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POPIS KRATICA  

 

AGIN 
Europski ugovor o glavnim unutarnjim vodnim putovima od meĽunarodnog 

znaļaja 

ARZ Autocesta Rijeka-Zagreb d.d. 

ATM  Upravljanje zraļnim prometom 

BDP Bruto domaĺi proizvod 

CETC Srednjoeuropski prometni koridor  

DPSIR  Pokretaļke snage, pritisci, stanja, utjecaji i odgovori 

DZS Drģavni zavod za statistiku 

EASA Europska agencija za sigurnost zraļnog prometa 

EAU Ex-ante uvjet 

EC Europska komisija 

ECAA Europski zajedniļki zraļni prostor 

ERTMS Europski sustav upravljanja  ģeljezniļkim prometom 

ESI Europski strukturni i investicijski fondovi 

ETCS Europski sustav za upravljanje vlakovima 

EU Europska unija 

EUSAIR Strategija Europske unije za Jadranskoïjonsku regiju 

EUSDR Strategija Europske unije za Dunavsku regiju 

GHG Stakleniļki plinovi 

GT Bruto tonaģa 

HAC Hrvatske autoceste d.o.o. 

HAC-ONC Hrvatske autoceste odrģavanje i naplata cestarine d.o.o. 

HC Hrvatske ceste d.o.o. 

HUKA  Hrvatska udruga koncesionara za autoceste s naplatom cestarine 

HĢC 
HĢ Cargo d.o.o.  
(Druġtvo s ograniļenom odgovornoġĺu za prijevoz tereta) 

HĢI 
HĢ Infrastruktura d.o.o 
(Druġtvo s ograniļenom odgovornoġĺu za upravljanje, odrģavanje i izgradnju 

ģeljezniļke infrastrukture) 

HĢPP 
HĢ Putniļki prijevoz d.o.o.  
(Druġtvo s ograniļenom odgovornoġĺu za javni prijevoz putnika) 

ICAO Organizacija meĽunarodnog civilnog zrakoplovstva  

IPA Instrument pretpristupne pomoĺi 

ISPA Instrument za strukturne politike u pretpristupnom razdoblju 

ITS Inteligentni transportni sustavi 

JASPERS 
Joint Assistance to support projects in European regions 
(Zajedniļka pomoĺ za potporu projektima u europskim regijama) 

JP Javni prijevoz  

KPI Kljuļni pokazatelji uspjeġnosti 

LNG Ukapljeni prirodni plin 

MARPOL MeĽunarodna konvencija o sprjeļavanju oneļiġĺenja s brodova 

MET Obrazovanje i izobrazba pomoraca 

MMPI Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture 

http://hr.wikipedia.org/wiki/Organizacija_me%C4%91unarodnog_civilnog_zrakoplovstva
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N/A Nedostupno 

NN Narodne novine 

NPM Nacionalni prometni model 

OPP Operativni program Promet 

POUM Plan odrģive mobilnosti 

P&R Park & Ride sustavi ï Parkiraj i vozi 

PSC Ugovor o javnoj usluzi 

RH Republika Hrvatska 

RIS Rijeļni informacijski servisi 

RRT Ģeljezniļko-cestovni terminal 

SAR Traganje i spaġavanje 

SEETO 
South East Europe Transport Observatory - Prometni opservatorij za Jugoistoļnu 

Europu 

SESAR 
Program razvoja nove generacije Europskog sustava upravljanja zraļnim 

prometom 

SPUO Strateġka procjena utjecaja na okoliġ 

SWOT Snage, slabosti, prilike, prijetnje 

TAC Pristojba za pristup infrastrukturi 

TEN-T Transeuropske prometne mreģe 

TEU Standardna kontejnerska jedinica za teret 

Vlada 

Republike 

Hrvatske 
Vlada RH 

VTMIS Sustav nadzora i upravljanje pomorskim prometom 
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Napomena: 

 

Sukladno metodologiji Europske komisije izrada Strategije prometnog razvoja Republike 

Hrvatske, odvijala se u 3 faze: 

- prvu fazu predstavlja izrada Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za 

razdoblje od 2014. do 2030. godine koju je Vlada Republike Hrvatske donijela na sjednici 30. 

listopada 2014. godine (Narodne novine, broj 131/14). Usvajanje prometnog razvoja 

Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2030. godine od strane na Vladi Republike 

Hrvatske omoguĺilo je uvjetno koriġtenje sredstava iz Operativnog programa ĂKonkurentnost 

i kohezijañ.  

