autor misli jer pojam
»pristojbi za koriStenje Zeljeznice infrastrukture® ne
postoji u Zakonu o zeljeznici. Nadalje, nije jasno s
kim ili s ¢ime treba uskladiti pristojbe, a pogotovo
nijje jasno kome C¢e mreza biti privlacnija:
operaterima- domacim ili stranim,
gospodarstvenicima ...?

Strana 27

Glavni prioriteti Zeljeznickog sektora usredotoceni su
na.

a ne implementacija mjera te iz tog razloga mjere
nemaju  definirane  kljuéne  pokazatelje
uspjesnosti.

Prijedlog izmjene kodeksa boja za mjere R.17,
R.18, R.19, R.23, R.24, U.1, U.2 i U.3 se ne
prihvac¢a jer su potrebne preciznije studije s
ciljem valjanog utvrdivanja gdje ¢e se navedene
mjere implementirati i $to je konkretno potrebno
uciniti.

Prijedlog vezan uz mjeru R. 21 se prihvaca u
dolje navedenom (naglasen tekst dodan sukladno
prihva¢enom prijedlogu):

»Unapredenje sigurnosti jedan je od prioriteta za
razvoj zeljezni¢ke infrastrukture. Potrebno je
poduzeti specificne mjere kao S§to su
denivelacija  ili  ukidanje Zeljeznicko-
cestovnih prijelaza, ako je isto opravdano
prometnim tokovima. Zeljezni¢ko cestovne
prijelaze koje nije opravdano denivelirati ili
ukinuti potrebno je osigurati adekvatnim
uredajima za osiguranje. U cilju povecanja
sigurnosti na Zeljeznic¢ko-cestovnim
prijelazima potrebno je osmisliti i provoditi
edukativno marketinSke kampanje u cilju
podizanja svijesti vozaca cestovnih vozila.
Potrebno je planirati i provesti ugradnju
detektora osovinskog opterecenja i detektora
pregrijavanja osovina, kako bi se poboljsala
razina sigurnosti Zeljeznickih sustava. Studije
za svaki pojedinacni slucaj definirati ce
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— modernizaciju preostalih dijelova linija TEN-
T mreze wu skladu s  njihovom
funkcionalnoScu,

— analizu moguénosti povecanja upotrebe
Zeljeznica za putnike u Zagrebu i Rijeci i
provedbe mjera definiranih u ovoj Strategiji
te

— povecanje  odrzivosti mreze zeljeznickih
pruga reorganizacijom sektora, unapredenje
ucinkovitosti odrZavanja, smanjenje utjecaja
na okoli§ i uvodenje mjera za povecanje
sigurnosti i1 interoperabilnosti Zeljeznickih
pruga.

Prijedlog:

Glavni prioriteti Zeljeznickog sektora usredotoceni su
na.

— modernizaciju preostalih dijelova linija TEN-
T mreze u skladu s  njthovom
funkcionalnos$cu,

— modernizaciju lokalnih i regionalnih pruga u
cilju stvaranja preduvjeta za razvoj
integriranog Javnog prijevoza

— analizu moguénosti povecanja upotrebe
Zeljeznica za putnike u gradskom i
prigradskom te regionalnom prijevozu i
provedbe mjera definiranih u ovoj Strategiji
te

— povecanje odrZivosti zeljezni¢kog teretnog i

specificne mjere za svaki dio mreze.*

Primjedba vezana uz mjeru R.23 se djelomi¢no
prihvaca u dolje navedenom obliku (naglasen
tekst dodan sukladno prihvac¢enom prijedlogu):

,Jedan od prioriteta ovog sektora je poboljsanje i
razvoj povezanosti Zzeljeznickog prometa s
drugim vidovima prijevoza. Daljnje studije
pokazati ¢e tocke intermodalne razmjene
razli¢itih vrsta putnickog prijevoza u gradskim,
prigradskim i regionalnim podru¢jima te
kriterije za njihovu kategorizaciju i tehnicke
zahtjeve u pogledu odredenih objekata koje je
potrebno sagraditi. Prijedlog izmjene naziva
mjere nije prihvacen.

Prijedlog spajanja mjera R.29 i R.30 se ne
prihvaca jer, unato¢ tome $to SU mjere povezane
u odredenoj mjeri, ne obuhvacéaju tocno iste
aspekte.

Brisanje mjere R.37 se ne prihvaca iako
predlagatelj navodi to¢nu tvrdnju. Trziste je
otvoreno, ali 1 takoder podloZzno vremenu
prilagodbe.
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putnickog prijevoza, unapredenje
ucinkovitosti odrZzavanja, smanjenje utjecaja
na okoli§ 1 uvodenje mjera za povecanje
sigurnosti 1 interoperabilnosti Zeljeznickih
pruga.

Stranica 39.

Glavni prioriteti sektora javne gradske, prigradske i
regionalne mobilnosti usredotoceni su na:

— uvodenje integriranih prometnih sustava u
veéim gradovima i1 njthovim predgradima 1/
ili regionalnim podrucjima,

— razvoj mjera za povecanje udjela javnog
prijevoza i vidova prijevoza s nultom stopom
emisije plinova kao sto su P&R (,,Park and
Ride")postrojenja, ogranicenja za individualni
prijevoz u srediStima gradova , davanje
prednosti javnom prijevozu posredstvom
inteligentnih transportnih sustava, itd. te

— povecanje odrZivosti sustava reorganizacijom
sektora, uvodenjem Ugovora o javnim
uslugama u skladu s Uredbom (EK) br. 13
70/2007, unapredenje ucinkovitosti sustava
odrzavanja, smanjenje utjecaja na okoli§ 1
uvodenje mjera za povecanje sigurnosti
sustava.

Zamijeniti sa:
Glavni prioriteti sektora javne gradske, prigradske i
regionalne mobilnosti usredotoceni su na:

e Stvaranje nuznih preduvjeta za razvoj
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ucinkovitog , odrzivog i ekoloski prihvatljivog
sustav. mobilnosti kroz uspostava novog
zakonskog okvira, utvrdivanje minimalnih
kriterija mobilnosti gradana i sl.,

Povecanje koristenja udjela javnog prijevoza,
pjesacenja i  bicikliranja u  nacinskoj
raspodjeli kretanja kroz uvodenje
integriranog javnog prijevoza putnika,

Smanjenje emisija C02 javnog prijevoza,
Povecanje sigurnosti gradana,

Prilagodba javnog prijevoza (sredstava i
infrastruktura)  putnicima s posebnim
potrebama,

podizanje svijesti gradana o prednostima
koristenja javnog prijevoza, pjesacenja i
bicikliranja kroz edukacije, promotivne
kampanije i sl.

Uvodenje ITS-a u sustav JGPRM

povecanje administrativnih kapaciteta svih
dionika u prijavi projekata koji su sukladni
ciljevima i mjerama ove strategije

Stranica 41 SWOT analiza

Recenicu: ,,Postojanje morske obale i unutarnjih
plovnih putova“

zamijenit s:
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Postojanje priobalnih i unutarnjih plovnih putova

Recenicu: ,,Postojanje gradske zeljeznice u Zagrebu,
kao primjer prometne kulture u gradskim podrucjima

Zamijeni s

,, Postojanje razvijenog javnog prijevoza u velikim
gradovima“

Prilike

Dopuniti  s:  ,uvodenje  integriranog Javnog
prijevoza  putnika, razvoj infrastrukture za
intermodalni prijevoz tereta

Prijetnje
Recenicu: ,, Nedostatak ulaganja u Sloveniji za
dovrsetak mreZe autocesta

Preoblikovati da glasi:

., Nedostatak ulaganja u Sloveniji za dovrsetak
spoja slovenske rnreze s hrvatskom — mrezom
autocesta “

Recenicu: ,,Novi strani konkurenti na lokalnom
trzistu
Zamijenit s

,,Nelojalna domaca i strana konkurencija u prijevozu
putnika i roba

Dodati recenicu: ,,izostanak integracije javnog
prijevoza“
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Stranica 52

2b Unapredenje pristupacnosti u putnickom prometu
na velike udaljenosti - Sjeverni Jadran (Rijeka)

Tvrdnju: ,,Zeljezni¢ki promet nije vazan u ovoj
funkcionalnoj regiji u pogledu pristupacnosti za
putnicki promet na velike udaljenosti te mu posebice
nedostaje konkurentnost u usporedbi s cestovnim
prometom . Stovise, Zeljezni¢ka mreZa oko Pule nije
povezana s ostatkom hrvatske Zeljeznicke mreze.*

Predlazemo zamijeniti s: ,,Potrebno je razvijati
zeljeznicki prijevoz u ovoj funkcionalnoj regiji kao
sastavnicu integriranog javnog prijevoza kojom se
omogucuje pristup TEN-T mrezi. Posebice je
potrebno poduprijeti razvoj gradske i prigradske
zeljeznice u Rijeci o ¢emu ve¢ postoje planovi. Nova
nizinska pruga Zagreb- Rijeka treba biti alternativa
rastuéem cestovnom prijevozu u individualnom
prijevozu osobnim automobilima i prijevozu tereta
kamionima. Zeljeznice u Istri treba spojiti s ostatkom
zeljeznicke mreze u RH.*

Stranica 56

4e Unapredenje pristupacnosti u putnickom
prometu- ¢voriste Osijek

Recenicu: ,,Sustav javnog prijevoza u Osijeku
ukljucuje tramvajske i autobusne linije te je potrebno
osigurati pristupacnost luci javnim prijevozom*
Zamijeniti s:

,Sustav javnog prijevoza u Osijeku i okolici
ukljucuje tramvajske, autobusne i Zeljeznicku linije.
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Navedene podsustave potrebno je integrirati u
jedinstveni integrirani sustav javnog prijevoza u
sklopu kojeg je potrebno povezati i razviti nove linije
na unutarnjim plovnim putovima na rijeci Dravi.

U svim specificnim ciljevima potrebno je naglasiti
potrebu povezivanja centralnih gradova funkcionalne
regije s ostatkom regije te povezanost unutar
funkcionalne regije, posebice gradskih srediSta sa
svojom okolicom 1 gradskih srediSta medusobno.

Stranica 59/60

Recenicu: ,,Planiranje, upravljanje i vodenje javnog
prometa na ucéinkovitiji, transparentniji i financijski
odrziv na¢in Ugovorima o javnim uslugama (PSC)
uskladenima s Uredbom EU br.13 70/200 7 takoder
potpada pod istu perspektivu / viziju.«

Potrebno je zamijeniti s:

,, Planiranje, upravljanje i vodenje javnog prometa
na ucinkovitiji, transparentniji i financijski odrZiv
nacin mora biti omoguceno novim zakonodavnim
okvirom koji ¢e na odgovarajuci nacin i uz postivanje
specificnosti  javnog prijevoza u RH, jamciti
implementaciju relevantnih uredbi i direktiva EU. “

Stranica 60.

U recenici: ,,Procjena i autorizacija projekta moraju
se provoditi na ucinkovit i transparentan nacin koji
ogranicava vrijeme, troSak i nesigurnost.” Rijec
nesigurnost potrebno je zamijeniti rijecju sigurnost.
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Stranica 70.

Nacelno za kljucne pokazatelje: Klju¢ni pokazatelji
trebali bi biti razvijeni za sve predvidene mjere koje
su oznacene zelenom bojom.

Stranica 71.

Kljuéni pokazatelj za cilj 6a u stupcu ciljana
vrijednost: ,,.Sve javne prometne usluge sukladne EU
Uredbi 1370/07 (i izmjenama i dopunama iste)

Zamijeniti s: Uspostavljen novi zakonodavni okvir

Kljuéni pokazatelj za cilj 6a, u stupcu pokazatelji:
Broj javnih prometnih usluga sukladan EU Uredbi
1370107 (i izmjenama i dopunama iste)

Zamijeniti s: ,,usvojen Zakon o integriranom javnom
prijevozu

Stranica 76.
Mjere R17, R18 i R19 trebaju biti zelene.

Obrazlozenje: Razvoj integriranog javnog prijevoza
nije mogu¢ bez  odgovaraju¢e  zeljeznicke
infrastrukture. Sve navedene mjere su u skladu s
ciljevima Strategije.

Mjera 21, opis mjere, recenicu: ,,Potrebno je poduzeti
specifiéne mjere kao Sto su uklanjanje Zeljeznicko-
cestovnih prijelaza, ako je isto opravdano prometnim
tokovima, ili definiranje preventivnih mjera kojih se
treba pridrzavati u slucajevima kad se Zeljeznicko-
cestovni prijelazi ne mogu ukloniti, ugradnja
detektora osovinskog optere¢enja 1 detektori
pregrijavanja osovina, kako bi se poboljSala razina
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sigurnosti zeljeznickih sustava.*

Potrebno je zamijeniti recenicama: ,, Potrebno je
poduzeti specificne mjere kao Sto su denivelacija
ili ukidanje zeljeznicko-cestovnih prijelaza, ako je
isto opravdano prometnim tokovima. Zeljeznicko
cestovne prijelaze koje nije opravdano denivelirati ili
ukinuti potrebno je osigurati adekvatnim uredajima
za osiguranje. U cilju povecanja sigurnosti na
ZCPR-ima potrebno je  osmisliti i provoditi
edukativno marketinske kampanja u cilju podizanja
svijesti vozaca cestovnih vozila. Potrebno je
planirati 1 provesti ugradnju  detektora
osovinskog opterecenja i detektora pregrijavanja
osovina, kako bi se poboljsala razina sigurnosti
zeljeznickih sustava.“

Mjera R23 treba biti zelena. Naziv mjere predlazemo
promijeniti u intermodalni putnicki terminali i
integracijske tocke.

Opis mijere, recenicu: ,,Daljnje studije pokazati ¢e
toCke intermodalne razmjene razliCitih vrsta
putni¢kog prijevoza u gradskim podrucjima te ¢e za
svaki pojedinacni slucaj odrediti tehnicke zahtjeve u
pogledu odredenih objekata koje je potrebno
sagraditi.*

Zamijeniti s: ,,Daljnje studije odredit ce tocke
intermodalne razmjene razlicitih vrsta putnickog
prijevoza u gradskim, prigradskim i regionalnim
podrucjima te kriterije za njihovu kategorizaciju.
Sukladno kriterijima kategorizacije ce se za svaki
pojedinacni  slucaj odrediti tehnicke zahtjevi u
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pogledu infrastrukture i popratnih sadrzaja. “
Mjeru R.24 oznaciti kao zelenu

Obrazlozenje: Mjera treba biti ,,zelena" jer u samom
opisu mjere pise: Jedan od prioriteta ovog sektora je
poboljsanje i razvoj povezanosti  zeljeznickog
prometa s drugim vidovima prijevoza.

Mjeru R.29 Poveéanje financijske odrzivosti
potrebno je spojiti s Mjerom R.30 Reorganizacija
zeljeznickog prometnog sustava u jednu mjeru pod
nazivom Reorganizacija 1 odrzivost Zzeljeznickog
prometnog sustava

Opis mjere: ,,U cilju poboljsanja ucinkovitosti,
djelotvornosti 1 odrzivosti zeljeznickog sustava

potrebno je usvojiti Nacionalni plan za zeljeznicu za
razdoblje 2015-2040.¢

Stranica 77.

Mjeru R.37 Liberalizacija teretnog prometa-
potrebno je brisati

Obrazlozenje:Teretni promet u RH u potpunosti je
liberaliziran Sto dokazuje 1 nedavna registracija dva
nova operatera u teretnom prijevozu.

Stranica 88.

Mjere Ul, U2, U3 u potpunosti su uskladene sa
strategijom te trebaju biti zelene.

45.

Mr.sc. Drasko Lambasa,
dipl.iur., Predsjednik uprave,
Luka Sibenik d.o.o.

1. Str. 6. (drugi odlomak)

Valjda je cilj analize funkcionalnih regija
(pored navedenog) razmotriti i prometnu potraznju

Prijedlozi koji sugeriraju potrebu naglaSavanja
zeljeznica u Sjevernoj i srednjoj Dalmaciji u
Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske
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gospodarstva (industrija, luke). Za funkcionalnu
regiju sjeverna i srediSnja Dalmacija najvazniji je
zeljeznicki promet (koji je u ovoj studiji potpuno
zanemaren) kao pravac od srednjodalmatinskih luka
prema Zagrebu i prema Bosni i Hercegovini.

Zeljeznicki promet je temelj reindustrijalizacije (rast
BDP-a, zaposlenost) regije, a teretne luke Zadar,
Sibenik i Split pove¢anjem svog prometa omogucuju
razvoj Zeljeznice.

2. Str. 14 Naslov: Sjeverna i srediSnja
Dalmacija
Ne Spominju se postojece industrije:

metalopreradivacka, cementna, zeljezara, itd., niti
znalaj dalmatinskih Tuka (Zadar, Sibenik, Split)
povezanih s lickom 1 unskom prugom u neposrednoj
blizini luka. U neposrednoj blizini luka su
gospodarske zone koje znace dodatni promet za luke.
Osim toga ,,Luka Sibenik* gradena je ve¢im dijelom
kapaciteta za servisiranje (uvoz sirovina i
poluproizvoda i izvoz  mineralnih  gnojiva
»Petrokemije d.d. Kutina, za §to je 1 specijalizirana).

Gospodarska zona u Sibeniku sa svojim potencijalom
od 1 milijun m2 prostora, izgradenom
infrastrukturom, djeluje kao produzena osnova ,,Luke
Sibenik za raznovrsne djelatnosti skladiitenja i
distribucije, pakiranja, dorade, montaze, proizvodnje.

Radi se o tisu¢ama potencijalnih investitora iz
zemalja dalekog istoka (Kina, Tajvan, Koreja, Hong
Kong, Singapur, Japan, Vijetnam, Indija). Upravo su
luke srediSnje 1 sjeverne Dalmacije u idealnom

se ne prihvacaju jer na temelju postoje¢ih i
dostupnih podataka nije moguce utvrditi razvoj
zeljeznice u Dalmaciji kao jedan od prioriteta
Strategije u ovoj fazi izrade. Prilikom daljnjih
izmijenja Strategije, prvenstveno revizije u 2016.
godini na temelju rezultata Prometnog modela, u
slucaju da novi podaci utvrde potrebu za
razvojem Zzeljeznice u Dalmaciji, mjere koje
ukljucuju navedeno biti ¢e uvrStene u Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske

Prijedlog vezan uz mjeru M.13 se¢ ne prihvaca
jer je navedena mjera u skladu sa Strategijom
pomorskog razvitka i integralne pomorske
politike Republike Hrvatske za razdoblje od
2014. do 2020. godine koja je usvojena od strane
Vlade RH 23. srpnja 2014. godine.
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polozaju na koridoru ulaza u Europsku uniju cije
gospodarstvo upravo sa ekonomijama gore navedenih
zemalja moze ostvariti velik rast ekonomskih
parametara.

3. Str. 15. Naslov: Opis prometnog sustava u
funkcionalnoj regiji

Zeljeznickoj komponenti prometa  predlagatelj
pristupa jednostrano i bez analize ne navodec¢i upravo
bogatstvo regije koja je spojena s dvije Zeljeznicke
pruge i to:

e Licka pruga se obnavlja. U nju se ulazu
znatna financijska sredstva, ima loSu
konfiguraciju terena i nije elektrificirana.

e Unska pruga je prirodno logi¢an pravac za
Dalmaciju i dalmatinske luke, te njena
modernizacija  1988. g. definira sve
eksploatacijske karakteristike.

Ona je elektrificirana do Knina 1 ima mogucénost
postati glavna poveznica dalmatinskih Iluka s
medunarodnim koridorom, Bosnom i1 Hercegovinom
i Srbijom.

Njeni kapaciteti daju mogucénost znatnog prosirenja
razina teretnog prometa u lukama Zadar, Sibenik i
Split.

Glavni pravci razvoja 1 definiranja Zeljeznickog
prometa ne mogu i ne smiju se definirati prema
sadasnjem prometu luka ili prema 2012. g. (samo
Luka Split imala je te godine 2.825.192 t Sto se ne
navadi u studiji). Dalmatinske luke moraju se
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ukljuciti u preuzimanje dijela tereta koji gravitira
hrvatskom dijelu Jadrana.

4. Str. 20. U snage i prilike treba dodati
naprijed navedeno

5. Str. 24., 35. i 26., naslov: Zeljeznice

Zeljeznice sjeverne i srednje Dalmacije prema ovoj
podjeli nisu ni¢im definirane. One se moraju
prikljuciti uz neki od navedenih koridora jer time
povezanost Dalmacije dizu na visi nivo funkcionalne
povezanosti.

Predlagatelj navodi da zbog morfologije hrvatskog
teritorija, te visokog stupnja dovrSenosti autocesta I
postojanja nekoliko medunarodnih zracnih Tuka
zeljeznicki promet teSko moze konkurirati cestovnom
1 zranom prometu.

Radi cilja strategije (kako bi Zeljeznicki promet bio
konkurentan drugim vidovima prometa) nuzno je:

e Razvijati Zeljeznicki sustav polozen kroz
prirodne koridore spoja Dalmacije 1 srediSnje
Hrvatske (Unska pruga).

e Modernizirati luke 1 povecati promet u istim
kako bi se smanjili fiksni troSkovi transporta
roba kroz luke i1 na Zeljeznici te time
omogucio 1 razvoj putnickog ZeljezniCkog
prometa na prugama koji glavninu prihoda
ostvaruju prometom roba kroz luke.

Modernizacija pruga, modernizacija putnickog
zeljeznickog prometa znatno bi pridonijela razvoju
turizma tijekom citave godine i time donijela nuZnu
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profitabilnost te grane.

Dalmacija moze i mora koriStenjem modernih
vlakova omoguciti da postane turisticka oaza za
srednju i sjevernu Europu i Skandinaviju tijekom
Citave godine.

Prevezene tone Zeljeznicom preko dalmatinskih Iuka
klju¢ su razvoja 1 modernizacije Zzeljeznickog
prometa §to u konacnici vodi ka razvoju i
modernizaciji putnickog prometa, a time i1 turizma
tijekom cijele godine na obali i otocima.

6. Str. 36. Pomorstvo

Predlagatelj studije pravilno uocava vaznost i
geografski smjestaj hrvatskih Tuka te moguénost
olaksanja prometa iz dalekog istoka preko Sueskog
kanala do velikih potroSackih 1 industrijskih sredista
srednje Europe. Navodi se 5-8 dana skra¢enog puta u
odnosu na luke sjeverne Europe. UStede su joS 1 vece
cak 1 do 12 dana. No medutim samo 3% ukupnog
prometa Europske unije otpada na jadranske luke.
Hrvatske luke imaju ogroman potencijal. Samo
potencijal je vezan uz niz uvjeta za ¢ije ostvarenje je
potrebno ukljuciti sve resurse koje Hrvatskoj stoje na
raspolaganju.

Pored niza pozitivnih imamo i niz negativnih faktora
koji sprjecavaju razvoj i promet roba hrvatskim
lukama:

— Hrvatska je dio Europske unije tek godinu
dana,

— tehnoloski nivo hrvatskih Iuka je vrlo nizak,
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— udio moderne opreme je mali,

— pored roba u dolasku potrebno je osigurati u
lukama povratni teret kako bi se transport
roba obavljao kompletno u hrvatskim lukama,

— luke nemaju razvijen lucki, pomorski i sav
ostali servis za razliku od sjeverno europskih
luka,

— Hrvatska je ve¢ godinama u ekonomskoj
krizi,
— Za transport velike koli¢ine roba Hrvatska

mora Koristiti sve svoje lucke kapacitete, a ne
samo Rijeku i Ploce,

— hrvatske luke zajedno moraju imati veci
konkurencijski potencijal i prema susjednim
lukama  (Kopar, Trst) a i prema
sjevernoeuropskim lukama,

— Hrvatska preobrazaj u konkurentnosti mora
poceti s velikim svjetskim firmama (npr.
Crosko) koji mogu osigurati ulazni i izlazni
teret i time pokrenuti razvoj hrvatskih luka i
Zeljeznickog sistema,

— sustav upravljanja i razvoja infrastrukture
kroz lucke uprave nije kvalitetan 1 ne moze
odgovoriti zahtjevima koji su postavljeni pred
koncesionare u lukama.

Lucke wuprave svojim ustrojem nisu trziSno i
konkurentski orijentirane. Nemaju ni financijski ni
kadrovski potencijal za izgradnju i modernizaciju
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luka i1 time predstavljaju veliku zapreku
modernizaciji cijelog sustava, unato¢ ukupno 170
zaposlenih.

Ulaganja u lucku infrastrukturu te lucku opremu i
infrastrukturu treba sigurno redefinirati i vezati uz
trzi$ne 1 konkurentske uvjete.

7. Str.53.

Potpuno je pogresno da je za srednju Dalmaciju
manje vazan zeljeznicki promet, bas nasuprot tome
to je uvjet za opstanak luka, rad s punim
kapacitetom, 1 za opstanak putnickog prometa.

8. Str. 68.

U redu je da se planira do 2050.g. vec¢ina putnickog
prometa odvijati Zeljeznicom, ali je to neisplativo bez
istodobnog povecanja teretnog prometa.

9. Str. 86. - Oznaka M.13 i str. 100.

Pored navedenog $to se odnosi samo na putnicki dio
,Luke Sibenik, svakako tu treba predvidjeti razvoj
teretne luke Sibenik (robe za ,Petrokemiju“ d.d.
Kutina, rezervoari za biljno jestivo ulje, tekuce
mineralno gnojivo, fosfornu kiselinu, skladiste sa
zrionicom banana, drvni terminal, drugi rasuti tereti
iz Bosne i Hercegovine), i otvaranje za promet Unske
pruge.

Na koncu posebno  naglaSavamo  vaznost
modernizacije luka srednje Dalmacije, te povezanost
zeljeznicom s prirodnim zaledem 1 susjednim
drzavama. S ovakvom studijom te luke 1
gospodarstvo srednje Dalmacije su osudene na
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s deklariranim
Hrvatske te

propast, S$to je  u suprotnosti
ujednaenim razvojem Republike
decentralizacijom.

46.

Dragan Mar¢inko, dipl. ing.,
Predsjednik uprave,
Petrokemija Kutina d.d.

1. Petrokemija d.d. Kutina je 79% vecinski vlasnik
Luke Sibenik. U tom smislu podrzavamo
primjedbe koje je sastavio predsjednik Uprave
Luke Sibenik g. Drasko Lambasa.

2. Str. 7 tocka 2.1.1.1. Opis prometnog sustava u
funkcionalnoj regiji:

Petrokemija d.d. Kutina nalazi se na Paneuropskom
koridoru X Salzburg-Ljubljana- Zagreb-Beograd-
Nis-Skopje-Thessaloniki.

Odluka o gradnji tvornice mineralnih gnojiva u
Kutini je bila vezana na izgradenu zeljeznicku
mrezu na spomenutom koridoru X. Prugom je
prometovalo i 48 pari vlakova dnevno. Prije nekoliko
godina trebala se formirati grupa Slovenske
zeljeznice — Hrvatske Zeljeznice - Srpske zeljeznice s
ciljem povecanja efikasnosti na tom pravcu. Zbog
neodrzavanja kolosijecne infrastrukture iz godine u
godinu smanjivana je komercijalna brzina teretnih i
putnickih vlakova. Iz tog razloga su i tereti napustali
ovaj najkra¢i i najbrzi pravac na relaciji zapadna
Europa- isto¢na Europa-Azija. Smatramo da se i X
koridor mora ukljuciti u predloZzenu strategiju,
posebno 1 u svjetlu posljednjih najava lidera Clanica
EU o planovi ma revitalizacije ovog Zeljeznickog
pravca. Petrokemija d.d. Kutina, prevozi preko 50%
svojih roba Zzeljeznicom i te kako ovisi o razini
kvalitete Zeljeznic¢ke infrastrukture 1 prema koridoru

Prijedlog se ne prihvaca jer je Paneuropski
koridor X ve¢ sastavni dio Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske u cijelom svom
opsegu.
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x i prema koridoru V b (Luka Sibenik).

47.

Marko Kristof, ravnatelj,
Drzavni zavod za statistiku

U Dodatku I.: Analiza podataka objavljeni su
statisticki podaci Drzavnog zavoda za statistiku na
nacin koji moze dovesti do pogresnih zakljucaka i
tako ugroziti objektivnost sluzbene statistike. Stoga
sam duzan reagirati u skladu s ¢lankom 11. Zakona o
sluZbenoj statistici te navesti sljedece:

1. U nekoliko poglavlja Dodatka I. kontinuirano
se kao izvor podataka navodi DZS-ova
publikacija Statisticki izvjeStaj, Promet i
komunikacije, 2012. ToCan naziv navedene
publikacije je: ,,Statisticka izvjesc¢a; Transport
i komunikacije, 2012.".

2. U poglavlju ,,Sektor cesta" pod Prikazom 10.
grafikoni G-1.1. i G-1.2. preuzeti su iz
navedene DZS-ove publikacije te je DZS
naveden kao izvor podataka, medutim
grafikonima je potpuno promijenjen naziv i
cijeli smisao $to dovodi do pogresne
interpretacije podataka DZS-a.

3. U poglavlju “Sektor zratnog prometa™“ u
Tablici 37. Glavni podaci o prometu, uz
zrane luke kao izvor podataka navodi se
DZS, iako to nije to¢no. U navedenoj tablici
nije rije¢ o sluzbenim podacima prometa u
zracnim lukama koje je objavio DZS.

4. U poglavlju ,,Sektor unutarnje plovidbe* u
sklopu analize podataka spominje se da
publikacija ,,Promet i komunikacije, 2012.%,
poglavlje ,Promet unutarnjim plovnim

Primjedba pod rednim brojem 1 se prihvaca te ¢e
Dodatak 1 konacnog teksta Strategije prometnog
razvoja biti izmijenjen sukladno trazenju
predlagatelja.

Primjedba pod rednim brojem 2 se prihvaca te ¢e
Prikaz br. 10 kona¢nog teksta Dodatka 1
Strategije prometnog razvoja biti izmijenjen
kako slijedi:

Struktura kopnenog putnickog prijevoza
prema vrstama prijevoza u 2012. godini i
struktura kopnenog prijevoza robe prema
vrstama prijevoza u 2012. godini, lzvor:
Statisticki  izvjeStaj, ISSN  1846-2421;
Transport i komunikacije, 2012; Zagreb 2013.

Primjedba pod rednim brojem 3 se prihvaca te je
DZS uklonjen kao izvor navedenih podataka.

Sve primjedbe pod rednim brojem 4 se
prihvacaju  sukladno traZzenju predlagatelja
ukljucujué¢i 1 brisanje navoda o objavljivanju
podataka o opskrbi gorivom 1 potroSnji iz
podrucja unutarnje plovidbe iz Dodatka 1
konacnog nacrta Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.

Takoder, podaci oznaceni kao povjerljivi biti ¢e
oznaceni priklanom oznakom DZS-a u konacnoj
verziji tablice br. 49 Dodatka 1 Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske.

Sve primjedbe pod rednim brojem 5 se
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putovima®, izmedu ostalog obuhvaca podatke
o opskrbi gorivom i potros$nji. Osim S§to je
pogresno imenovana cijela publikacija i Sto
poglavlje pod takvim nazivom ne postoji
(pretpostavljamo da se mislilo na poglavlje
kojem je toc¢an naziv ,,Prijevoz na unutarnjim
vodnim putovima®“), DZS ne objavljuje
podatke o opskrbi gorivom i potros$nji iz
podrucja unutarnje plovidbe.

U istom poglavlju, u Tablici 40. Duljina
unutarnjih plovnih putova, za koju se kao
izvor podataka navodi DZS, za 2011.
navedena je pogreSna duljina plovnih putova.
Umjesto 1.015,8 km, duljina plovnih putova u
2011. bila je 1.016,8 km, kao §to je DZS i1
objavio u  publikaciji  ,,Transport i
komunikacije, 2012.“ Takoder u istom
poglavlju, u tablici 49. Flota domacih brodara
u unutarnjoj plovidbi, za godine 2010. - 2012.
pogresno je navedeno da flota domacih
brodara nema nijedan teglja¢ 1 potiskivac.
Naime, rijec je o povjerljivom podatku za koji
je u tablici koju je objavio DZS stavljena
kratica ,,z" (u DZS-ovim publikacijama ova je
kratica uvijek objaSnjena u poglavlju
,,Kratice" 1 oznac¢ava povjerljiv podatak).

5. U poglavlju “Sektor pomorstva®“, u Tablici 55.
Zaposleni u pomorskom i obalnom prometu,
pogresno je preuzet broj zaposlenih u drugim
djelatnostima za 2010. Tocan broj zaposlenih u
drugim djelatnostima u 2010. je 118. U Tablici 58.

prihvacaju sukladno trazenju predlagatelja
ukljucujudi i brisanje DZS-a kao izvora podatke
u tablicama br. 60 i 68.
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Pomorski i obalni linijski promet putnika i robe
pogresno je preuzet broj ostvarenih milijuna tona-
milja u 2010. te bi umjesto 87.929 milijuna tona-
milja trebalo pisati 87.878 milijuna tona-milja.

U Tablici 60. Statistike prometa 2006. - 2010. kao
izvor je navedena DZS-ova publikacija ,,Promet u
morskim lukama 2006. - 2010.“ medutim najveci
dio podataka iz tablice nije objavljen u navedenoj
publikaciji.

Takoder, kao izvor podataka za Tablicu 68.
Statisticki podaci o traganju 1 spasavanju na moru
naveden je DZS koji uopée ne prikuplja niti
objavljuje navedene podatke.

48.

Stipe Zrili¢,mag.iur.,
Zupan,
Zadarska Zupanija

1. ZRACNI PROMET

U Strategiji prometnog razvoja RH jedna od mjera
koja je navedena je i razvoj Zracne luke Zadar (TEN-
T sveobuhvatna mreZa). Kao opis navedene mjere
navedeno je: ,,Povezanost srediSnje Dalmacije s
udaljenim lokacijama glavni je razlog za proSirenje
ove zratne luke. Analize pokazuju da je ulaganja
potrebno usmjeriti na poboljSanje prometnih 1
infrastrukturnih kapaciteta zracne luke za zrakoplove
koji odgovaraju kodu ICAO 4E. Daljnje analize
utvrdit ce izvedive mjere i poredati ih prema
prioritetima, imaju¢i u vidu ekoloske zahtjeve 1
stvarne  potrebe te potencijal prema ocekivanoj
potraznji.*

Od posebnog znacenja za Zadarsku zupaniju je
realizacija  projekta  Izgradnja i prosirenje
operativnih povrSina u Zracnoj luci Zadar (Kratka

Prijedlog pod rednim brojem 1 se ne prihvaca jer
projekti nisu sastavni dio Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske te Strategija vec
ukljucuje razvoj Zrac¢ne luke Zadar definiran
mjerom A.8.

Prijedlog pod rednim brojem 2 se ne prihvaca uz
sljede¢e obrazlozenje. Naime, sukladno opisu
mjere M.12, unato¢ Ccinjenici §to je mjera
»Zelena®, daljnje analize 1 studije nuzne su kako
bi se utvrdile specifiéne potrebe i najbolja
rjeSenja. Iz tog razloga, mjeru nije moguce
implementirati prije rezultata navedenih studija.

Prijedlog pod rednim brojem 3 se ne prihvaca jer
analiza provedena na temelju postojecih 1
dostupnih podataka nije pokazala potrebu za
ukljucenjem mjere iz prijedloga predlagatelja. U
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informacija o projektu u privitku). Radi se o uredenju
- produzenju piste da ima standard ICAO 4E, za
prihvat velikih zrakoplova kao $to su zrakoplovi
kao 8777 i sli¢ni. Realizacija ovog projekta biti
¢e velik doprinos vecoj konkurentnosti
gospodarskih ~ subjekata  (posebice turisti¢kih)
Zadarske zupanije 1 Sire regije. Projekt znaci
poboljsanje kvalitete i sigurnosti javnog prijevoza,
poboljSanje kvalitete Zivota 1 osiguranje  vece
mobilnosti  ljudi s obzirom da je lokacija
investicije na ¢voru transportnih puteva (pomorski,
zeljeznicki, cestovni promet), a sve u skladu sa
strateSkim smjernicama odrZivog prometa. Osigurati
¢e vecu kohezivnost regije, a sve to je u skladu s
prioritetima EU. Zato molimo da se u Strategiji
prometnog razvoja RH jedan od prioriteta bude i
ovaj projekt.

2. POMORSKI PROMET

U Strategiji prometnog razvoja RH jedna od mjera
koja je navedena je specijalizacija luke Zadar (RO-
RO, putnicki i1 promet brodova na kruznim
putovanjima). Luka Zadar je klasificirana kao TEN-T
sveobuhvatna luka Hrvatske. To je luka koja je
otvorena za javni promet od osobitog medunarodnog,
gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku. Luka
u Zadru je druga najveca putnicka hrvatska Iuka.
Razvoj luke je usmjeren na cestovni i1 Zeljeznicki
promet te putnicki promet i promet brodovima na
kruZznim putovanjima. lzgradnja nove putnicke luke
izvan jezgre starog grada u Gazenici je u tijeku.
Nova Iuka ce omoguditi proSirenje kapaciteta za

narednim izmjenama Strategije prometnog
razvoja Republike Hrvatske, prvenstveno reviziji
2016. godine nakon rezultata Prometnog modela,
ukoliko novi podaci pokazu potrebnu, mjera koja
ukljucuje 1 navedeni projekt iz prijedloga biti ¢e
ukljucena u Strategiju prometnog razvoja.

Prijedlog pod rednim brojem 4 se ne prihvaca jer
postoje¢i podaci nisu pokazali potrebu za
razvojem zeljeznice u Dalmaciji kao jedan od
prioriteta Strategije. U narednim izmjenama
Strategije prometnog razvoja, prvenstveno
reviziji 2016. godine nakon rezultata Prometnog
modela, ukoliko novi podaci pokazu potrebnu,
mjera koja ukljuCuje razvoj zeljeznice u
Dalmaciji  biti ¢ée ukljucena u Strategiju
prometnog razvoja.
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vezivanje ve¢ih medunarodnih trajekata i modernih
brodova za kruzna putovanja (,home port®), te
medunarodni standard pristaniSnih  objekata za
putnike i vozila. Daljnje analize utvrdit ¢e neophodne
projekte kako bi se ostvarila ova specijalizacija i
kako bi se odredili prioriteti uzimajuéi u obzir
stvarne potrebe 1 potencijal prema ocekivanoj
potraznji.