- drugu fazu predstavlja izrada Nacionalnog prometnog modela koja je uspjeġno 

zavrġena u lipnju 2016. godine, referentna godina za analizu postojeĺeg stanja prometnog 

sektora u Nacionalnom prometnom modelu je 2013. godine buduĺi da su podaci prikupljani u 

2014. godini i 2015. godini a jedina godina za koju su tada svi podaci bili raspoloģivi je 

2013.godina. 

- treĺa faza izrade Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 

2017. do 2030.godine predstavlja usklaĽivanje Nacionalnog prometnog modela i prve faze 

Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2030. godine. 

Prikazi iz Nacionalnog prometnog modela u Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske 

za razdoblje od 2017 do 2030.godine prikazuju stanje na osnovu bazne godine koja je 

2013.godine Za potrebe izrade grafova i tablica koje nisu dio prikaza iz prometnog modela 

koriġteni su najnoviji podaci .Ovaj dokument Strategije predstavlja  sveobuhvatni nacionalni 

strateġki dokumentu koji sadrģi niz grafiļkih prikaza i karata koje sluģe za potrebe ovog 

dokumenta i koje nikako ne prejudiciraju odreĽivanje i oznaļavanje granica 
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1. UVOD 

1.1.  UVOD I DOSADAĠNJI RAZVOJ NACIONALNE STRA TEGIJE PROMETNOG 

RAZVOJA  

Republika Hrvatska prijavila se za ļlanstvo u Europskoj uniji u oģujku 2003. te je u lipnju 

2004. godine sluģbeno postala drģava kandidatkinja za ļlanstvo. Pristupni pregovori izmeĽu 

Europske unije i Republike Hrvatske zapoļeli su u listopadu 2005., a zavrġili u lipnju 2011. 

godine. Republika Hrvatska potpisala je ugovor o pristupanju s drģavama ļlanicama Europske 

unije 9. prosinca 2011. godine. Od trenutka dobivanja statusa drģave kandidatkinje, u lipnju 

2004. godine, Republika Hrvatska korisnik je sredstava pretpristupnih fondova Europske 

unije koji su znaļajni za sektor prometa, prvenstveno ISPA i IPA programa. 

Hrvatski sabor je u oģujku 2012. godine ratificirao pristupni sporazum, a Republika Hrvatska 

postala je drģava ļlanica Europske unije 1. srpnja 2013. godine. 

Uredba (EU) br. 1303/2013 Europskog parlamenta i Vijeĺa od 17. prosinca 2013. godine o 

utvrĽivanju zajedniļkih odredbi o Europskom fondu za regionalni razvoj, Europskom 

socijalnom fondu, Kohezijskom fondu, Europskom poljoprivrednom fondu za ruralni razvoj i 

Europskom fondu za pomorstvo i ribarstvo i o utvrĽivanju opĺih odredbi o Europskom fondu 

za regionalni razvoj, Europskom socijalnom fondu, Kohezijskom fondu i Europskom fondu 

za pomorstvo i ribarstvo te o stavljanju izvan snage Uredbe Vijeĺa (EZ) br. 1083/2006 

propisuje zajedniļke odredbe Europskih strukturnih i investicijskih fondova (ESI fondova) 

kao preduvjeta (tzv. ex-ante uvjeta) za programski period sektorskih strategija u razdoblju od 

2014. do 2020. godine. Ex-ante uvjeti u podruļju prometa smatraju se ispunjenima kada su 

postignuti sljedeĺi ciljevi:  

¶ Postojanje sveobuhvatnog investicijskog prometnog plana (nacionalne strategije 

prometnog razvoja) 

¶ Plan je u skladu sa Strateġkom studijom utjecaja na okoliġ 

¶ Prometni plan doprinosi jedinstvenom europskom prometnom podruļju 

¶ Postojanje realnih i dovoljno zrelih projekata za koje se moģe traģiti potpora iz 