Kako je u Strategiji prometnog razvoja navedeno da
ova mjera propisno uskladena sa Strategijom,
molimo da se kvalitetno rijesi pitanje putnickog
terminala Sto je preduvjet da ova Iuka doista bude
Iuka od osobitog medunarodnog, gospodarskog
interesa za Republiku Hrvatsku, kako je navedeno u
strategiji. Navedeno treba $to prije zavrsiti i staviti u
funkciju povrata novca aktiviranjem svih resursa koji
su na raspolaganju.

3. POVEZIVANJE OTOKA | KOPNA

Za povezivanje otoka i kopna, u Prostornom planu
Zadarske  Zupanije predvidena je izgradnja
podmorskog tunelskog mosta Zadar (Gazenica) -
otok Ugljan (rt Otri¢). Za vlastiti gospodarski rast 1
razvoj trebamo radikalne nove reforme stvaranja
novih vrijednosti i kapitala, a ovo upravo na tragu tog
razmiS$ljanja. Po analizama stru¢njaka projekt se bez
tehnickih problema moze realizirati i financirati iz
fondova EU-a odakle ve¢ podupiru takve projekte.
Cijena tunelskog mosta bila bi dva do tri puta manja
od klasi¢nog mosta. Mostovi su skupi i ¢esto im je
problem djelovanje vjetra. Sigurnost je neupitna, jer
unutar mora su bolji uvjeti nego na kopnu. Radi se 0
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velikom projektu koji bi sigurno pozitivno djelovao
na gospodarski oporavak zemlje jer bi na sebe vezao
velik broj novih radnih mjesta. Kako je otok Ugljan s
PaSmanom spojen mostom, 150 kilometara nove
obale ostalo bi trajno povezano s kopnom i
autocestom do Slovenije, Austrije i Madarske. Ti nasi
otoci su dio europskog tla i normalno je da ih treba
povezati, a ovo bi olaksalo zivot oto¢anima i
omogucilo revitalizaciju otoka. Projektom se
zadovoljavaju potrebe hrvatskih gradana u smislu
mobilnosti te u isto vrijeme ucinkovito promice
gospodarski razvoj, a Sto je temeljni cilj prometne
strategije. Ocito je da se radi o projektu od posebnog
interesa za otoke, otocke opéine, Zadarsku zupaniju i
¢itavu Hrvatsku pa molimo da se projekt uvrsti u
Strategiju prometnog razvoja RH kako bi se moglo
krenuti u potragu za investitorima i povuci sredstva
iz EU fondova.

4. ZELJEZNICA

U Strategiji nije dana pozornost na unapredenje
Zeljeznickog prometa regije. RazmiSljanje da je u
ovoj funkcionalnoj regiji manje vazan zeljeznicki i
promet, jer razine njegove pristupacnosti nisu
konkurentne cestovnom sustavu, nikako nije dobro za
regiju. Naime, za teretnu luku u Gazenici (granici s
povrsinom putnicko trajektne luke) izraden je
Masterplan te se taj dio luke planira razvijati u
pravcu kontejnerskog prometa. Postoje¢i  Zeljeznicki
promet na vrlo loSoj je razini ne samo unutar
zupanije, nego 1 prema ostalim dijelovima Republike
Hrvatske. Svodi se na nekoliko teretnih i putnickih
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linija dnevno.

Konkurentnost Luke Gazenica u odnosu na ostale
luke Jadrana prema kontinentalnom zaledu, moze se
dugoro¢no ostvarivati samo 1 isklju¢ivo uz neke
nuzne zahvate na Zeljeznici. Ovdje moZemo naglasiti
da su to svakako:

— planirano izmicanje pruge na dionici Bibinja,

— ¢vor u Raducu umjesto Kninu, ¢ime se
postoje¢a trasa pruge izmedu Zadra i
Zagreba skracuje za 60-ak km,

— izgradnja tunela od Gracaca,
— elektrifikacija pruge,

— uspostava elektroenergetskog
infrastrukturnog podsustava  stabilnih
postrojenja elektricne vuce,

— Primjena suvremenih automatskih sustava
upravljanja prometom na pruzi,

— Primjena novog prometno-upravljackog
i signalno-sigurnosnog infrastrukturnog
podsustava,

— Kolosijeci privremenog ranzirnog parka i
izvlaéni kolosijeci.
Postoje¢i Zeljezni¢ki promet sigurno je 1 biti Ce
osnovni limitirajuéi faktor razvoja teretnog prometa
luke Zadar. Zato molimo da se hitno i ozbiljno
pristupi unapredenju zeljezni¢ke povezanosti regije, a
sve u sluzbi visih ciljeva gospodarske 1 socijalne
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politike.

49,

Mr.sc. Davor Huska,
mag.oec.,
Gradonacelnik
Grad Pakrac

Nakon uvida u Nacrt Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske 2014. - 2030. vidjeli smo kako je
iz iste izbaCen Pakracko-okucanski cestovni smjer,
odnosno dio Europskog koridora E 661 koji povezuje
Madarsku preko Virovitice, Okucana i Pakraca s
Bosnom i Hercegovinom.

Zbog navedene dionice mijenjani su prostorni
planovi gradova i opc¢ina, a tako i Prostorni plan
Grada Pakraca, napravljena je Studija utjecaja na
okoli§ 1 jo§ mnoge druge radnje u koje su utroSena
znacajna sredstva kako bi se realizirao ovaj strateski
vazan cestovni pravac.

Podru¢je Grada Pakraca se sustavno prometno
izolira. Ukidanjem zeljeznickog prometa stanovnici
naSeg podrucja su dodatno prometno zakinuti te na
nasem podruc¢ju nema javnog prijevoza. Cestovna
povezanost glavni je pokretaC razvoja Grada Pakraca,
ali 1 okolnih mjesta. Izostavljanje Pakracko-
okucanskog cestovnog smjera, odnosno dionice
Europskog koridora E 66 iz Strategije prometnog
razvoja, odraziti ¢e se na gospodarski razvitak, rast 1
razvoj povezanih gradova i op¢ina, jer ovim nacrtom
nasi stanovnici ostaju izolirani.

Smatramo da je navedeni cestovni pravac jedan od
prometnih prioriteta u RH te treba biti uvrSten u
Strategiju prometnog razvoja RH 2014. — 2030.

Primjedba/prijedlog se ne prihvaca jer analiza
postojece situacije temeljena na postojeim i
dostupnim podacima nije utvrdila potrebu
razvoja ove mjere (samo jedna mjera ukljucuje
dio cestovnog projekta na dionici Okucani-BiH).

Ukoliko tijekom revizije Strategije u 2016.
godini novi podaci pokazu potrebu, navedene
mjere biti ¢e uvrStene u Strategiju prometnog
razvoja Republike Hrvatske.

Takoder, Strategija predvida pregled/aZuriranje
regionalnih i lokalnih  Glavnih  planova
(“Masterplanova”) stoga bi se potreba za
predlozenim projektima mogla identificirati
upravo u tim planovima, s obzirom da ¢e isti biti
detaljnije usredotoCeni na regionalne i lokalne
potrebe za mobilnoscu.
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50.

Mr.sc. Dinko Bilié, dipl.
O€ec.
Procelnik,

Grad Zagreb,
Gradski ured za prostorno
uredenje, izgradnju grada,
graditeljstvo, komunalne

poslove i promet

A. Opcenite primjedbe

Vecina opcenitih primjedbi vezanih uz sektor urbane
mobilnosti:

A.l. Formulirati jednu od mjera kao potrebu i
opravdanost primjene suvremenih ITS rjesenja.

A.2. Naglasiti potrebu kontinuiranog pracenja i
istrazivanja prijevozne ponude i potraznje u cilju
optimalizacije prometnog sustava, unaprjedenja
kvalitete prijevozne ponude, energetske uc¢inkovitosti
1 zastite okoliSa.

A.3. Naglasiti potrebu unapredenja podsustava
upravljanja, kontrole naplate parkinga u gradovima.

A.4. Potrebno je naglasiti potrebu koriStenja
subvencija kao instrumenta kojima se ostvaruje
odredena ciljana prometna politika, u konkretnom
slucaju politika poboljSanja kvalitete 1 dostupnosti
javnog prijevoza putnika poglavito gradsko -
prigradskog.

A5. U daljnjoj razradi prometnog modela i
Masterplana naznaciti potencijalne lokacije izgradnje
1 uredenja intermodalnih terminala putnickog i
teretnog prometa.

A.6. Primjedba vezana uz str. 84., alineja 4. u kojoj
je uveden jedan prilicno diskutabilan 1 sloZen izraz:
,infrastrukturni/organizacijski“ koji ~ je prili¢no
neodreden. Ili su organizacijski ili su infrastrukturni
ili su logisticki (vozila, uredaji, oprema).

A.7. U tablici SWOT analize, stranica 87. u koloni

A. Opcenite primjedbe

Neke od primjedbi istaknutih pod tockom A) ve¢
su sastavni dio Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske. Druge se pak planiraju
ukoliko se pokaze potreba za njima prilikom
revizije Strategije 2016. godine. Ostali prijedlozi
I primjedbe se ne prihvacaju iz razloga jer se
temelje na pogreSnim interpretacijama navoda iz
Strategije  prometnog razvoja  Republike
Hrvatske.

Primjedba po tockom A.7 se prihvaca te ce
konacni tekst Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.

B. Primjedbe na opis mjera za gradsko-
prigradsku mobilnost

Primjedba pod to¢kom B)1) se ne prihvaca iz
razloga pogresne interpretacije. Razvidno je da
su javnom gradskom, prigradskom i regionalnom
prijevozu potrebne subvencije kako bi postojao
no namjera mjere je smanjiti ovisnost sektora o
subvencijama kroz poboljSanje ucinkovitosti
sustava.

Primjedba B)2) se ne prihvaca jer s postojecim
podacima nije moguée utvrditi potrebu za
razvojem navedenog sustava u gradu Zagrebu.
Ukoliko tijekom revizije Strategije novi podaci
pokaZu potrebu, navedena mjera uvrstiti ¢e se u
Strategiju  prometnog razvoja  Republike
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“slabosti*“ predlaze se mala korekcija navoda alineje
10., tako da glasi: ,, Korisnici nisu u dovoljnoj mjeri
informirani o uslugama i prednostima javnog
prijevoza.

B. Primjedbe na op
IS mjera za gradsko-prigradsku mobilnost

B.1.) Predlaze se intervenirati  korekcijom
obrazlozenja mjere U.12. u kojoj se navodi da je
financijska odrzivost prometnog sustava usmjerena
na smanjenje ovisnosti sustava 0 javnim
subvencijama, S§to bi moglo direktno ugroziti
primjenu modela integriranog prijevoza putnika koji
je u praksi europskih zemalja i regija uvelike
oslonjen na instrument subvencije. Osim toga
redukcija subvencije nije jedini moguéi preduvjet
financijske odrzivosti.

B.2.) U tabelarnom prikazu mjera vezano uz urbanu
mobilnost predlaze se dodati mjeru pod nazivom:
,Razvoj brzog podzemno-nadzemnog tracnickog
sustava™ tipa metro ili LRT-a“, koja bi se u
konkretnom slucaju odnosila na Grad Zagreb koji je
U prometnom, demografskom 1 geopolitickom smislu,
najizrazeniji kandidat za implementaciju takvog
sustava.

B.3.) U tabli¢nom prikazu mjera vezano uz urbanu
mobilnost predlaZze se ubaciti mjeru organiziranja i
izgradnje intermodalnih terminala robnog prometa i
logistickih robnih centara na kojima bi se obavljao
prekrcaj 1 distribucija tereta sa Zeljeznice na teretna
motorna vozila i obratno, kao i ukrcaj teretnih

Hrvatske.
Takoder, Strategija predvida pregled/azuriranje

regionalnih i lokalnih  Glavnih  planova
(“Masterplanova”) stoga bi se potreba za
predlozenim projektima mogla identificirati

upravo u tim planovima, s obzirom da ¢e isti biti
detaljnije usredotoCeni na regionalne i lokalne
potrebe za mobilnoscéu.

Primjedba pod to¢kom B)3) se ne prihvaca jer su
slicne mjere ve¢ sastavni dio Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske, ali su
uvrStene pod druge prometne sektore. Sektor
javne gradske, prigradske i regionalne
mobilnosti odnosi se iskljuivo na putnicki
promet.

Prijedlozi pod to¢kom C) se ne prihvacaju jer je
lista hipoteza rezultat radionica s relevantnim
dionicima na tu temu (Grad Zagreb bio je
domacin radionice 24. travnja 2014.), a tijekom
procesa izrade Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske te su uklju¢ene u dodatke
Strategije.
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motornih vozila 1 sastava na specijalna zeljeznicka
vozila i sastave.

Takoder je potrebno organizirati dostavu roba i
snabdijevanje kucanstava i lokala u gradovima, na
nacin da se bitno ne narusava sigurnost i proto¢nost
sudionika u prometu i kvaliteta zivota gradana.

C. Primjedbe na listu hipoteza

C.1.) * Hipoteza pod oznakom; A3 20 - na kraju
reéenice predlaze se dodati ,,javnog prijevoza“

C.2.) * Hipoteza pod oznakom; A3 23 - umjesto
postojeceg teksta predlaze se ubaciti tekst: ,,Postoji
potreba za unaprjedenjem auto taxi prijevoza.”
Koncesije viSe nisu u primjeni u auto taxi prijevozu.

C.3.) * Hipoteza pod oznakom; A3 30 - Umjesto
postojeceg teksta predlaze se tekst: ,,Postoji problem
rjeSavanja imovinsko - pravnih odnosa u sklopu
pripreme izgradnje ili rekonstrukcije prometnih
projekata (problem izvlastenja).*

C.4.) * Hipoteza pod oznakom; A4 34 - Predlaze se
kako slijedi: ,,cocviiiiiiies e sukladno planskoj
dokumentaciji i potrebama razvoja gradova i naselja,
potrebama otklanjanja uskih grla u prometu i potrebe
rasterecenja sredi$njih dijelova gradova.*

C.5.) * Hipoteza pod oznakom; A4 36 - Umjesto
postojece predlaze se slijede¢a formulacija: ,,Postoji
potreba za efikasnijim nadzorom reZima posebnih
traka namijenjenih vozilima javnog prijevoza.«

C.6.) * Hipoteza pod oznakom; B1 52 - Umjesto
postojeceg predlaze se slijedeéi tekst: ,,Postoji opcija
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za razvoj brze gradske Zeljeznice (tipa metroa i LRT-

C.7.) * Hipoteza pod oznakom; B4 66 - (Prijedlog
dodatne hipoteze) Postoji potreba za integriranjem
zeljezniCckog 1 cestovnog prijevoza tereta te za

izgradnjom logistickog robnog centra, 0dnosno
centralnog kamionskog terminala s kojeg bi
istovremeno bio omoguéen prekrcaj robe sa

zeljeznice na teretna motorna vozila i obratno, te
dostava roba prema kucanstvima i lokalima na
podrucju grada Zagreba 1 njegovog Sireg okruZenja.

51.

doc.dr.sc. Koraljka Vahtar-
Jurkovié¢, dipl.ing.grad.,
procelnica
Primorsko-goranska Zzupanija,
Upravni odjel za prostorno
uredenje, graditeljstvo
1 zaStitu okoliSa

Za potrebe analize odredeno je pet funkcionalnih
regija, a Primorsko-goranska zupanija je u regiji
»djeverni Jadran“ gdje su ukljucene jo$ i Istarska i
Licko-senjska Zupanija, te su i kod analize i ocjena
kao i ciljeva neke tvrdnje generalne iako su to tri
razli¢ita podrucja.

Osim S§to smatramo da je potrebno definirati
prioritete u gradnji prometne mreZe, smatramo kako
je preduvjet za Strategiju prometnog razvoja
dovrSetak prometnog modela koji ¢e posluziti kao
podloga za definiranje prioriteta razvoja prometne
infrastrukture 1 suprastrukture. Posebno isti¢emo
kako je vaZno osigurati horizontalnu uskladenost
prometnog i prostornog planiranja te planiranje
regionalnoga razvoja i s tim u vezi potrebu da svi
strateSki dokumenti budu medusobno kompatibilni.

Na podrucju Primorsko-goranske Zupanije stoga je
posebno vazno osigurati kvalitetan multimodalni
prometni sustav baziran na razvoju pomorskog i

Vecina zaprimljenih primjedbi i prijedloga se ne
prihva¢a jer provedena analiza nije potvrdila
nijedan od navedenih navoda. Ukoliko tijekom
revizije Strategije analiza na temelju novih
podataka pokaze potrebu, ciljevi 1 mjere
izmijeniti ¢e se sukladno prijedlozima
predlagatelja.

Prihvacene primjedbe i prijedlozi navode se u
nastavku:

Primjedba vezana uz Odredbe Zakona o
prijevozu u cestovhom prometu (,,Narodne
novine* broj 178/04) i Pravilnika o dozvolama
za obavljanje linijskog prijevoza putnika
("Narodne novine" broj 118/05, 128/10 i 112/11)
se ne prihvata jer predmetni zakon
podrazumijeva isklju¢ivo linijski  prijevoz
putnika dok predmetni opisi u poglavlju 2.1.2.2.
ukljucuju cjelokupan promet.

Primjedba vezana uz toCku 2.1.3.2. se prihvaca
te ¢e navedeno poglavlje konacnog teksta
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zeljeznickog prometa, ali 1 kroz razvoj nedostajuce
cestovne mreze te zracnih luka i pristanista (sukladno
Strategiji 1 Programu prostornog uredenja Republike
Hrvatske te Prostornog plana Primorsko-goranske
zupanije). S tim u vezi ocekujemo da uvazite
navedene strateSke dokumente. Smatramo da je
vazno kroz izriCaj prometne Strategije pojedine
pojmove uskladiti sa zakonskim aktima i podaktima
(na primjer pojmovi regionalni, Zupanijski 1 sl.).

Dio pojedinacnih primjedbi koje mozemo posebno
istaknuti su:

— Tocka 3.2.3. Opis multimodalnih ciljeva; Cilj
2b Unapredenje pristupacnosti u putnickom
prometu — Sjeverni Jadran, str. 52., u tekstu je
navedena reéenica ,, Zeljeznicki promet nije
vazan u ovoj funkcionalnoj regiji u pogledu
pristupacnosti za putnicki promet na velikoj
udaljenosti te mu posebice nedostaje
konkurentnost u usporedbi s cestovnim
prometom”. Navedeno nije to¢no, a ujedno je
samo konstatacija, a ne cilj. Rekonstruirana
pruga treba se koristiti 1 za putnicki i teretni
promet.

— Cilj 5b Unapredenje pristupacnosti u teretnom
prometu — Sjeverni Jadran, str. 58.: u tekstu je
navedena recenica ,,Osim ocite vaznosti
pomorskog prometa (prethodno navedena
luka Rijeka kao osnovna) za teretnu
pristupacnost te uzimajuci u obzir da su
glavni koridori autoceste dovrseni, u fokusu
Ce biti dovrsetak zeljeznickog koridora prema

Strategije biti izmijenjeno sukladno primjedbi
predlagatelja.

Primjedba vezana uz str. 29 se prihvaca te ¢e
kona¢ni tekst Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske biti izmijenjen sukladno
primjedbi predlagatelja.
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Zagrebu (dalje prema Madarskoj, Srbiji itd.)

Vazno je napomenuti i u ovom cilju da iako je
ve¢ina osnovnih koridora dovrSena joS je
potrebno dovrsiti dio (A7 Krizisée-Zuta Lokva),
te spojne/pristupne ceste posebice do prometno-
logistickog centra Miklavija.

Tocka 4.1. Mjere za ostvarenje multimodalnih
ciljeva, str. 78-80, u tablici za cestovni
promet pod Elementi cestovne mreze PGZ se
spominje u dvije tocke: Ro. 4. — A7 Krizisc¢e
— Zuta Lokva (navedeno da je u fazi razvoja
projekta) i Ro. 10 - Reorganizacija rijecke
mreze, gdje se navodi planirana cesta 403,
novi koridor A7 Permani-Grobni¢ko polje-
Krizis¢e te za otok Krk novi koridor D 102 s
novim mostom. Nije navedena, potreba
izgradnje ,obilaznih cesta vecih
gradova/turisti¢kih srediSta® posebice
naglaSeno radi prometa u turistickoj sezoni
Sto bi trebalo navesti kao posebno izdvojeni
cilj u dijelu ,,Cestovna mreza®.

Pod Cestovna mreza, Ro. 21. Plan razvoja
¢vorista, navodi se da je potrebno napraviti
plan razvoja ¢voriSta kako bi se poboljSala
povezanost s cestovnim mrezama visoke
razine ucinkovitosti, a kako bi se izbjegao
veliki  volumen lokalnog prometa na
medugradskim koridorima 1 u zadnjoj recenici
se navodi , Razmatrat ce se i specificni
sezonski zahtjevi turisticke sezone®, gdje se
jedino 1 navodi ta specifi¢nost turisticke
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Sezone.

U dodatku II. Analiza sektora (Sto je podloga
za ocjenu stanja), tocka 2. Sektor cesta na str.
27. navode se problemi u Spici turisticke
sezone u prometu na otocima, ali ne i u
priobalju i na str. 39. u listi hipoteza pod t. 4.
navodi se losa povezanost turistiCkih zona i
obalnih naselja s drZzavnim cestama, te
zaguSenost prometa u  gradovima i
Zupanijskim centrima, ali ne 1 obalnim
naseljima u $pici turisticke sezone.

Odredbama Zakona o prijevozu u cestovnom
prometu (,,Narodne novine* broj 178/04) i
Pravilnika o dozvolama za obavljanje
linijskog prijevoza putnika (“Narodne novine"
broj 118/05, 128/10 i 112/11) utvrdeni su
nazivi meduZzupanijski, Zupanijski 1 lokalni
linijski prijevoz putnika. Smatramo da prema
navedenim podjelama u poglavlju 2.1.2.2.
Opis prometnog sustava u funkcionalnoj
regiji, umjesto naziva regionalni primjereniji
je meduZupanijski, a umjesto prigradski bi
trebao se nazivati zupanijski.

U tocki 2.1.3.2. podaci o prigradskom i
lokalnom prijevozu nisu to¢ni. Otoci Cres,
Pag i Rab trajektom su povezani s hrvatskim
kopnom te svaki broji dvije linije. Treba
stajati da su Otoci Cres, Pag i Rab trajektom
povezani s hrvatskim kopnom. Cres i Rab
broje dvije linije, a Pag jednu liniju i spojen je
mostom s kopnom. Prigradski promet obavlja
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se na 28 linija. Zupanijska mreza linija ima
radijalno obiljezje, 1 proteze se wuzduz
osnovnih cestovnih prometnica u smjeru
istoka, sjevera i zapada, te povezuje 12 op¢ina
I gradova sa Zupanijskim srediStem. Sve linije
rijeCkoga gravitirajuéeg podrucja polaze s
dvaju terminal — Delte i Trga bana Josipa
Jeladi¢a, a linije opatijskoga gravitiraju¢eg
podrucja polaze sa Slatine u Opatiji.

Gradski (lokalni) prijevoz grada Rijeke
obavlja se na 20 linija koje obuhvacaju
cjelokupno gradsko podruéje. Gradski noéni
prijevoz obavlja se na 3 linije. Linije
obuhvacaju gradsko podrudje, a mreza je
uredena prema osnovnim pravcima protezanja
gradskih prometnica (lzvor podataka
Internetske  stranice k.d.  Autotrolej
http://www.autotrolej.hr/).

U poglavlju 2.2.1. Cesta i cestovni promet,
str. 58., navedeno je da su ,.glavni koridori
autoceste ve¢ dovrSeni", Sto nije u redu jer

-----

Zute Lokve. Glede nastavka gradnje dionice
Krizi¢e — Zuta Lokva, smatramo
neprimjerenim da nakon faze projektiranja i
ispitivanja isplativosti do 2030. godine nema
plana izgradnje po nekom o moguc¢ih modela

(JPP, koncesijai sl.).

Na str. 29. se spominju ,,Regionalne 1 lokalne
cestovne mreze". Smatramo da se umjesto
termina ,regionalne* uvrsti termin

230




»Zupanijske® kako bi isto bilo u skladu s
Odlukom o razvrstavanju javnih cesta
("Narodne novine" broj 66/13).

U poglavlju 2.2.2. Zeljeznice i Zeljeznicki
promet, str. 58., navedeno je ,,u fokusu ¢e biti
dovrSetak  Zeljeznickog koridora prema
Zagrebu (dalje prema Madarskoj, Srbiji itd.).*
Medutim, na sjednici Vlade odrzanoj 6.
prosinca 2012. godine Vlada RH odustala je
od izgradnje nizinske pruge Zagreb - Rijeka,
nego ée se na podruéju PGZ od Skradnika do
Rijeke popraviti stara pruga i izgraditi devet
kilometara nove dionice s tunelima. Takoder,
napominje se da je pruga Zagreb - Rijeka, kao
i pruga na koridoru X. Bregana — Tovarnik,
dobra za prijevoz robe, ali ne i za putnicki
promet. Pored toga, Rijeka, po europskim
standardima, ima premalo stanovnika za
razvoj snazne putnicke Zeljeznicke mreze.

52.

Drazen Kozjak,
dipl.ing.grad., procelnik,
Koprivnicko - krizevacka

Zupanija,

Upravni odjel za prostorno
uredenje,
gradnju, zastitu okolisa 1
zastitu prirode

Uvidom u dostavljenu Strategiju prometnog razvoja
Republike Hrvatske 2014.-2030 utvrdili smo da na
stranici 8 u uvodnom dijelu strategije kod opisa
SrediSnje Hrvatske nedostaju neka od obiljezja
Koprivni¢ko-krizevacke Zupanije koja na direktan 1
indirektan nacin utjecu na gospodarstvo te tako i na
budu¢i razvoj prometa. Vezano na to molimo da u
sadrzaj gdje se spominje grad Koprivnica dodatno
ugradite — ,,prehrambena industrija, drvna industrija®.
Ujedno za podrucje Koprivnicko-krizevacke Zupanije
je bitno spomenuti ,planirani regionalni centar
gospodarenja otpadom* i ,.eksploatacijska polja

Prijedlog se prihvaca te ¢e prijedlozi
predlagatelja biti uvrSteni u poglavlje 2.1.1.1.
kona¢nog nacrta glavnog dokumenta Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske.
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mineralnih sirovina kao i polja eksploatacije nafte i
prirodnog plina“, s obzirom da teretni transport bitno
utjeCe na stanje prometnica i navedeno bi trebalo
takoder biti dio strategije.

Strategijom su  spomenuti
projekti/koridori vezani uz rekonstrukciju
zeljeznickog prometa kao 1 izgradnju novog
cestovnog pravca, a koji se odnose na podrucje
Koprivni¢ko-krizevacke zupanije te po tom pitanju
ne postoje primjedbe i s tim ciljem je u tijeku

aktualni  planski

53.

Mr.sc. Mario Weber,
ravnatelj,
Hrvatska regulatorna agencija
za mrezne djelatnosti

postupak uskladenja prostorno planske

dokumentacije zupanije.

Na stranici 26. Primjedba pod rednim brojem 1 se prihvaca te ¢e
i o oo konacni tekst Strategije biti izmijenjen sukladno

1. U poglavlju 2.2.2.. Posljednja recenica prijedlogu predlagatelja.

,Uskladivanje pristojbi za koriStenje zeljeznicke
infrastrukture ¢e uciniti privlaénijom upotrebu
mreza za teretni prijevoz“. Navod ,,pristojbe
nije u skladu sa Zakonom o Zzeljeznici (NN br.
94/13, 148/13) u kojemu se upotrebljava naziv
»haknade® te je navedeno potrebno uskladiti sa
Zakonom, rije¢ ,pristojbi® zamijeniti s
,haknada“. Takoder, reCenicu je korisno u dijelu
»Za  koriStenje  Zeljeznicke  infrastrukture*
zamijeniti reCenicom ,,za koristenje Zeljeznickih
usluga®“ jer bi se time omogucilo potpuno
prilagodavanje trziSta kroz sve usluge koje se
pruzaju prijevoznicima $to sada iz navoda nije
jasno vidljivo. Navod o uskladivanju pristojbi
nije jasan, kao ni postojanje analize na kojoj se
zasniva.

Prijedlog vezan uz komentar pod rednim brojem
2 se ne prihvaca jer su prijedlozi predlagatelja
ve¢ sastavni dio razli¢itth mjera Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske. Planovi
provedbe  Strategije =~ prometnog  razvoja
oc¢ekivana su 1 nuzna posljedica temeljnog 1
krovnog strateSkog dokumenta.

Primjedba pod rednim brojem 3 se ne prihvaca
jer su ostali objekti sastavni dio nekoliko mjera
sektora zeljeznica te ostalih prometnih sektora.

Primjedba pod rednim brojem 4 se prihvaca te ¢e
konacni tekst Strategije prometnog razvoja biti
izmijenjen sukladno prijedlogu predlagatelja.
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Na stranici 75. - 77. Zeljezni¢ki promet - mjere

2. U mjerama nije predvidena izrada sektorskog
dokumenta koji bi omogucavao analiziranje
potreba u putnickom i teretnom zeljezniCkom
prijevozu u Republici Hrvatskoj s definiranjem
razvoja Zzeljeznicke infrastrukture na temelju
potreba trziSta. Uskladivanjem potreba trzista
putnickog i teretnog Zzeljeznickog prijevoza i
mogucénosti  integracije  razli¢itth  modova
prijevoza s razvojem zeljeznicke infrastrukture
sprije¢ilo bi  se  predimenzioniranje  ili
poddimenzioniranja dijelova zeljeznicke
infrastrukture. Odredivanjem zajednickih ciljeva
razvoja prijevoza i infrastrukture optimizirala bi
se izgradnja 1 odrzavanje infrastrukture prema
realnim potrebama trzista zeljeznickih usluga.

3. Kod oznake R.20 mjere: “Unapredenja 1 novi
ranzirni kolodvori* prema definiciji iz Zakona o
zeljeznici (NN br. 94/13, 148/13) radi se o
usluznim objektima kojima trenutno upravlja
upravitelj infrastrukture, HZ Infrastruktura d.o.o.
Promatranje razvoja 1 unapredenja usluZnih
objekata kroz samo jednu vrstu usluznih objekata
nije dovoljno za unapredenje 1 razvoj
konkurentnosti  Zeljeznickog sektora. Usluzni
objekti su takoder i putnicki kolodvori, robni
terminali, garazni kolosijeci, objekti za
odrzavanje, morske luke, luke unutarnjih voda,
pomoc¢ni objekti i objekti za opskrbu gorivom Sto
otvara potrebe za proSirivanjem navedene myjere.
Sukladno stanju trziSta i trendovima prijevoza na

Primjedba pod rednim brojem 5 (mjera R.36) se
prihvaca sukladno prijedlogu predlagatelja te ¢e
opis mjere u konacnom tekstu Strategije
prometnog razvoja biti izmijenjen sukladno
prijedlogu predlagatelja.

Ocitovanje na primjedbu pod rednim brojem 6:
Analiza je izvrSena od strane izradivaca
Strategije na temelju relevantnih podataka HZ
Infrastruktura d.o.0. Vezano uz drugi komentar,
rije¢ je o pogresci te ¢e koncani tekst Strategije
ukljucivati sljede¢i navod (naglasen tekst):

,»Od ukupnih 2.604 km samo 5,4% postize brzine
izmedu 141 i 160 km/h. 17% postize
maksimalnu brzinu iznad 100 km/h a 37,5%
maksimalnu brzinu ispod 60 km/h.*

Primjedba pod rednim brojem 7 se prihvaca te ¢e
konacni tekst Dodatka 2, poglavlje 1.1.2.
Strategije biti izmijenjen sukladno prijedlogu
predlagatelja.

233




teretnom  ZeljezniCkom  trziStu  upitna  je
iskoriStenost ranzirnih kolodvora. Liberalizirano
trziSte  zeljeznickih usluga pojavom novih
prijevoznika namece nove potrebe razvoja i
unapredenja usluga 1 usluznih objekata, ali svih
usluznih objekata. Navedenu mjeru moglo bi se
prosiriti ozna¢avanjem svih usluznih objekata na
trziStu zeljeznickih usluga ¢ime bi se omogucilo
analiziranje trenutnih stanja s predvidanjem
buduéih potreba osuvremenjivanja i razvoja svih
usluznih objekata i1 usluga za usluzne objekte.
ProSirena mjera bila bi namijenjena svim
operatorima usluznih objekata na trziStu
zeljeznickih usluga ¢ime bi se pruzila prilika
prosiriti 1 unaprijediti kvalitetu pruzanja usluga
prema zahtjevima trzista, energetskoj
ucinkovitosti 1 strogim ekoloSkim zahtjevima. Svi
usluzni objekti 1 usluge koje se pruZaju u njima
neophodni su za kvalitetno 1 ucinkovito
funkcioniranje trzista Zeljeznickih usluga Sto je
bitan  element kvalitete i  nesmetanog
funkcioniranja trzista. Ukoliko se navedena mjera
ne prosiri na sve usluzne objekte i usluge koje se
pruzaju u njima moglo bi se raditi o
ograniCavaju¢em faktoru razvoja ostalih usluznih
objekata 1 trzista Zeljeznickih usluga.

Kod oznake R.27, mjere: “Reorganizacija
napla¢ivanja naknade za koriStenje ZeljezniCke
infrastrukture” prema clanku 4. alineja 10.
Zakona o Zeljeznici (NN br. 94/13, 148/13) radi
se o ,,infrastrukturnoj naknadi“ koju podnositelj
zahtjeva placa za minimalni pristupni paket i
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pristup prugom do usluznih  objekata.
Terminologiju je uputno prosiriti prema Zakonu o
zeljeznici zamjenom ,naknade za KoriStenje
zeljeznicke infrastrukture“ s ,naknada za
koristenje zeljeznickih usluga* kako u praksi ne
bi doslo do ograniene primjene ove mjere na
minimalni pristupni paket i pristup prugom do
usluznih  objekata.  ProSirivanjem  mjere
omogucilo bi se reorganiziranje i poboljSanje
nacina i metodologija za naplac¢ivanje naknada za
sve zeljeznicke usluge Sto je klju¢ razvoja
nediskriminirajuéeg i transparentnog zeljeznickog
trziSta. Razvoj metodologija za izratun naknada
temelji se na kvalitetno definiranim parametrima
za odredivanje naknada Sto kod pojedinih usluga
(npr. naknada za elektri¢nu energiju potrebnu za
vucu vlakova) zahtijeva dulja pracenja stanja
trziSta, prikupljanje novih podataka koji do
trenutka  segmentiranja  usluga nisu  bili
evidentirani na adekvatan nacin kao i mjerenja
koja nisu moguca bez kvalitetne i1 specijalizirane
opreme. ProSirivanjem mjere omogucilo bi se
reorganiziranje svih naknada prema potrebi
trzista.

Kod oznake R.37 mjere: ,,Liberalizacija teretnog
prometa‘““ navodi se kao mjera postupno otvaranje
teretnog prometnog trziSta Sto je u koliziji s
¢lankom 23. stavkom 1. Zakona o Zeljeznici (NN
br. 94/13, 148/13) jer je trziSte teretnog prometa
liberalizirano, takoder joS i1 prema odredbama
ranijeg Zakona o zeljeznici (NN 123/03, 30/04,
53/05,79/07, 120/08 i 75/09). Kod navedene
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mjere bilo bi potrebno uskladiti tekst sa stanjem
trziSta zeljeznickih usluga koje je potrebno
razvijati u skladu sa propisima RH i EU.
Predlazemo da se u opisu mjere izostavi
,postupno otvaranje prometnog trzista,, i zamjeni
tekstom ,,na otvorenom trzistu teretnog prijevoza
poboljSavanje trziSnih uvjeta za podnositelje
zahtjeva 1“ dalje nastaviti tekstom iz myjere.
Takoder je potrebno navesti sljedece: ,Na
otvorenom  teretnom  ZeljezniCkom  trziStu
otklanjanje  prepreka za  diskriminatorno
ponaSanje. ProSirivanje ponude i segmentiranje
zeljeznickih usluga prema potrebi trziSta te
trziSna  orijentacija  pruzatelja  Zeljeznickih
usluga.*

Na stranici 26.

. U tekstu, poglavlje 2.2.2., prva recenica glasi:
,Od ukupnih 2604 km samo 5,4% postize brzine
izmedu 141 1 160 km/h. 17% postiZze maksimalnu
brzinu iznad 100 km/h a 37,5 % maksimalnu
brzinu ispod 0 km/h.“ Nije poznat izvor
navedenih podataka, a pojavila se 1 pogreska kod
37,5 % za maksimalnu brzinu ispod 0 km/h - da li
se mislilo na 100 km/h?

Analiza sektora

. U dokumentu ,,Analiza sektora“ u poglavlju
1.1.2. Zeljezni¢ka mreza u Republici Hrvatskoj
stoji tekst: ,,Sukladno Odluci Vlade Republike
Hrvatske o razvrstavanju Zeljeznickih pruga (NN
br. 3/14), ukupna duljina Zeljeznickih pruga u
Republici Hrvatskoj iznosi 2.604 km. Omjer
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kilometara zeljeznickih pruga i teritorija zemlje je
0,06 Sto je slicno kao i prosjek promatranih
zemalja. Slicno je stanje i s omjerom kilometara
zeljeznica 1 stanovniStva Republike Hrvatske
koje iznosi 4.261.140 stanovnika. To iznosi 1.566
osoba po kilometru, $to je slicno zemljama poput
Svicarske te vise u odnosu na Cesku i Madarsku.*

(Ukoliko se napravi provjera 4.261.140,00 /
2604=1636 osoba po kilometru.

54.