Kohezijskog fonda i Europskog fonda za regionalni razvoj 

¶ Razvijenost mjera koje osiguravaju dovoljan kapacitet za tijela u sustavu i korisnike 

prometnih projekata. 
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Europska komisija u svojim smjernicama o ex-ante uvjetima opisuje naļin na koji je 

ispunjavanje tih uvjeta utemeljeno na kljuļnim procesima i komponentama. U sluļaju da ex-

ante uvjeti za prometni sektor nisu ispunjeni, potrebno je izraditi Plan aktivnosti (Akcijski 

plan) koji sadrģi potrebne radnje kojima ĺe se navedeni uvjeti ispuniti najkasnije do kraja 

2016. godine (u dogovoru s Europskom komisijom rok je produģen). Isto moģe 

podrazumijevati i sluļajeve kada nacionalna strategija prometnog razvoja nije 

zadovoljavajuĺa ili u sluļaju kada neki drugi ex-ante uvjeti nisu ispunjeni. 

Prikaz 1: Dijagram ispunjavanja ex-ante uvjeta 

PRVI KRUG PROCJENE
PROMETNI PLAN (Strategija) se priprema na 
ǾǊƛƧŜƳŜ Ȋŀ ǇǊŜƎƻǾƻǊŜ ƻ ǇǊƛǇŀŘŀƧǳŏŜƳ ht-u

tǊƛƘǾŀŏŜƴƻ ƪŀƻ ǇƻǘǇǳƴƻ ȊŀŘƻǾƻƭƧŀǾŀƧǳŏŜ? EAU ispunjen

Akcijski plan

DRUGI KRUG PROCJENE

Sveobuhvatni prometni plan (Strategija) koji 
ƛǎǇǳƴƧŀǾŀ ǎǾŜ ǳǾƧŜǘŜ ƛȊǊŀŚŜƴ ƧŜ Řƻ ȊŀǾǊǑƴƻƎ 

roka za ispunjenje ex-ante uvjeta (EAU) 
(31.prosinca 2016.)

EAU ispunjen

N
E

DA

 

 

 Razvoj prometne infrastrukture u Republici Hrvatskoj smatra se izuzetno vaģnim za 

ekonomski i socijalni rast kao i za meĽunarodnu povezanost. Prometna infrastruktura je 

instrument regionalnog razvoja koji pokreĺe razmjenu dobara te bolju pristupaļnost svim 

ekonomskim, zdravstvenim, turistiļkim i ostalim sadrģajima. Tijelo drģavne uprave 

odgovorno za izradu Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske je Ministarstvo mora, 

prometa i infrastrukture (u daljnjem tekstu: MMPI). MMPI je veĺ poduzelo radnje za 

ispunjavanje ex-ante uvjeta izradom Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za 

razdoblje od 2014. do 2030. godine koju je Vlada Republike Hrvatske donijela na sjednici 30. 

listopada 2014. godine (NN 131/14), u daljnjem tekstu Strategija (2014.). Metodologija 
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koriġtena pri izradi ove strategije u skladu je s europskim i JASPERS smjernicama i 

preporukama (JASPERS-Joint Assistance to support projects in European regions, www. 

jaspers-europa-info.org).  

U svrhu izrade Strategije (2014.), MMPI je organizirao 6 sektorskih radnih grupa s ciljem 

izrade koncepata sektorskih strategija za ģeljezniļki, cestovni i zraļni promet, pomorstvo i 

unutarnju plovidbu te je po prvi puta u Republici Hrvatskoj, u smislu strateġkog planiranja 

nacionalnog prometnog sektora, razvijen i koncept sektorske strategije za sektor javne 

gradske, prigradske i regionalne mobilnosti. 

Rezultat ovog pristupa bila je izrada koncepata sektorskih strategija za gore navedene vidove 

prometa koje su izraĽene u lipnju 2013. godine. Proces spajanja koncepata sektorskih 

strategija u jedinstvenu nacionalnu strategiju prometnog razvoja zapoļeo je u kolovozu 2013. 

godine, uzimajuĺi u obzir funkcionalno regionalni i sektorski pristup. Funkcionalno regionalni 

pristup podrazumijeva podjelu teritorija Republike Hrvatske na funkcionalne regije na temelju 

prometne potraģnje i stvarnih interakcija mobilnosti, neovisno o granicama ģupanija ili 

drģavnim granicama, a iste se mogu i meĽusobno preklapati. Sektorski pristup predstavlja 

analizu kljuļnih vidova prometa, tj. ģeljezniļkog, cestovnog i zraļnog prometa te pomorstva i 

unutarnje plovidbe, u smislu nacionalne i meĽunarodne mobilnosti. U konaļnici, rezultati 

analize funkcionalno regionalnog pristupa i sektorskih analiza posluģili su kao temelj za 

utvrĽivanje multimodalnih ciljeva i mjera za postizanje tih ciljeva, a koje su utvrĽene za svaki 

pojedinaļni prometni sektor. 

U rujnu 2013. godine, paralelno s procesom izrade Strategije (2014.), zapoļeo je i proces 

izrade Strateġke studije utjecaja na okoliġ s ciljem konstantne interakcije i usklaĽenja oba 

dokumenta, a koji je rezultirao procjenom utjecaja na okoliġ ciljeva i mjera Strategije 

prometnog razvoja. Konaļni prijedlozi Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za 

razdoblje od 2014. do 2030. godine i Strateġke studije utjecaja na okoliġ izraĽene su u lipnju 

2014. godine. U periodu od 26. lipnja do 27. srpnja 2014. godine MMPI je proveo javnu 

raspravu sa zainteresiranom javnoġĺu za oba dokumenta, a javno izlaganje odrģano je 1. 

srpnja 2014. godine.  

Proceduru Strateġke procjene utjecaja na okoliġ Ministarstvo zaġtite okoliġa i energetike (tada 

Ministarstvo zaġtite okoliġe i prirode) odobrilo je 29. listopada 2014. godine.  

Proces donoġenja nacionalne strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske zavrġio je 30. 

listopada 2014. godine donoġenjem Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za 

razdoblje od 2014. do 2030. godine od strane Vlade Republike Hrvatske, osiguravajuĺi ulazne 
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podatke iz domene prometa za izradu programskih dokumenata za razdoblje 2014. - 2020. 

godine (Operativni program ĂKonkurentnost i kohezijañ).  

Donoġenjem Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014. ï 2020. 

godine (NN 131/14) zavrġena je prva faza izrade Strategije. Naime, sukladno Planu aktivnosti 

(Akcijskom planu) za potpuno ispunjene ex-ante uvjeta, a zbog nedostataka prometnih 

podataka te nepostojanja nacionalnog prometnog modela u trenutku donoġenja Strategije 

prometnog razvoja (NN 131/14) na Vladi Republike Hrvatske, istu je bilo potrebno 

nadograditi provoĽenjem druge faze izrade.  

Ovaj dokument predstavlja drugu fazu izrade Strategije prometnog razvoja Republike 

Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2030. godine te se moģe smatrati kao potpuni nacionalni 

strateġki dokument utemeljen na sveobuhvatnim prometnim podatcima i nacionalnom 

prometnom modelu ġto znaļi potpuno ispunjenje ex-ante uvjeta u smislu sveobuhvatnog 

prometnog plana za sektor prometa. 

1.2. CILJEVI STRATEGIJE PROMETNOG RAZVOJA RE PUBLIKE HRVATSKE  

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do 2030. godine, u 

daljnjem tekstu Strategija (2017.), procijenit ĺe i definirati buduĺe mjere (infrastruktura, rad i 

organizacija) u sektoru prometa vezane za meĽunarodni i unutarnji promet u svim prometnim 

segmentima neovisno od izvora financiranja. 

Strategija (2017.) osigurat ĺe okvir za razvoj intervencija i definirati suļelja s drugim 

strategijama ili procjenama (Koncept Funkcionalnih Regija, glavni planovi, sektorske 

strategije itd.). 