Jadranka Veseli¢ Bruvo,
dipl.ing.arh,
Grad Zagreb
Gradski ured za strategijsko
planiranje i razvoj grada

Prijedlog  strategije  obiljezavaju  metodoloske
znaCajke koje se odnose na nedostatak svih
relevantnih podataka o postoje¢em stanju, $to je
utjecalo na analizu i sintezu stanja i izradu prijedloga,
kao i nepostojanje prometnog modela kojim bi se
provjeravali postavljeni scenariji razvitka. Obzirom
na okruZenje u kojem se nalazimo, okolnostima u
izradi nacrta 1 objaSnjenja o daljem postupanju koja
su dana na javnom izlaganju 1. srpnja 2014.,
misljenja smo da prijedlog predstavlja upotrebljivu
osnovu za doradu i provjeru upotrebom prometnog
modela. Pozitivnim smatramo S§to je u prijedlog
Strategije ukljuCen sektor “Javna gradska, prigradska
1 regionalna mobilnost”. Uocili smo da prijedlog ne
prepoznaje vaznost dostupnosti javnog putnickog
prometa za osobe s teSko¢ama u kretanju (koje Cine
vise od 30% ukupnog stanovnistva) pa smatramo da
je neophodno da se ta tema sustavno provede kroz
Strategiju prometnog razvoja Republike Hrvatske
(2014.-2030 ), od SWOT analize do ciljeva i
konkretnin mjera za provedbu. Dostupnost je
potrebno osigurati za sve karike u lancu javnog

Primjedba vezana uz nedovoljnu zastupljenost
osoba s teskocama u kretanju se prihvaca te ¢e
opis sljede¢ih mjera biti izmijenjen u kona¢nom
tekstu Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske (naglasen tekst dodan sukladno
prihva¢enom prijedlogu):

Mjera U.1

,Potrebno je uspostaviti mrezu intermodalnih
terminala kako bi se putnicima, ukljucujuéi i
osobe s teskoéama wu Kretanju, omogucila
jednostavna promjena nacina prijevoza. ..

Mijera U.2
»---. Ulaganja u infrastrukturu ¢e se prvenstveno

fokusirati na javni prijevoz i nisku/nultu razinu
emisije Stetnih plinova 1 bit ¢e popracena

komplementarnim politikama upravljanja
mobilnosti i intervencijama  zajedno s
odgovaraju¢im ITS instalacijama. Takoder,
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putnickog prometa: pjeSacke povrSine za pristup
stajaliStima 1 terminalima, stajaliSta i terminali,
prijevozna sredstava (posebno sucelje peron -
vozilo), osoblje i informacijski sustav i to na nacin da
se javni putnicki promet smatra dostupnim kad ga
osobe s teSko¢ama u kretanju mogu samostalno
koristiti ~ vlastitim  fizickim 1 kognitivnim
sposobnostima.

ulaganja u infrastrukturu uzeti ¢e u obzir
potrebe osoba s teSkocama u kretanju.“

Mjera U.5

».....Na primjer ,Park & Ride“ bi se trebao
nalaziti na periferiji grada odmah do terminala
javnog prometa. Razvoj svih navedenih
objekata uzeti ¢ée u obzir potrebe osoba s
teSkocama u Kkretanju.*

Mjera U.8
Zastita 1 sigurnost u gradskim naseljima

poboljsat ¢e se na najmanje dvije razlicite razine:
1) Identificiranje i eliminiranje crnih tocaka

kao S§to su ZzeljezniCko-cestovni  prijelazi,
signaliziranje pjeSaCkih prijelaza, pruzanje
dodatne zaStite pjeSacima 1 biciklistima

izgradnjom novih pjeSackih 1 biciklistickih staza
gdje za to postoji potreba, izgradnja pjesackih
otoka kako bi se smanjila udaljenost na
prijelazima i proSirenje rubova gdje je potrebno,
te izgradnja novih pjeSackih nogostupa kako bi
se poboljSao pristup glavnim prometnim
stanicama i terminalima.

2) Zeljeznicki vozni park i vozila za javni
prijevoz ¢e se modernizirati. Nabava novih
vozila za javni prijevoz koja odgovaraju
standardima najvece sigurnosti 1 kvalitete biti ¢e
prioritet. Ova vozila sadrzavaju najnaprednije
uredaje za sigurnost, kontrolu 1 nadzor (npr.
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video kamere, itd.). Infrastruktura i stanice ¢e
takoder biti modernizirane nuznom adaptacijom
kako bi se povecala sigurnost 1 olaksala
dostupnost javnom prijevozu te instalirali uredaji
za nadzor i kontrolu u cilju povecanja sigurnosti.
Sve navedene aktivnosti uzeti ¢e obzir potrebe
osoba s teSko¢ama u kretanju.

Mijera U. 14

»---..Uzimajuci u obzir da u nekim dijelovima
hrvatskog teritorija ne postoji dovoljna potraznja
za uvodenjem redovitih prometnih linija (npr.
seoska ili slabo naseljena podruc¢ja) uvodenje
prometnih usluga ,na zahtjev (On-demand)
omogucit ¢e ponudu prometnih usluga i u tim
podruc¢jima. Uvodenje usluge ,,na zahtjev uzeti
¢e obzir potrebe osoba s teSkoama u
kretanju.«

55.

Licko-senjska Zupanija

U poglavlju 2.1.3.1. Opis funkcionalne regije
podruéje Zupanije je neprihvatljivo opisano i uopée
nije uzeta u razmatranje strateSka dimenzija podrucja
kao poveznice sjevera i1 juga DrZzave i najkraci
prometni, a ne pomorski put prema jugu.

U istom poglavlju kad se govori o turistiCkim
atrakcijama i karakteristikama podru¢ja nije
akceptirano da se na podrucju Li¢ko-senjske Zupanije
nalazi park prirode Velebit te Nacionalni parkovi
Plitvicka jezera, Sjeverni Velebit i Paklenica, a
ukupna povrsina pod zakonskom zaStitom iznosi cca
30 % povriine Zupanije.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.1.3.1. se
djelomi¢no prihvaéa tj. posljednji odlomak
navedene toCke izmijenjen je u dolje navedenom
obliku (naglasen tekst dodan sukladno
prihva¢enom prijedlogu):

, LuristiCke atrakcije zaleda ukljucuju turisticke
aktivnosti u sferi prirode i ekoturizma (npr.
Nacionalni parkovi Plitvicka jezera, Sjeverni
Velebit i Paklenica, park prirode Velebit).«

Ostale primjedbe se ne
obrazlozenje u nastavku.

prihvacaju  uz
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Takoder (str. 21) nije opisan cestovni javni prijevoz u
Zupaniji koji se odvija na temelju lokalnih,
zupanijskih 1 meduzupanijskih linija te se stjece
dojam da na ovom podruc¢ju nema uopée javnog
prijevoza.

U poglavlju 2.1.6.3. Sjeverni Jadran predlazemo u
SWOT analizi za podrucje Sjeverni Jadran (str. 26)
kao prijetnju navesti i nedovoljni kapaciteti jedinica
lokalne samouprave za odrzavanje 1 daljnje
unaprjedenje postojece prometne infrastrukture.

U poglavlju 2.2.3. Ceste (str. 36) koji govori o
regionalnoj i cestovnoj mrezi te njezinom znacaju
potrebno je naglasiti nesrazmjer izmedu sredstava
potrebnih za odrzavanje istth te financijskih
kapaciteta jedinica lokalne samouprave te Zupanija
odnosno Zupanijskih uprava za ceste.

U poglavlju 2.2.7. Javna, gradska, prigradska i
regionalna mobilnost (str. 45) potrebno je navesti da
je nedostatak subvencioniranog javnog prijevoza
jedan od uzroka teZze mobilnosti najsiromasnijih
stanovnika Republike Hrvatske pogotovo na
podru¢jima koja su slabo naseljena Sto posljedi¢no
pogorsava njihovu zaposljivost.

Stoga predlazemo da se u Glavne prioriteti sektora
javne gradske, prigradske i regionalne mobilnosti
unese i subvencioniranje za sve stanovnike javnog
prijevoza na podrucjima slabe naseljenosti 1 nize
razvijenosti od prosjeka Republike Hrvatske.
Sredstva za subvencioniranje javnog prijevoza ne

Definicija funkcionalnih regiji u Strategiji
prometnog razvoja Republike Hrvatske zasniva
se na analizi postoje¢ih i dostupnih podataka.
Medutim, tek nakon provodenja daljnje analize i
vise informacija bude dostupno, osobito nakon
izrade Nacionalnog prometnog modela, dobiveni
podaci omoguéit ¢e utvrdivanje konacnih
veli¢ina funkcionalnih regija, uzimajué¢i u obzir
stvarne obrasce mobilnosti. Revidirana Strategija
prometnog razvoja Republike Hrvatske (2016.)
ukljucivat ¢e novu definiciju funkcionalnih
regija utemeljenu na Nacionalnom prometnom
modelu.

Primjedba vezana uz poglavlje 2.1.6.3. se ne
prihvaca jer je navedena tematika zastupljena u
poglavlju 2.2.9., Tablica 5, ,,Op¢a SWOT analiza
prometnog sektora Republike Hrvatske®.

Primjedbe vezane uz poglavlja 2.2.3. i 2.2.7. se
ne prihvacaju jer je tematika primjedbi veé
zastupljena u tekstu Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske.
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mogu se u takvim podru¢jima osigurati iz proracuna
jedinica lokalne samouprave. Takoder predlazemo
pod mjerama namijenjenim razvoju cestovnog
prometa nadopunu mjerom: ,, Subvencioniranje
javnog prometa na podrucjima slabe naseljenosti i
nize gospodarske razvijenosti od prosjeka Republike
Hrvatske “.

Strate$

ka studija utjecaja na okoli$ i Glavna ocjena prihvatljivosti Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske na ekoloSku mrezu

Varazdinska Zupanija

Nakon uvida u dostavljenu dokumentaciju, Upravni
odjel za poljoprivredu i zastitu okoliSa konstatira da u
postupku strateSke procjene utjecaja na okoli§ za
Strategiju prometnog razvoja RH 2014. - 2030. nema
dodatnih prijedloga ili primjedbi na Studijom
utvrdene moguce utjecaje na okoli§ s propisanim
odgovarajuéim mjerama  zaStite okoliSa, te
programom pracenja stanja okolisa.

Medimurska Zupanija

Upravno tijelo nema primjedbi te dodatnih prijedloga
ili misljenja na dostavljenu dokumentaciju u
postupku Javne rasprave o Strateskoj studiji utjecaja
na okoli§ 1 nacrtu Strategije prometnog razvitka
Republike Hrvatske 2014. - 2030.

Ministarstvo turizma

U odnosu na sektor turizma u Studiji su date
odredene procjene koje nisu strucno objaSnjene (bez
odredenih podataka 1 analiza). Tako je u poglavljima
6.2.9.,, 6.4. i 7.8. napisano da razvojem prometne
infrastrukture dolazi do pojacane turisticke ponude 1
sa time dolazi do nepovoljnih utjecaja na prenamjenu
zemljiSta. Usporedujuc¢i podatke o dolasku turista u
Hrvatsku 1986.-1987. godine i 2012.-2013. godine

vidljivo je da je porast dolazaka u devedesetim
godinama proslog stoljeca sli¢an sadasnjem, a tada je

Sva sporna pitanja vezana uz turizam izbacena
su iz Strateske studije.
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bilo samo 50km autocesta. Iz navedenog se izvodi
zakljucak da cestovna infrastruktura (85% dolazaka
turista cestovnim putem) nije presudan faktor porasta
turistiCke potraznje i zauzimanja prostora. Osim toga
na prenamjenu zemljista u zadnjih 15 godina
znacajnije je utjecao razvoj poslovnih; zona,
trgovackih centara, luka i same cestogradnje.

Molimo da se sve Kkonstatacije oko turizma i
prenamjeni zemljiSta stru¢no dokazu (analiza.) i to uz
sve ostale djelatnosti ili obriSu iz studije.

Ministarstvo poljoprivrede

Upravno podrudje
ribarstva

Upravno podrucje ribarstva

Poglavlje 2.2. Ciljevi i komponente Strategije, Tabela
8: Mjere - Pomorski promet, M.3 Zastita okoliSa.
Medu glavnim ciljevima sprje¢avanja onecis¢enja
okoliSa 1 Stetnog utjecaja plutaju¢ih objekata na
Jadranskom moru navodi se, citiramo: ,,- proglasiti
Jadransko More kao posebno osjetljivo morsko
podrucje u suradnji s obalnim drZzavama Jadrana, u
skladu sa smjernicama Medunarodne Pomorske
Organizacije (IMO)“. Potrebno je pojasniti, odnosno
preformulirati tekst na nacin da je razvidno kako
provedba predloZzene mjere nece rezultirati
ogranienjima za daljnji gospodarski razvoj u
podrucju ribarstva (akvakultura i morski ribolov).
Poglavlje 7. 6. Mjere za ublazavanje utjecaja na
biolosku raznolikost, floru 1 faunu. Rijeci: ,,Mjere
predvidene za =zaStitu flore 1 faune takoder ce
minimalizirati potencijalne utjecaje na akvakulture®,
zamijeniti  rije€ima: ,Mjere  predvidene za
ublazavanje negativnog utjecaja na vode, more,
biolosku raznolikost, floru i1 faunu takoder c¢e
minimalizirati moguce negativne utjecaje na

Komentari vezani uz Poglavlje 2.2. odnose se na
Strategiju prometnog razvoja RH.

Poglavlje 7. 6. ,,Mjere za ublazavanje utjecaja na
biolosku raznolikost, floru 1 faunu.* je
preformuliran sukladno komentaru.
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djelatnost akvakulture®.

Ministarstvo poljoprivrede

Upravno podrudje
Sumarstva, lovstva i drvne
industrije

Poglavlje 3.2.4 Bioraznolikost stani$ta, Sume

U uvodnoj recenici tekst ,,44% kopnene povrSine*
zamijeniti tekstom: ,47,5 % ukupne kopnene
povrsine  Republike  Hrvatske®.  Obrazlozenje:
Navedeno proizlazi iz podataka Sumskogospodarske
osnove podrucja Republike Hrvatske za razdoblje
2006-2015. Ujedno naglasavamo potrebu da
StrateSka procjena utjecaja na okoli$ sadrZzi 1 procjenu
utjecaja planiranih aktivnosti na Sumske ekosustave.
Nadalje, u tekstu predmetne studije potrebno izvrSiti
ispravke u pravopisnom smislu.

Podaci su ispravljeni u skladu s komentarima.

HZ Infrastruktura

StrateSku studiju potrebno je uskladiti s konacnim
prijedlogom Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske u svim dijelovima koji se odnoshe na
zeljeznicki sustav. Navedeni su netocni podatci koju
su preuzeti iz prijasnjih verzija Strategije, a koji su u
kona¢nom prijedlogu ispravljeni i uskladeni. Podjela
regija morala bi biti ista kao u Strategiji, te je isto
potrebno uciniti radi odgovarajueg sagledavanja
prometne povezanosti pojedinih regija.

Podaci su izmijenjeni i dopunjeni sukladno
komentaru.

Lucka uprava Osijek

Na stranici A-50 oznaka 1.4 u stupcu “"Natura
podru¢je koje moze biti pod utjecajem mjere"
miSljenja smo da treba brisati "POVS:HR20003 72
Dunav-Vukovar" jer je luka Osijek udaljena od us¢a
rijeke Drave u Dunav cca 14 rkm te da izgradnja luke
Osijek nece imati utjecaj na to podrudje.

Komentar je uvazen 1 navedeni podatak je
izbacen iz tabele.

Plovput d.o.o.

Komentari na StrateSku studiju utjecaja na okolis§ za
Strategiju prometnog razvoja RH:

-poglavlje 2.2. Ciljevi i komponente Strategije,
Tabela: 8 Mjere - Pomorski promet, Oznaka M.5,

Komentari su uvazeni i ukljueni u Stratesku
studiju i Glavnu ocjenu u navedenim
poglavljima.
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Mjera Plovnost: iza teksta "... te je jedna od
najrazvedenijih obalnih regija u Europi" ispred tocke
dodati tekst "s uredenim i oznaCenim pomorskim
plovnim putovima."

- poglavlje 2.2. Ciljevi i komponente Strategije,
Tabela: 8 Mjere - Pomorski promet, Oznaka M.31,
Mjera Razvoj koncepta odrzavanja: dopuniti prvu
reCenicu tako da glasi "Koncept odrzavanja
pomorskog sektora moze se podijeliti na: odrzavanje
pomorskih plovnih putova i objekata sigurnosti
plovidbe, odrzavanje luka 1 Iucke infrastrukture i
odrzavanje brodarske flote."

Komentari na Glavnu ocjenu prihvatljivosti Strategije
prometnog razvoja RH za ekolosku mrezu:

- stranica A-66, poglavlje 3.2. Procjena utjecaja,
Tablica 3: Utjecaji Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske na ekoloSku mrezu s mjerama za
smanjenje utjecaja i analizom nakon provedbe mjera
za smanjenje utjecaja, Oznaka M.5, Mjera Plovnost:
iza teksta "... te je jedna od najrazvedenijih obalnih
regija u Europi" ispred tocke dodati tekst "s uredenim
1 ozna¢enim pomorskim plovnim putovima."

Grad Rijeka

SPUO za Strategiju prometnog razvoja RH treba
dopuniti:

- procjenom ranjivosti na Stetne utjecaje klimatskih
promjena i

- mjerama prilagodbe s ciljem sprjecavanja ili
smanjenja potencijalne Stete koje ocekivane
klimatske promjene mogu uzrokovati prometu i
prometnoj infrastrukturi

Ukoliko iz opravdanog razloga to nije moguce,
SPUO treba dopuniti mjerom kojom ¢e se utvrditi:

Studija je doradena sukladno komentaru.
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- obveza izrade procjene ranjivosti na Stetne utjecaje
klimatskih promjena i utvrdivanja mjera prilagodbe s
ciljem sprjecavanja ili smanjenja potencijalne Stete
koje ocekivane klimatske promjene mogu uzrokovati
prometu i prometnoj infrastrukturi, zakonski okvir i
postupak za provedbu, nositelj aktivnosti i rok do
kojeg postupak treba provesti

10.

Koprivni¢ko-kriZevacka
Zupanija

Uvidom u dostavljenu Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske 2014.-2030 utvrdili smo da na
stranici 8. u uvodnom dijelu strategije kod opisa
SrediSnje Hrvatske nedostaju neka od obiljezja
Koprivni¢ko-krizevacke Zupanije koja na direktan i
indirektan nacin utjecu na gospodarstvo te tako 1 na
buduc¢i razvoj prometa. Vezano na to molimo da u
sadrzaj gdje se spominje grad Koprivnica dodatno
ugradite — ,,prehrambena industrija, drvna industrija‘.
Ujedno za podrucje Koprivnicko-krizevacke Zupanije
je bitno spomenuti ,planirani regionalni centar
gospodarenja otpadom* 1 ,.eksploatacijska polja
mineralnih sirovina kao i polja eksploatacije nafte i
prirodnog plina®“, obzirom da teretni transport bitno
utjeCe na stanje prometnica i navedeno bi trebalo
takoder biti dio strategije.

Strategijom su  spomenuti  aktualni  planski
projekti/koridori vezani uz rekonstrukciju
zeljeznickog prometa kao 1 izgradnju novog
cestovnog pravca, a koji se odnose na podrucje
Koprivnicko-krizevacke Zupanije te po tom pitanju
ne postoje primjedbe i s tim ciljem je u tijeku
postupak uskladenja prostorno planske
dokumentacije Zupanije.

Odgovarajuc¢e dijelovi su revidirani u skladu s
komentarom odnosno u Glavnoj ocjeni, tablica
br.3. pod Ro.6 evidentirane mjere za smanjenje
utjecaja i utjecaj nakon provedbe mjera za
smanjenje utjecaja.
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U studiji Glavne ocjene za ekolosku mrezu, u tablici
br. 3. na str. A-12, kod R6 (Zeljezni¢ka trasa
Krizevci — drzavna granica sa Madarskom granicom
prema Budimpesti) u stupcu NATURA podruéje koje
moze biti pod utjecajem mjere nije uvrSteno
POP:HR1000014 Gornji tok Drave (od Donje
Dubrave do Terezinog polja) i POVS HR5000014
Gornji tok Drave (od Donje Dubrave do Terezinog
polja) te je navedeno potrebno uvrstiti. Kod
cestovnog pravca DC 10 - Vrbovec-Krizevci-
Koprivnica — Drzavna granica Madarska i koji je
teritorijalno, u podruc¢ju rijeke Drave u neposrednoj
blizini sa  prije spomenutim  Zeljeznickim
kolosijekom, u tablici br.3. pod Ro0.6 nisu
evidentirane Mjere za smanjenje utjecaja i Utjecaj
nakon provedbe mjera za smanjenje utjecaja te je isto
potrebno ugraditi u predmetnu Studije Glavne ocjene.

11.

Bjelovarsko-bilogorska

Primjedaba na priloZenu SPUO nemamo.

Zupanija
Dana 08. srpnja 2014. godine ovo ministarstvo
zaprimilo je dopis KLASE: 303-03/13-
01/150, URBROJ: 530-08-2-3-2-14-82 od 30. lipnja
2014. godine, kojim trazite misljenje na
StrateSku procjenu utjecaja na okoli§ za Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske
12. Ministarstvo zdravlja 2014. - 2030. godine. Pregledom gore navedenog | Studija je doradena sukladno komentarima.

dokumenta utvrdeno je da nisu uvrSteni komentari
koji se odnose na podrucje iz nadleznosti ovog
ministarstva (buka), a koji su bili dostavljeni putem
elektronicke posSte dana 18. lipnja 2014. godine.
Prema svemu gore navedenom, ovim putem Vas
molimo da prethodno dostavljene komentare
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prihvatite i ukljucite u predmetnu studiju.

13.

Primorsko-goranska
Zupanija

Primjedbe na Stratesku studiju su sljedece:

- u poglavlju 3.2.1 Kakvo¢a zraka 1 klimatske
promjene ocjenu stanja kvalitete zraka trebalo je
temeljiti na novijim podacima o0 emisijama i
Imisijama onecis¢ujucih tvari u zrak,

- u poglavlju Opce stanje voda, rijeka 1 jezera
navedeno je da su prijetnje Jadranu brojne, posebno u
vidu nekontroliranog razvoja, ukljucujuéi zatrpavanje
obale, odlaganja krutog otpada, a posebno u vidu
ispuStanja neobradenih komunalnih i industrijskih
otpadnih voda, te u poglavlju 4.1. Kriti¢na pitanja
zaStite okoliSa u Hrvatskoj gdje se navodi da najveci
pritisci na Jadransko more dolaze od odlaganja
krutog otpada, smatramo da ovakvi navodi nisu
posve tofni i da bi ih  trebalo potkrijepiti
konkretnijim pokazateljima

- u poglavlju 3.2.4. Bioraznolikost navedene su
kategorija zastienih podrucja u Hrvatskoj koje nisu
u skladu s vaze¢im Zakonom o za$titi prirode
(,,Narodne novine* broj 80/13),

- u poglavlju 3.2.5. Buka navodi se da se za Cetiri
grada koja imaju preko 100.000 stanovnika (Zagreb,
Osijek, Split 1 Rijeka) ,razvijaju® strateske karte
buke, te u poglavlju 3.2.9. Nedostaci podataka gdje
se navodi da su karte buke u izradi; navedeno treba
ispraviti na nacin da stoji da su za Grad Rijeku
izradena StrateSka 1 konfliktna karta buke za cestovni
promet grada Rijeke, te Strateska i konfliktna karta
buke za pruzni promet grada Rijeke,

- u poglavlju 3.2.6. Tlo navodi se da je u 2005. godini

Strateska studija je izradena
posljednjih dostupnih podataka.

na temelju

Komentari koji se ti¢u utjecaja (buka, balastne

vode, otpad...), uzeti su obzir.

Komentar vezan uz poglavlje 3.2.4. odbacujemo.
Podru¢ja koja bi mogla biti pogodena su dodana

sukladno komentarima.
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bilo 1151 potencijalno kontaminiranih lokaliteta od
kojih je 38 proglaseno pozitivnim, radi se uglavnom
o odlagaliStima, industrijskim 1 energetskim
postrojenjima (crne tocke), te da se u veéini slucajeva
onecis¢enja odnose na nesrece uzrokovane puknuc¢em
naftovoda, prometnim udesima itd. Naglasavamo da
oneCis¢ena  podru¢ja  uzrokovana  puknucem
naftovoda ili nastala zbog prometnih udesa treba
razlikovati od toCaka visokog rizika tzv. ,.crnih
tocaka“ iz poglavlja 2.6.2. ,,Crne tocke™ (stara
optereCenja)  Strategije  gospodarenja  otpadom
Republike Hrvatske (,,Narodne novine* broj 130/05)
kojih (samo velikih) ima desetak, pa je i navod u
Strateskoj  studiji da je 38  potencijalno
kontaminiranih  lokaliteta potrebno uskladiti s
navedenom  Strategijom gospodarenja otpadom
Republike Hrvatske.

Pored toga trebalo bi komentirati stalno smanjenje
vrijednih obradivih poljoprivrednih povrsina dijelom
1 zbog Sirenja gradevinskih podru¢ja kao 1 zbog
izgradnje prometnica,

- u poglavlju Kriticna pitanja zaStite okoliSa u
Hrvatskoj kod navodenja mreZe mjernih postaja za
pracenje kvalitete zraka treba navesti da se kvaliteta
zraka prati 1 na lokanim mreZama,

- u tablici 20. vezano na Ciljeve 1 pokazatelje zastite
okolisa 1 poglavlje 4.2. Odredivanje ciljeva zastite
okoliSa, smatramo da svi ciljevi moraju biti uskladeni
I sa vazeCim relevantnim propisima Republike
Hrvatske, a ne samo sa Direktivama Europske unije i
prostornim planovima,

- u poglavlju 6.2.4. Utjecaji na vode nedostaju
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utjecaji na podzemne vode 1 izvorista vode za pice
kod akcidentnih situacija, osobito na podrucju krsa,

- u poglavlju 6.2.5. Utjecaji na more pitanje balastnih
voda je sasvim izostavljeno,

- u poglavljima 6.2.13. i 6.2.14. kod Utjecaja na
stanovniStvo 1 ljudsko zdravlje treba istaknuti
problem buke iz prometa,

- smatramo potrebnim da se u poglavlju 7. Smanjenje
utjecaja na okoli§ Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske, osim detaljnijih mjera koje ¢e se
provesti za svaki zahvat koji podlijeze postupku
procjene utjecaja zahvata na okolis, sukladno Uredbi
0 procjeni utjecaja zahvata na okoli§ (,,Narodne
novine* broj 61/14), i postupku dobivanja okolisne
dozvole sukladno Uredbi o okoliSnoj dozvoli
(,,Narode novine* broj 8/14), svakako treba navesti i
mjere  nakon provedenog postupka ocjene
prihvatljivosti zahvata za ekoloSku mreZzu, koji se
provodi za zahvat odnosno dijelove zahvata koji sam
ili s drugim zahvatima moZe imati znacajan utjecaj
na ciljeve o€uvanja i cjelovitost podrucja ekoloSke
mreZe sukladno ¢lanku 24. stavku 2. Zakona o zastiti
prirode (,,Narode novine* broj 80/13),

- u poglavlju 7.1. Mjere za ublazavanje utjecaja na
kakvocu zraka, kada se govori o cestovhom prometu
drzimo vaznim dodati mjeru poboljSanja protocnosti
gradskih prometnica,

- u poglavlju 7.12. Mjere za ublazavanje utjecaja
otpada treba uskladiti s mjerama iz vazeceg Zakona
o odrzivom gospodarenju otpadom.

- Glavnom ocjenom navedeno je da ¢e se detaljniji
utjecaji na EM 1 mjere zaStite razmatrati u sklopu
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realizacije svakog pojedinog zahvata, no misljenja
smo da se i na strateskoj razini moglo bolje definirati
mjere za smanjenje utjecaja planiranih zahvate kao i
sam utjecaj zahvata,

- U Tablica 3: Utjecaji Strategije prometnog razvoja
Republike Hrvatske na ekolosku mrezu s mjerama za
smanjenje utjecaja i analizom nakon provedbe mjera
za smanjenje utjecaja

- R.2 Opis mjere se odnosi na Zagreb - Rijeka, a
mjera je Osijek - Pec¢uh. U skladu s navedenim
treba prilagoditi i stupac gdje se navode Natura 2000
podrucja

- R.3 U stupcu s Natura 2000 podru¢jima nedostaje
POVS HR2001353 Lokve-Sunger-Fuzine i POP
HR1000019 Gorski kotar i sjeverna Lika

- Ro.4 U stupcu s Natura 2000 podruc¢jima dodati
HR2000200 Zagorska pe¢ kod Novog Vinodolskog

- Ro.10 U stupcu s Natura 2000 podru¢jima dodati
POP HR1000033 Kvarnerski otoci i POVS
HR200643 Obru¢, HR200658 Rjecina

- A.6 U stupcu s Natura 2000 podruc¢jima dodati POP
HR1000033 Kvarnerski otoci

- M.8 Misljenja smo da u stupcu s Natura 2000
podruc¢jima nije potrebno navoditi POP HR1000018
Ucka i Ciéarija i POVS HR2000601 PP Ucka
obzirom na udaljenost i temeljne ciljeve zastite.

14.

Zeljko Tufekéié,
Savjetovanje za
zainteresiranom javnoscéu

GLAVNA OCJENA PRIHVATLIJIVOSTI
STRATEGHNE PROMETNOG RAZVOJA
REPUBLIKE HRVATSKE ZA EKOLOSKU
MREZU

U glavi 5 nastr. 72

5. Mjere ublazavanja Stetnih posljedica provedbe

Prijevod teksta je doraden.

Mjera za ublaZzavanje zabrane brodskog prometa

u Poglavlju 7 je preformulirana.
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Strategije na ciljeve o¢uvanja i cjelovitost podrucja
ekoloske mreze

Navedene su mjere :

Mjere za ublazavanje utjecaja unutarnje plovidbe na
rijena staniSta ukljucuju 1:

- uklanjanje ili obnovu zastarjele infrastrukture
na nacin da se poboljSa ekologija rijeka;

- obnovu ili uklanjanje armature duz rije¢nih
obala i uporaba prirodnijih nasipnih tehnika;

(Ovo je los prijevod s engleskog jezika, armature su,
pretpostavljamo , vodne gradevine 1ili objekti
sigurnosti plovidbe; ,,nasipne tehnike* nismo sigurni
§to predstavlja, vjerojatno je problem u wvrsti i
dimenzijama materijala koji se koristi)

- koriStenje alternativnih vrsta brana dovodi do
vece dinamike duz obala rijeke;

- ponovno povezivanje pritoka, poplavnih
nizina 1 potkoviCastih jezera kako bi se obnovila
rijecna stanista;

- gradnju odvodnih kanala kako bi se
poboljsala strukturna raznolikost rije¢nih ekosustava
I osigurao prolaz za ribe;

- koriStenje ekoloski orijentiranih  tehnika
jaruZanja i upravljanja sedimentima ;

- obnavljanje tipi¢nih rijenih staniSta kao Sto
su poplavni otoci ili stvaranje kanala s mekim
koritom kako bi se povecalo podrucje prirodnih
staniSta namijenjenih divljaci.

- Mjere za sprecavanje slucajnog izlijevanja i
nesreca

- Mjere za spreCavanje odlaganja ilegalnog
otpada i otpadnih voda
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Dodatne mjere za zastitu flore i faune ukljucuju:

- Zabranu rekreativnog prometa i prometa
gliserima u blizini zasti¢enih podrucja za ptice, kao 1
sidrenje 1 pristajanje u posebnom prirodnom
rezervatu u razdoblju od ozujka do srpnja.

- Zabraniti brodski promet kroz odmorista
namijenjena migriraju¢im pticama.

(zabrana je moguca ukoliko se ne odnosi na sam
plovni put)

Dodatna mjera kojom se moze odrediti zabrana
brodskog prometa kroz neke dijelove ekoloske mreze
dovodi u pitanje da li se R. Hrvatska uopce treba
Strateski opredjeljivati za promet unutarnjim plovnim
putovima.

15.

Ministarstvo zaStite okoliSa
I prirode

S obzirom da su za neke mjere Nacrta prijedloga
Strategije izostavljena pojedina podrucja ekoloske
mreZe na koja one imaju utjecaj predlazemo da se
izradi kartografski prikaz svih mjera strategije koje
imaju definirani prostorni element (prometnice,
pruge, luke, unutarnjih vodni putovi) u odnosu na
podrucja ekoloSke mreze. Pomocu ovakve temeljne
prostorne GIS analize biti ¢e lakSe identificirati
utjecaje.

Takav kartografski u ovom stupnju izrade
Strategije nije moguce izraditi obzirom da
Strategija ne ukljucuje tocne podatke o trasama
na pojedinoj mjeri. Prikaz ¢e se mo¢i izraditi tek
u revidiranoj verziji Strategije nakon izrade
Prometnog modela. Medutim, kako bi se utvrdili
elementi ekoloSke mreze koji mogu biti
pogodeni, a uzimaju¢i u obzir da je kod vecine
mjera Strategije u pitanju proSirenje /
poboljsanje postojece infrastrukture, koriStena je
GIS baza podataka
http://natura2000.dzzp.hr/natura/.

Vezano uz poboljSavanje cesta 1 pruga potrebno je
razmotriti utjecaje radova na ekolosku mrezu 1
promjena vezano uz zadovoljavanje dodatnih
tehnickih  kriterija  (korekcije trase, proSirenje
koridora postojec¢ih prometnica, gradevinski radovi)

Takav analiticki pristup je predmet postupka
procjene utjecaja na okoli§ projekata. U toj fazi
¢e biti poznati detalji poput geometrijskih i
operativnih karakteristika infrastrukture,
alternativno rjeSenje, potrebne pratece mjere...
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te nacine prelaska preko vodotoka koji su dio
ekoloske mreze.

Za mjere strategije koje se provode u krSkom dijelu
Hrvatske nisu razmotreni utjecaji s obzirom na krske
ekoloske sustave odnosno ciljeve ocuvanja kao Sto je
stani$ni tip ,,8310 Spilje i jame zatvorene za javnost“
koji su jedan od ciljeva o¢uvanja podrucja ekoloske
mreze poput ,,HR5000022 Park prirode Velebit* kroz
Lokva®, ili ,,POVS : HR2001010 Paleoombla —
Ombla“ koje je navedeno kao podrucje utjecaja mjere
»R0.11 Dubrovnik — Drzavna granica s Crnom
gorom* i mjere ,,R0.16 Pripreme za pristupacnost
Dubrovnika nakon pristupanja Hrvatske Schengenu®.
Ovu primjedbu potrebno je uzeti u obzir i za druge
mjere u planinskom i primorskom dijelu Hrvatske
(zalede Splita, Rijeke, Plo¢a, Dubrovnika, otok Krk 1
dr).

Primjedbe su uzete u obzir.

U poglavlju 3.1. Metodologija, u Tablici 1 su dane
brojcane oznake sukladne uobicajenom rasponu od -2
do +2. Obrazlozenja je potrebno uskladit sa skalom
za procjenu stupnja utjecaja iz Priru¢nika za ocjenu
prihvatljivosti zahvata za ekoloSku mreZzu izradenog
u okviru COAST projekta, Oikon 2011., str 31,
Tablica 2. Preporucena skala za procjenu stupnja
utjecaja zahvata
(http://www.dzzp.hr/dokumenti_upload/20130607/dz
zp201306071051390.pdf).

Tablica je izmijenjena sukladno trazenome.

U poglavlju 3., Tablici 3 radi preglednosti potrebno
je dati za svaku pojedinu mjeru strategije 1 brojéanu
oznaku utjecaja sukladno prethodno navedenoj
standardnoj skali. Potrebno je navesti klju¢ne utjecaje

Tablica je izmijenjena sukladno traZenome,
broj¢ane oznake su dodane.
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vezano uz ciljeve o¢uvanja po podru¢jima ekoloske
mreze i predloziti mjere ublaZzavanja za utvrdene
utjecaje. Uz mjere ublazavanja navedene za elemente
plana ¢ija ocjena utjecaja sadrzi oznaku nesigurnosti
,Hupitnik® potrebno je navesti da (s obzirom na
prepoznatu nesigurnost ocjene) temeljem dostupnih
podataka nije moguce predvidjeti da li ¢e predlozene
mjere ublaziti znacajne negativne utjecaje na ciljeve
ocuvanja i cjelovitost ekolosSke mreze.

Za mjeru R.2 pridruZen je opis za mjeru R.3. Opis je ispravljen.
0 Za mjeru ,,R.9 Drzavna granica s Madarskom
— Osijek — Drzavna granica s Bosnom i

Hercegovinom (TEN-T sveobuhvatna mreza/osnovna
mreza/Paneuropski  koridor Vc¢)* potrebno je
razmotriti utjecaje uz ve¢ navedena podru¢ja i na
podrucje ,,HR2001311 Sava nizvodno od Hruscice*
vezano uz prijelaz preko Save ukoliko su nesto
mijenja.

Izmijenjeno sukladno komentaru.

0 Za mjeru ,Ro.10 (Reorganizacija rijecke
mreze)“ navedeno je da se za otok Krk takoder
planira 1 izgradnja novog koridora drZavne ceste
D102 koji ukljucuje i novi most. Postoje¢a dionica
D102 na otoku Krku prolazi kroz podrucja ekoloske | Izmijenjeno sukladno komentaru.
mreze ,,POP HR 1000033 Kvarnerski otoci 1 POVS
HR20001357 Otok Krk* te u blizini podrucja ,,POVS
HR2000891 Jezero Njivice* te je potrebno sagledati
utjecaj i na ova podrucja ekoloske mreze.