Strategija (2017.) uzet ĺe u obzir europske strategije i zahtjeve (TEN-T, ERTMS, TSI, zaġtita 

okoliġa, zaġtita klime itd. - opĺi ciljevi) i temeljiti se na sveobuhvatnoj analizi stanja hrvatske 

(specifiļni ciljevi za Republiku Hrvatsku). 

Strategija (2017.) identificirat ĺe potrebu za daljnje prikupljanje/generiranje podataka i 

definirati korake koje je potrebno poduzeti za buduĺu reviziju Strategije. 

1.3. REVIZIJA STRATEGIJE (2014.)  

S dovrġetkom Nacionalnog prometnog modela za Republiku Hrvatsku (NPM - podrģan od 

OPP-a 2007. do 2013. godine) dostupni su dodatni podatci koji omoguĺuju aģuriranje 

Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske (2014. ï 2030.) usvojene od strane Vlade u 

listopadu 2014. godine. Strategija (2017.) uzet ĺe u obzir rezultate prethodno navedenih 
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dokumenata odnosno modela te informacija dobivenih iz usvojenih studija izvedivosti i 

drugih sektorskih strategija. 

1.4. METODOLOGIJA IZRADE STRATEGIJE (2017.) 

Strategija (2017.) temelji se na detaljnoj analizi prometnog sektora, kao i glavnih pokretaļa 

razvoja prometa u Republici Hrvatskoj (glavni nalazi). Iz prethodnih procjena na strateġkoj 

razini ili razini projekta identificirane su brojne hipoteze koje ĺe, u sluļaju da su potvrĽene 

podatcima ili analizom, biti pretvorene u glavne nalaze. U sluļaju da hipoteze nisu potvrĽene, 

bit ĺe ili odbaļene ili ostati na razini hipoteza za daljnja istraģivanja. 

Glavni nalazi pretvoreni su u ciljeve, ġto posljediļno dovodi do mjera u podruļju investicija, 

rada i organizacije. 
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2. ANALIZA  

2.1.  OPĹI ASPEKTI PRIJEVOZA 

2.1.1. HIPOTEZA  

U posljednjih dvadeset godina u Republici Hrvatskoj se biljeģi stalan pad broja stanovnika. 

Izvor 

Drģavni zavod za statistiku (Popis stanovniġtva iz 2011.); Prijedlog Strategije prostornog 

razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Glavni nalazi 

¶ Broj stanovnika Republike Hrvatske je u razdoblju izmeĽu 1991. do 2001. godine 

zabiljeģilo pad s 4,8 milijuna na 4,4 milijuna stanovnika. Od 2001. godine gotovo je u 

stagnaciji, uz blagi pad na 4,2 milijuna stanovnika u 2015. godini. 

Napomena 

Osnovne odrednice populacijske dinamike su prirast stanovniġtva, prirodno kretanje 

stanovniġtva i migracije te geografska mobilnost stanovniġtva. 

U usporedbi s osnovnim demografskim pokazateljima drugih zemalja Europske unije, 

Republika Hrvatska je u razdoblju od 2008. do 2011. godine zabiljeģila negativan prirast 

stanovniġtva, negativan saldo neto migracija te opĺi pad ukupnog broja stanovnika. Uslijed 

svih spomenutih negativnih pokazatelja, Republika Hrvatska se naġla u skupini od samo pet 

ļlanica Europske unije koje su u razdoblju od 2008. do 2012. godine imale i negativan 

prirodni prirast i negativni saldo migracija. Iz toga se moģe zakljuļiti da ļak ni umjereno 

poveĺanje fertiliteta neĺe zaustaviti daljnji pad stanovniġtva Republike Hrvatske u iduĺih 

nekoliko desetljeĺa. 

Prema posljednjem popisu stanovniġtva iz 2011. godine na podruļju Republike Hrvatske 

ģivjelo je 4.284.889 stanovnika. To znaļi da se broj stanovnika od prethodnog popisa iz 2001. 

godine smanjio za 152.571 (indeks 96,56). 
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Prikaz 2: Stanovniġtvo Republike Hrvatske 

 

Izvor: Drģavni zavod za statistiku 

Stopa nataliteta u Republici Hrvatskoj proteklih par desetljeĺa toliko je niska da je 

depopulacija neizbjeģna ļak i bez emigracije. 