Za mjeru ,,Ro.11 (Dubrovnik — Drzavna granica s
Crnom Gorom, Koridor Dubrovnik — Drzavna
granica) navode se podruc¢ja ,,POVS HR2001010
Paleoombla — Ombla, HR2000946 Snjeznica i
Konavosko polje®, ,,HR2001248 Izvor Duboka Ljuta

Izmijenjeno sukladno komentaru, utjecaji su
dodani.
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1 HR3000170 Akvatorij uz Konavoske stijene* no
nije objaSnjeno zbog Cega se ne ocekuje utjecaj na
ova podrucja ekoloske mreze odnosno ako se utvrdi
da postoje znacajni utjecaji potrebno je predloziti
mjere ublazavanja

Za mjeru ,Ro.16 Pripreme za pristupacnost
Dubrovnika nakon pristupanja Hrvatske Schengenu®
¢iji sadrzaj je u strategiji samo okvirno definiran,
potrebno je razmotriti utjecaje na podrucja ekoloske
mreze temeljem poznatih elementa 1 mogucih
varijantnih rjeSenja

Trazeno ¢e se moci uciniti na nizoj razini
procjene.

Za mjeru ,R.1 Zagreb - Drzavna granica sa
Slovenijom prema Ljubljani (TEN-T osnovna
mreza/TEN- T Mediteranski koridor/ Paneuropski
koridor)“ potrebno je razmotriti utjecaje vezano uz
radove potrebne za ispunjavanje tehnickog kriterija
na dijelovima gdje pruga prolazi u blizini podrucje
ekoloske mreze ,,POVS HR20001070 Sutla* (prijelaz
preko Sutle kod Kackovca, viSe mjesta gdje se trasa
priblizava vodotoku

Izmijenjeno sukladno komentaru, utjecaji su
dodani.

U smislu Zakon o =zastititi prirode (,,Narodne
novine®“, broj 80/13) se podru¢ja Natura 2000
smatraju ekoloSkom mreZzom. Stoga je Glavnoj ocjeni
potrebno rijeci ,,Natura 2000 zamijeniti s rijeCima
»ekoloska mreza* ukoliko se govori podru¢jima
Natura 2000 u Hrvatskoj.

U Glavnoj ocjeni su rije¢i ,,Natura 2000%
zamijenjene s rijeCima ,,ekoloSka mreza®.

Vezano uz morska podrucja ekoloSke mreze navodi
se obrazloZzenje da Natura 2000 na moru nije
definirana iako Uredba o ekoloskoj mrezi (,,Narodne
novine®, broj 124/13) utvrduje podrucja ekoloske
mreze na kopnu i na u moru.

U tekstu se ne navodi se da podru¢je NATURA
2000 za more nije definirano, ve¢ da se za neka
od pomorskih mjera za koje podrucja
intervencija nisu izri¢ito definirana (kao Sto su
M14, M.1, M.2 itd.) pogodena podrucja u ovom
trenutku ne mogu odrediti.
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Vezano uz mjere koje se odnose na razvoj unutarnje
plovidbe ,I1 Unapredenje plovnog puta rijeke
Dunava i1 Drave do Osijeka”, ,I2 Unapredenje
plovnog puta rijeke Save“ i L7 Izgradnja
viSenamjenskog kanala Dunav-Sava‘“ smatramo da je
potrebno detaljnije obraditi moguce utjecaje, dati
adekvatnu ocjenu te razmotriti alternativna rjeSenja i
tek tada ove zahvate ukljuciti u strategiju.

U tome smislu smatramo da ocjena -1 (umjereni
negativni utjecaj) za ove zahvate nije dovoljno
argumentirana. Posebice za mjere ,,I2 Unapredenje
plovnog puta rijeke Save“ i L7 Izgradnja
viSenamjenskog kanala Dunav-Sava“ s obzirom na
veli¢inu zahvata 1 smjestaj unutar podrucja ekoloske
mreze smatramo da ocjena nije odgovarajuca.
Ukoliko izradiva¢ smatra da nema dovoljno
informacija da sa sigurno$¢u utvrdi znacaj utjecaja,
moguce je staviti ocjenu ,,minus dva s upitnikom* (-
27). Ova ocjena zna¢i da su prepoznati znacajni
negativni utjecaji zahvata, ali da ih je zbog njegove
nedovoljne definiranosti potrebno ocijeniti na nizim
razina planiranja odnosno na razini ocjene zahvata.
Takoder je temeljem dostupne dokumentacije
potrebno detaljnije razmotriti utjecaje mjere ,,12
Unapredenje plovnog puta rijeke Save* s obzirom na
zadanu/planiranu klasu plovnosti, odnosno utjecaje
mjere ,,I1 Unapredenje plovnog puta rijeke Dunava 1
Drave do Osijeka“. Vezano uz zahvate na Savi vazno
je na razini strateSke ocjene razmotriti porast
intenziteta utjecaja s obzirom na razliite varijante
izvedbe (lokalni manji zahvati, podizanje na IV klasu
plovnosti ili ¢ak na V klasu plovnosti koja sukladno

Ocjena utjecaja je izmijenjena uz napomenu o

potrebi daljnje analize na projektnoj razini.
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dostupnim informacijama

Mjera ,,I.7 Izgradnja viSenamjenskog kanala Dunav-
Sava‘“ predstavlja najvec¢i i najkompleksniji zahvat
predviden Nacrtom prijedloga Strategije vezano uz
unutarnju plovnost koji moze znacajno utjecati na
podrucja ekoloske mreze zbog toga je klju¢no u
Nacrtu prijedloga Strategije detaljno  obraditi
znacajne utjecaje ovog zahvata na ekoloSku mrezu te
sagledati alternativna rjeSenja.

Procjena se treba napraviti na projektnoj razini.

U Poglavlju 3., Tablici 3 za mjere 11 i I3, 14, 15, 16,
17 se radi o razli¢itim vrstama projekata (plovni put,
luk,), no bez jasnog kriterija su navedeni su samo
pojedini utjecaji ovih mjera iako su njihovi utjecaji
sustavno obradeni u istom poglavlju na stranici A70,
a mjere ublaZavanja navedene u poglavlju 5. Stoga je
tablicu potrebno nadopuniti i uskladiti s opisom
stranici A70 odnosno mjerama u poglavlju 5.

Tablica je doradena sukladno komentaru.

U Poglavlju 3., Tablici 3 za mjere 11 i I3, 14, 15, 16,
17 se radi o razli¢itim vrstama projekata (plovni put,
luk,), no bez jasnog kriterija su navedeni su samo
pojedini utjecaji ovih mjera iako su njihovi utjecaji
sustavno obradeni u istom poglavlju na stranici A70,
a mjere ublazavanja navedene u poglavlju 5. Stoga je
tablicu potrebno nadopuniti 1 uskladiti s opisom
stranici A70 odnosno mjerama u poglavlju 5.

Tablica je doradena sukladno komentaru.

Vezano uz razvoj luka na unutarnjim plovnim
putovima te morskih luka i terminala posebice je
vazno razmotriti utjecaje zahvata s drugim
planovima, zahvatima i programima s obzirom da
razvoj luka uz samo Sirenje obuhvata luckog prostora
podrazumijeva 1 razvoj razliite pristupne

Trazeno je ukljuceno u Strateskoj studiji.
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infrastrukture, rizike vezane uz onecis¢enja i Sirenje
invazivnih vrsta i sliéno. Takoder je na slican nacin
potrebno razmotriti i utjecaje razvoja unutarnjih
plovnih puteva i razli¢itih vidova razvoja morskog
prometa

U poglavlju 4. Pregled i drugih pogodnih moguénosti
(varijantnih rjeSenja) i utjecaja varijantnih rjeSenja na
ciljeve ocuvanja i cjelovitost podru¢ja ekoloske
mreze kada se usporeduju razni vidovi prometa
potrebno je uzeti u obzir utjecaj na ekolosku mrezu.
Ovo je posebice vazno kod usporedbe Zeljeznickog
transporta i transporta unutarnjim plovnim putevima | Trazeno je dodano u dokumente.
s obzirom da su 1 Glavnoj ocjeni 1 u Strateskoj studiji
na viSe mjesta navedeni znacajni negativni utjecaji
unutarnje plovidbe na bioraznolikost i vode.
Iznalazenje alternativnih rjeSenja za planirane zahvat
s znacajnim negativnim utjecajem jedan je od
najvaznijih doprinosa StrateSke studije.

U Poglavlju ,,5. Mjere ublaZzavanja Stetnih posljedica
provedbe Strategije na ciljeve oCuvanja i cjelovitost
podrucja ekoloske mreze* smatramo da je potrebno
za svaki segment prometa dati detaljnije mjere za | Postojeca praksa je uzeta u obzir za utvrdivanje
ublazavanje utjecaja. Pri definiranju mjera treba | utjecaja i mjera ublaZavanja.

koristiti postojecu praksu, smjernice 1 priruénike | SPUO daje Siroke smjernice vezano uz ta
europske komisije za Natura 2000 podrucja (npr. za | pitanja. Detaljnija analiza trebala bi se izraditi na
morske luke, plovne puteve ) ostale priruénike za | razini projekata.

ocuvanje bioraznolikosti Europske unije (primjerice:
Wildlife and Traffic: A European Handbook for
Identifying Conflicts and Designing Solutions ).

U Poglavlju 5. gdje su navedene mjere ublaZzavanja | Komentar se odnosi na problem vezan uz
Stetnih posljedica provedbe Strategije na ciljeve | prijevod s engleskog jezika na hrvatski. Tekst u
ofuvanja i cjelovitost podrucja ekoloske mreze | Studiji i Glavnoj ocjeni je ispravljen kako bi
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potrebno je objasniti pojedine pojmove:

- Sto se podrazumijeva pod ,,0dvodnim
kanalima® — da li se misli na povezivanje starih korita
1 mrtvih rukavaca ili na nesto drugo.

- Potrebno je pojasnit da |i se pojam
»izlijjevanje“ te ranije u tekstu navedeno
,prolijevanje”“ odnosi na akcidentne dogadaje
(onecis¢enje  pogonskim  gorivima, mazivima,
ispustanje tereta, otpadne vode 1 sl.) te koristi jedan
izraz ukoliko je moguce.

- Pojasniti mjere spreCavanja  odlaganja
ilegalnog otpada i otpadnih voda vezano uz plovne
putove.

- Nije adekvatno ograniCavanje mjere na
prirodni rezervat s obzirom da se Glavna ocjena
odnosi na podruc¢ja ekoloske mreze te je potrebno
mjeru vezanu uz rekreativni promet vezati uz utjecaje
na ciljeve ouvanja i cjelovitost podrucja.

- Pojasniti na $to se misli 1 na koji nacin ¢e se
provoditi mjera vezana uz odmoriSta namijenjena
,migriraju¢im pticama‘

postivao rjecnik struke.

U poglavlju 6. Zakljucak navodi se da se moraju
utvrditi i implementirati sve kompenzacijske mjere
kako bi se osigurala zaStita koherentnosti Natura
2000 (sukladno odredbama ¢lanka 6 (4). Direktive o
staniStima. Nije jasno $to ova mjera znaci u Glavnoj
ocjeni. Prema odredbama c¢lanka 6 (4). Direktive o
staniStima, kompenzacijske mjere se utvrduju
ukoliko se za pojedini projekt utvrdi znacajan
negativni utjecaj koji se ne moze ukloniti mjerama
ublazavanja, za njega ne postoje alternative 1 utvrdi
se prevladavajuci javni interes. Glavna ocjena prvo

Dio teksta koji se odnosi na kompenzacijske
mjere je uklonjen iz Glavne ocjene.
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treba utvrditi da su neki projekti takvi da imaju
znacajni negativni utjecaj, a ovdje to nije niti za
jedan projekt utvrdeno.

Strategija treba dati poveznicu s razvojem
infrastrukture za alternativna goriva u smislu
energetske strategije te raSClaniti 1 razraditi kao
posebne mjere u Strategiji, matricna struktura
poglavlje 4. Mjere za ostvarenje multimodalnih
ciljeva s razinom uskladenosti. Prijedlog Direktive
EP i Vije¢a o razvoju infrastrukture za alternativna
goriva sagledava alternativna goriva: elektricna
energija, vodik i prirodni plin (stlaceni prirodni plin -
CNG i ukapljeni prirodni plin — LNG) S§to treba
povezati s razvojem infrastrukture kao posebnih
mjera mjere za cestovni promet, unutarnji plovni
putovi, pomorski promet, gradski prigradski i
regionalni promet.

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja RH.

KoriStenje alternativnih goriva je predloZzeno u
Strateskoj studiji.

Unato¢ tome Sto je u okviru suvremene EU
metodologije izrade Strategije te koriStenja opsezne 1
kvalitetne baze podataka (Dodatak I:Analiza
podataka) i relevantne EU legislative, pratecih
analiza, SWOT analiza, hipoteza, zakljucaka,
utvrdivanja mjera 1 dr. elemenata, bilo bi vrlo korisno
radi  predodzbe/usporedbe alternativnih  opcija
(koristiti 9. ZAKLJUCCI SPUO-a — PREPORUKE) i
simulacija prijevoza tereta/ljudi i¢i korak dalje i dati
pregled nekoliko scenarija razvoja prometne
infrastrukture u svim obuhvaéenim sektorima
prometa (6 sektora: ceste, zra¢ni promet, unutarnja
plovidba, pomorstvo, javne gradske, prigradske i
regionalne mobilnosti). Scenariji bi trebali obuhvatiti
op¢e znacCajke 1 procjene troSkova 1 Kkoristi te

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja RH.
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kvalitativne i/ili kvantitativne korelacije s (barem
nekim) ciljevima (za ovo Ministarstvo su kljucni
ciljevi ekoloske odrzivosti) i klju¢nim pokazateljima
uspjeSnosti  Strategije  (poglavlje 3.2.5.) od
konkretnog scenarija u odredenoj dinamici razvoja i
vremenskom razdoblju. To je vazno i1 zbog lakSeg
usmjeravanja aktivnosti koje slijede nakon donoSenja
Strategije, ponajvisSe izrade provedbenih i
programskih dokumenata (akcijski planovi i sl.)

Prilikom definiranja klju¢nih pokazatelja uspjesnosti
Strategije u podru¢ju mobilnosti 1 infrastrukture
ciljevi su uskladeni s EU smjernicama pa tako i
nadleznosti MZOIP-a (CO2, oneciS¢enja, energetska
ucinkovitost).

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja RH.

Strategija kao strateski dokument nije u dovoljnoj
mjeri obradila razvoj infrastrukture za alternativna
goriva.

U sklopu Inicijative EK ,,Europa 2020%, EU Zeli
umanjiti vlastitu potrebu za naftom i naftnim
derivatima, te u isto vrijeme smanjiti oneciS¢enje
okoliSa fosilnim gorivima. Potencijalno rjeSenje za
ostvarenje tog cilja su alternativna goriva. Glavni cilj
Prijedloga Direktive EP 1 Vijeca o razvoju
infrastrukture za alternativna goriva (Proposal for a
Directive of the European Parliament and of the
Council on the deployment of alternative fuels
infrastructure) je smanjiti ovisnost o nafti te povecati
koriStenje alternativnih goriva kako bi se do 2050.
godine emisije staklenickih plinova iz prometa
Smanjile za 60%, odnosno pokretanje razvoja trzista
alternativnih goriva te informiranje i edukacija

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja RH.

KoriStenje alternativnih goriva je predlozeno u
Strateskoj studiji.

261




gradana, kako bi se osiguralo prihvacanje
alternativnih goriva od strane buducih
korisnika/potrosaca. Prijedlog Direktive to namjerava
ostvariti jacanjem infrastrukture za distribuciju
alternativnih goriva 1 donoSenjem zajednickih
tehnickih specifikacija za ovu infrastrukturu u EU.
Prijedlog Direktive odreduje minimalne obveze za
Drzave ¢lanice u odnosu na sljedeca alternativna
goriva: elektricna energija, vodik i prirodni plin
(stlaceni prirodni plin - CNG i ukapljeni prirodni plin
- LNG). lako postoje i drugi oblici alternativnih
goriva, ova tri navedena su za sada kao primarni
fokus Prijedloga Direktive, a o nekim dodatnim jos
se uvijek razmatra (bio-gorivo, propan, sinteticka
goriva). Do prosinca 2020. svaka zemlja ¢lanica bi
trebala:

- raspolagati sa minimalno odredenim brojem
punionica za elektricna vozila u skladu s nacrtom
Direktive, s posebnim naglaskom na izgradnji
infrastrukture u gradovima;

- u zemljama u kojima postoje crpke za vodik,
uspostaviti dovoljan broj stanica za punjenje, u
razmacima koji ne premasuju 300 kilometara dok u
zemljama u kojima ne postoji takva infrastruktura
potrebno izgraditi minimalno odredeni broj takvih
crpki i to najkasnije sa 31. prosincem 2020.;

- za teSka teretna vozila potrebno je uzduz
TEN-T osnovne mreze cesta postaviti LNG crpke u
razmacima koji ne premasuju 400 kilometara,

- dok bi CNG crpke trebalo postaviti u
razmacima ne ve¢im od 100 kilometara.

Naglaseno je da zemlje Clanice moraju obratiti
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posebnu pozornost na postavljanju dovoljnog broja
punionica za punjenje elektricnih vozila u urbanim
podrucjima.

Planovi nacionalnih politika Sto svakako predstavlja i
Strategija trebaju ukljuciti ciljeve 1 mjere koje ce
potaknuti koriStenje alternativnih goriva.

U Strateskoj studiji se navode EU ciljevi za
smanjenje emisije staklenickih plinova, ali se ne
elaboriraju  alternativna  zamjenska,  ekoloski
prihvatljivija goriva, kao niti punionice alternativnih
goriva 1 moguca rjeSenja.

Tijekom gradnje cesta 1 Zeljeznica dolazi do
uniStavanja krajobraza oduzimanjem zemljiSnih
povrsina, poljoprivrednih povrSina, povrSina za
izgradnju kuca/naselja itd. gdje se kod izgradnje
cesta, brzih cesta, a poglavito auto putova oduzima
velika povrSina zemljiSta, znatno veca nego kod
izgradnje  Zeljeznica).  Gubitak  zemljiSta 1
poljoprivrednih povrSina treba navesti kao slabost.

Gubitak zemljista 1 poljoprivrednih povrSina
navedeno je kao slabost.

Uslijed koriStenja elektri¢nih Zeljeznica (kojih je u
RH za sada relativno malo, ali je tendencija porasta
ovakve vrste Zzeljeznica, sukladno zahtjevima i1z
Bijele knjige), vrlo vazno je wuzeti u obzir
IONIZIRAJUCE ZRACENJE, jer dolazi do
povecanja koncentracije ionizirajucih Cestica u zraku,
Sto ima negativan utjecaj na zdravlje covjeka.
Mjerenje ioniziraju¢eg zraCenja/Cestica bi se trebalo
uvesti, poglavito uzimajuéi u obzir ¢injenicu da se
tezi ka poveanju ovakve vrste prijevoza, tj.
tendencija je porasta elektrifikacije Zeljeznica do
2020. godine (sukladno zahtjevima iz Bijele knjige u
cilju smanjenja GHG koji utjecu na klimatske

Posljedice ioniziranog zracenja su dodane u
dokumente.

Bukobrani kao mjere zastite od buke su navedeni
u dokumentima.
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promjene). Negativan utjecaj ioniziraju¢eg zracenja
kod elektri¢nih Zeljeznica treba navesti kao slabost.
Kod cestovnog 1 zeljeznickog prometa, gdje se
elaborira buka, nisu navedene mjere zastite koje bi se
trebale  primijeniti, a to je IZGRADNJA
BUKOBRANA uz ceste i zeljeznicke pruge, koja je
od velike vaznosti kod gradnje cesta i Zeljeznica na
HKriticnim mjestima“ (ne samo uz naselja zbog
zaStite ljudi, nego 1 na mjestima blizu prirodnih
rezervata zbog zaStite Zivotinja — flore i faune).
Odmah prilikom gradnje prometnica 1 Zeljeznica
graditi i odgovaraju¢e bukobrane (zidne, nasipne,
usjecne ili biljne kao ekoloski najprihvatljivije, tamo
gdje je to moguce) i/ili izrada zvuénih barijera ispred
stambenih naselja ili poboljSanje zvucne zaStite u
stambenim zgradama/kuéama u naseljima blizu
prometnica (cestovnih i zeljeznickih);

Kod Zeljeznickog 1 brodskog prijevoza, motori su
preteZito na dieselski pogon/gorivo, pa njthovim
koriStenjem dolazi do ispusStanja: CO, CO2, NOx,
SOx, ugljikovodika 1 krutih estica, stoga bi trebalo
kod ovih prijevoznih sredstava naglasiti i ove vrste
oneciS¢enja, koja nisu zanemariva, ali su emisije
manje nego u cestovnom prometu. Takoder kod
brodskog prijevoza treba naglasiti HLADENJE
MORA koje nastaje kod brodova koji prevoze
ukapljeni plin - kod prijevoza/ukrcaja i iskrcaja
ukapljenih plinova (LNG i LPG terminali i off-shore
terminali), Sto bitno utjece na ekosustav u moru (u
dokumentu u ,,Glavna ocjena za ekolosku mrezu* je
na str. A-57, oznaka M.8 navedeno OCUVANIJE

Navedene vrste oneciséenja
dokumente.
Invazivne vrste su navedene.

su dodane u
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KVALITETE MORSKE VODE, ali nije obuhvaéeno
Sto to sve podrazumijeva, dok u dokumentu
LotrateSka Studija utjecaja na okoliS za Strategiju
prometnog razvoja Republike Hrvatske* to nije
elaborirano Nadalje, uz spomenuti problem u
morskom prometu, unosenja invazivnih vrsta nije
navedeno na koje nacine dolazi do unoSenja istih
(dno broda, sidra, balastne vode ...), a §to je bitno
kako bi se onda mogle navesti i mjere zastite, koje
nisu navedene (u niti jednom od navedena dva
dokumenta);.

Kod Zeljeznickog prometa nije navedena mogucnost
oneciS¢enja tla 1 voda uslijed odrzavanja Zeljeznickih
pruga, koristenjem raznih kemijskih sredstava za
uniStavanje korova 1 raslinja oko pruga zbog
vodopropusnosti nasipa na kojima je postavljena
zeljeznicka pruga. Ovakvo oneciS¢enje podzemnih
voda od posebne vaznosti je za predjele koji su u
blizini poljoprivrednih dobara i pitke vode.

Navedeni utjecaji su dodani u dokumente.

Kod cestovnog prometa dolazi do onecis¢enja tla 1
okolnih voda uslijed spiranja ulja, nafte i drugih
Cestica (npr. krutih Cestica 1 Cestica teSkih metala do
¢ije emisije dolazi uslijed kocenja, kao 1 trenja guma
0 kolnik) koje nije navedeno u gore spomenutim
dokumentima, ¢iji negativan utjecaj na okoli§ nije
zanemariv.

Navedeni utjecaji su dodani u dokumente.

Kod zra¢nog prometa, njegovog koriStenja navodi se
emisija Stetnih plinova koja utjece na kvalitetu zraka,
ali ne navodi se opasnost emisije Stetnih plinova u
zratnom prometu koja se ve¢i vremenski period
odvija na velikim visinama gdje emisijom GHG,
NOx odlazi u atmosferu gdje dolazi do spajanja s

Navedeni utjecaji su dodani u dokumente.
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drugim spojevima (kloridi, fluoridi i sl.), te na taj
na¢in NOx oneciS€uje zrak, tj. dolazi do efekta
staklenika (apsorbira se viSe zracenja i temperatura
raste). Emisija GHG (staklenickih plinova) kod
zracnog prometa je daleko najniza, ali ima viSestruke
1 ozbiljne negativne ucinke na klimatske promjene
(uslijed gore navedenog);

Kod zra¢nog prometa, kao i kod cestovnog prometa
nije naveden utjecaj na kulturnu bastinu Sto dovodi
do moguceg njenog ostecenja kao posljedica: buke,
vibracija 1 emisije Stetnih plinova.

Nije dan osvrt na cjevovodni transport/prijevoz
tereta, tj. transport plina, tekuéine, cementa, zbuke i
mulja (prvenstveno nafte i plina §to je bitno za
gospodarski razvoj RH). Cjevovodni transport nije
pretjerano zastupljen u RH, ali s aspekta zastite
trebao biti razmotren pogotovo zbog gospodarski
razvoj RH. Njegov eventualni negativan utjecaj na
krajobraz nije zanemariv (estetski 1 ekoloski, tj. u
smislu mjera zastite okoliSa u slucaju akcidentnih
situacija — moguce oneciséenje tla i voda, poglavito
ako cjevovod prolazi pokraj vodo-zasticenih i
poljoprivrednih podrucja).

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja Republike Hrvatske.

Utjecaji na tlo vezani uz izlijevanje opasnih
tekuc¢ina su opisani u StrateSkoj studiji/Glavnoj
ocjeni.

U dokumentu ,,Glavna ocjena za ekolosku mrezu®,
na str. A-39, oznaka Ro.15 Reorganizacija splitske
mreze, Opis mjera nije obuhvaceno:

Zeljeznica

- razvojna koncepcijska rjeSenja Zeljeznickog
prometa u ovom podru¢ju temelje se na
rekonstrukciji postoje¢ih 1 izgradnji novih linija
,daljinskog®, gradskog i1 prigradskog prometa, te

Opisi mjera u Strateskoj studiji/Glavnoj ocjeni
su u skladu s opisom mjera u finalnom nacrtu
Strategije.
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rekonstrukcija i modernizacija postojecih i izgradnja
novih kolodvora

- koridor za izgradnju nove trase magistralne
pomocne zeljezniCke pruge (spoj na Jadransku
zeljeznicu)

- sanacija 1 rekonstrukcija magistralne pomo¢ne
zeljeznicke pruge II. reda (dogradnja dijelova
zeljeznicke mreze, osposobljavanje zeljeznicke
infrastrukture za organizaciju sustava javnog
zeljeznickog gradskog i prigradskog prijevoza)

- gradnja glavnog zeljeznickog kolodvora u
Kopilici 1 uredenje zeljeznickog kolodvora u
Gradskoj luci — isto¢na obala (jedan od moguéih
projekata) cestovni prometni sustav

- rjeSenje, nadogradnja 1  modernizacija
cestovnog sustava koji obuhvaca ulazak i izlazak u
grad Split

- dogradnja  postoje¢th  prometnica  za
povezivanje istocne i zapadne obale Gradske luke
Split

- eventualna nadogradnja postoje¢ih cestovnih
pravaca koji povezuju manja okolna mjesta sa
Splitom

U dokumentu ,,Glavna ocjena za ekolosku mrezu®,
na str. A-46, oznaka A.7 Razvoj zracne luke Split
(TEN-T sveobuhvatna mreza), Opis mjera nije
obuhvaceno: povezivanje zracne luke Split sa samim
gradom Split (prilazni prometni pravci), poglavito s
Gradskom lukom Split , poboljsanje, prosirenje
poveznih pravaca s okolnim mjestima (tamo gdje za
to postoji potreba)

Opisi mjera u Strateskoj studiji/Glavnoj ocjeni
su u skladu s opisom mjera u finalnom nacrtu
Strategije.
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U dokumentu ,,Glavna ocjena za ekolosku mrezu®,
na str. A-61, oznaka M.11 Specijalizacija luke Split
(RO-RO, putnicki i krstarenje), Opis mjera nije
obuhvaceno: nadogradnja, proSirenje i razvoj (bolja
rjeSenja) prilaznih pravaca (cestovni 1 zeljeznicki)
trajektnoj luci Split (putnicka luka), ne samo od/do
zracne luke 1 autoceste Al, nego poglavito prilaznica
u samom gradu gdje se stvaraju velike guzve
(¢epovi) upravo zbog nedovoljnog kapaciteta
prilaznih prometnica do trajektne luke Split (¢cepovi
nastaju za vrijeme turisticke sezone). Adekvatno
rjeSenje prilaznih prometnica u samom gradu, ne
samo s ciljem izbjegavanja guzvi (stvaranja
prometnih ¢epova), nego i kako bi se izbjegao
prolaz/promet kroz centar grada Splita, s ciljem
ocuvanja kulturno-povijesne bastine grada Splita.

Opisi mjera u StrateSkoj studiji/Glavnoj ocjeni
su u skladu s opisom mjera u finalnom nacrtu
Strategije.

Kao mogu¢i strateski projekti za razvoj i nadogradnju
splitske Gradske luke, mogu se navesti:

- izgradnja RO-RO putnickog terminala —
Sjeverna luka

- izgradnja viSenamjenskog teretnog terminala
— Sjeverna luka

- izgradnja vanjskih vezova na lukobranu
Gradske luke (koja je u tijeku)

- izgradnja terminala Resnik

- ostaje pitanje vojne luke Lora

Komentar se odnosi na Strategiju.

Reorganizacijom, modernizacijom i nadogradnjom
Sjeverne luke u Splitu (koja je luka za terete)
neophodno je njeno povezivanje s kopnenim
pravcima, koridorima TEN-T mreze.

Komentar se odnosi na Strategiju.

U dokumentu ,,Glavna ocjena za ekoloSku mrezu®,
na str. A-66, oznaka M.2 Provedba projekta

Opisi mjera u StrateSkoj studiji/Glavnoj ocjeni
su u skladu s opisom mjera u finalnom nacrtu
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»Autoceste mora“ (Motorways f the Sea), Opis mjera
nije obuhvaceno:

- nadogradnja hrvatskih luka za prihvat Cruiser
brodova ako za tim postoji potreba

- nadogradnja, proSirenje 1 razvoj (bolja
rjesenja) prilaznih pravaca (cestovni i zeljeznicki)
trajektnoj luci Split (putnicka luka), ne samo od/do
zracne luke 1 autoceste Al, nego poglavito prilaznica
u samom gradu gdje se stvaraju velike guzve (Cepovi
tijekom turistiCke sezone) upravo zbog nedovoljnog
kapaciteta prilaznih prometnica do trajektne luke
Split. Adekvatno rjeSenje prilaznih prometnica u
samom gradu, ne samo s ciljem izbjegavanja guzvi
(stvaranja prometnih ¢epova), nego i kako bi se
izbjegao prolazak kroz centar grada Split, s ciljem
ocuvanja kulturno-povijesne bastine grada Splita.

- reorganizacija, modernizacija i nadogradnja
Sjeverne luke u Splitu (koja je luka za terete) i
obvezno njeno povezivanje s kopnenim pravcima,
koridorima TEN-T mreze.

- bolje povezivanje hrvatskih otok medusobno,
kao 1 medunarodni prijevoz

Strategije.

Na str 37. vezano za Glavne prioriteti cestovnog
sektora, potrebno je u tocki 4. iza rijeci ,,smanjenje
utjecaja na okolis“, dodati ,smanjenje emisija
stakleniCkih plinova“.

Tekst je izmijenjen sukladno komentaru.

U prikazu 12. na str. 46., vezano za Pritiske, umjesto
skrac¢enice ,,GHG* staviti ,,staklenicki plinovi® ili
dati kazalo skracenica u dokumentu, a pod Utjecaje
dodati; utjecaji na klimatske promjene.

Skracenica je zamijenjena tekstom, a klimatske
promjene su dodane i dodatno objasnjene.

Na str. 47. termin ,,prognoza® zamijeniti s terminom
,projekcije®.

Izmijenjeno sukladno komentaru.
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Na str. 54. i 55. mjeru 6a dopuniti s ,,prilagodba
klimatskim promjenama®“. Naime, sukladno EU
strategiji prilagodbe klimatskim promjenama, kao i
dokumentu Adapting infrastructure to climate
change, koji razmatra problematiku prilagodbe
prometne infrastrukture utjecajima vezanim uz
klimatske promjene, zbog ocekivanih klimatskih
promjena i ekstremnih vremenskih dogadaja koji
mogu dovesti do oSteCenja prometne infrastrukture,
sva prometna infrastruktura mora biti gradena na
nacin da je otporna na te utjecaje.

Opisi mjera u StrateSkoj studiji/Glavnoj ocjeni
su u skladu s opisom mjera u finalnom nacrtu
Strategije.

Na str. 69. uz ostale strategije s kojima ova Strategija
treba biti uskladena je 1 Strategija odrzivog razvitka
Republike Hrvatske, (NN, broj 30/09).

Odnosi se na Strategiju prometnog razvoja RH.

Na str. 76. termin ,,plada zagadiva¢” zamijeniti s
terminom ,,plac¢a oneciséivac”.

Izmijenjeno sukladno komentaru.

Na str. 76. nije jasno kako je uspostavljen cilj za
promet do 2020. godine smanjenje je emisija
stakleniCkih plinova do priblizno 20% ispod njihove
razine iz 1990. godine. Smatramo da navedeni cilj
nije realistiCan. Naime, cilj smanjenja emisija
stakleniCkih plinova do 2020. godine za 20% ispod
njihove razine iz 1990. godine je cilj za EU i to za
sve emisije staklenickih plinova. Projekcije emisija iz
VI. Nacionalnog izvjeS¢a o promjeni klime pokazuju
kako je prema scenariju ,,s mjerama“ i s dodatnim
mjerama‘“ realno ocekivati do 2020. godine porast
emisija iz prometa, a pad nakon 2020. godine. Ono
Sto se do 2020. godine moze posti¢i je ogranicenje
rasta emisija staklenickih plinova. Navedeno se
odnosi 1 na ciljnu vrijednost izrazenu u Tablici 6
Definicija ciljeva i pokazatelja, na str. 79. vezano za

Cilj je preformuliran i dodatno pojasnjen.
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cilj 6e. Smanjenje/ublazavanje utjecaja na okolis

U Tablici na str. 108. vezano za Upravljanje
gradskim, prigradskim i regionalnim
prometom/Organizacija gradskog, prigradskog i
regionalnog prometa, potrebno je dodati mijeru:
Izgradnja infrastrukture/punionica za alternativna
goriva.

Komentar se odnosi na Strategiju prometnog
razvoja RH.

U poglavlju 3.3. 1. nedostaju propisi EU vezano za o
utvrdivanje standardnih vrijednosti emisija za nova
laka gospodarska vozila i osobna vozila kao dio
integriranog pristupa Unije s ciljem smanjivanja
emisija CO2 iz lakih vozila i iz novih osobnih vozila
i te EU strategija prilagodbe klimatskim promjenama,
kao i dokument Adapting infrastructure to climate
change, koji razmatra problematiku prilagodbe
prometne infrastrukture utjecajima vezanim uz
klimatske promjene.

Propisi su dodani.

U poglavlju 3.3.2. nedostaje Zakon o zastiti zraka
(,,Narodne novine®, brojevi 130/11, 47/14) i Plan
zastite zraka, ozonskog sloja 1 ublazavanja klimatskih
promjena u Republici Hrvatskoj za razdoblje od
2013. do 2017. godine (,,Narodne novine®, broj
139/13), koji propisuju mjere zastite kvalitete zraka 1
smanjenje emisija staklenickih plinova

Propisi su dodani.

U dijelu koji se odnosi na Operativni program pored
programa za period 2007.-2013., potrebno je navesti
Program za period 2014.-2020., jer je u Tematskom
cilju 7. kao investicijski prioritet navedena mjera:
Developing and improving environmentally-friendly
and low-carbon transport systems, including inland
waterways and maritime transport, ports, multi-

Informacija o Operativnom programu za
razdoblje 2014.-2020. je dodana, uz napomenu
da je OP za konkurentnost i koheziju trenutno u
procesu javne rasprave.
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modal links and airport infrastructure, in order to
promote sustainable regional and local mobility.

U Poglavlju pod 4.1. Kriticna pitanja zastite okoliSa u
Hrvatskoj, je potrebno navesti i klimatske promjene.
Vezano za ciljeve zaStite okoliSa na str. 108.
nedostaju ciljevi koji se navode u Zakonu o zastiti
zraka, smanjivanje i sprecavanje oneciS¢enja zraka te
ublazavanja 1 prilagodbe klimatskim promjenama.

Klimatske promjene su dodane u poglavlje 4.1.

lako se vezano za 4.2. Odredivanje ciljeva zastite
okoliSa, navode obveze prema medunarodnim
ugovorima, npr., Kyotskom protokolu, smatramo da
je specifiéno potrebno navesti smanjenje emisija
staklenickih  plinova i prilagodbu klimatskim
promjenama. Naime promet je, kao Sto se navodi u
poglavlju, znacajan izvor staklenic¢kih plinova te je
taj sektor potrebno adekvatno pokriti s mjerama.
Nadalje zbog ocekivanih klimatskih promjena i
ekstremnih vremenskih dogadaja koji mogu dovesti
do osteCenja prometne infrastrukture, sva prometna
infrastruktura mora biti gradena na nain da je
otporna na te utjecaje.

Dodano je.

U tabeli 20. Ciljevi i pokazatelji zaStite okolisa
Strateske studije utjecaja na okoli§ za Strategiju
prometnog razvoja RH, na str. 90. i u tabeli 64:
Procedure pracenja ucinaka na okoli§ Strategije
prometnog razvoja RH se vezano za emisije
staklenickih  plinova pogreSno koristi  termin
odvodnja, umjesto smanjenje emisija. Pokazatelj od
20% odvodnje tj. smanjenja emisija se odnosi na
cijelu EU u 2020. godini i na cjelokupnu emisiju, a
ne samo na prometni sektor. Takoder u tabeli 63. kao
pokazatelj za smanjenje emisija staklenickih plinova

Tekst je izmijenjen u skladu s komentarom

Cilj od 20% je preformuliran.

Primjena sustava odvodnje je mjera prilagodbe
(predlozena od strane Jaspersa).
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se ne moze Kkoristiti: Primjena Sustava odrzive
gradske odvodnje u novim i poboljSanim
infrastrukturnim projektima.

Potrebno je u cijelom dokumentu ujednaciti termine,
onecis¢enje zraka 1 kvaliteta zraka, umjesto termina
koji se koriste na pojedinim mjestima zagadenje
zraka 1 kakvoca zraka.

Termini su ujednaceni sukladno komentaru.

U Strateskoj studiji dana je pozitivna ocjena za
Klimatske promjene: Opcenito, ukupni utjecaji na
kvalitetu zraka smatraju se pozitivnima uzimajuéi u

. L ST Procjena vezana uz Klimatske promjene je
obzir duh promicanja javnog prometa, zeljeznice,

N : . .. | izmijenjena.
unutarnje i morske plovidbe te za emisije
staklenickih  plinova tijekom faze izgradnje
infrastrukturu
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