Analiza prirodnog kretanja stanovniġtva u Republici Hrvatskoj za 2013. godinu pokazala je 

negativan prirodni prirast od 10.447 osoba, uz 39.939 ģivoroĽenih i 50.386 umrlih. 

Velika je vjerojatnost da ĺe se broj stanovnika u Republici Hrvatskoj do 2030. godine smanjiti 

ispod 4.000.000 stanovnika. 

Prikaz 3:Kretanje stanovniġtva u razdoblju 2001. ï 2011. i projekcije do 2030. godine 

 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

8  

Izvor: Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Vrlo je velika vjerojatnost da ĺe se navedene projekcije ostvariti, a u optimistiļnoj varijanti 

broj stanovnika ostao bi na razini iz 2013. godine, no jedino uz znatnu imigraciju, odnosno 

350.000 viġe useljenika nego iseljenika u istom razdoblju, tj. uz manju pozitivnu neto 

migraciju u kombinaciji sa znaļajnim poveĺanjem fertiliteta. No, i jedna i druga opcija malo 

su vjerojatne, a najvjerojatnije je upravo smanjenje populacije. 

Negativne demografske prognoze izravno utjeļu na kretanje mobilnosti, odnosno, ġto je 

manja populacija, to je manje potrebe za mobilnosti, stoga u daljnjem razvoju prometnog 

sustava treba uzeti u obzir i demografske prognoze. 

2.1.2. HIPOTEZA  

Populacijska kretanja u Republici Hrvatskoj razlikuju se prema specifiļnosti regija. 

Izvor 

Drģavni zavod za statistiku (Popis stanovniġtva iz 2011.); Tehniļka osnova za izradu 

Strategije prostornog razvoja, Ekonomski fakultet Sveuļiliġta u Zagrebu (rujan 2014.); 

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ Analiza po ģupanijama pokazuje da rast populacije biljeģe samo ļetiri od dvadeset i 

jedne ģupanije: Zagrebaļka, Grad Zagreb, Zadarska i Istarska ģupanija. 

¶ Stanovniġtvo Zagrebaļke i Zadarske ģupanije se u razdoblju izmeĽu 1998. i 2013. 

godine poveĺalo za viġe od 10 %. 

¶ U istom razdoblju, izmeĽu 1998. i 2013. godine, stanovniġtvo Liļko-senjske, 

Karlovaļke, Sisaļko-moslavaļke, Bjelovarsko-bilogorske i Virovitiļko-podravske 

ģupanije smanjilo se za viġe od 10 %. 

Napomena 

Analiza stanovniġtva po ģupanijama pokazuje da rast populacije biljeģe samo ļetiri od 

dvadeset i jedne ģupanije: Zadarska ģupanija (indeks 104,92), Zagrebaļka ģupanija (indeks: 

102,55), Grad Zagreb (indeks: 101,40) i Istarska ģupanija (indeks: 100,83). Najveĺi pad 

stanovniġtva zabiljeģen je u Vukovarsko-srijemskoj ģupaniji (indeks 87,67). 
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U veĺini ģupanija broj stanovnika  biljeģi pad od 1998. godine, uz istaknut negativan prirodni 

prirast. Od 1998. do 2013. godine tek je sedam ģupanija zabiljeģilo pozitivan zbroj salda 

prirodnog prirasta i neto migracija, a to su sve ģupanije duģ jadranske obale, osim Primorsko-

goranske, te Grad Zagreb i Zagrebaļka ģupanija. U relativnom smislu, Zagrebaļka i Zadarska 

ģupanija zabiljeģile su najveĺi porast stanovniġtva, viġe od 10 % ukupne populacije. Opĺa 

depopulacija, odnosno viġe od desetpostotnog pada broja stanovnika, najviġe pogaĽa Liļko-

senjsku, Karlovaļku, Bjelovarsko-bilogorsku i Virovitiļko-podravsku ģupaniju. Rijeļ je 

ujedno o ekonomski najnerazvijenijim ģupanijama koje veĺ nekoliko godina biljeģe negativan 

prirodni prirast. 

Tablica 1: Stanovniġtvo Republike Hrvatske po ģupanijama  

 

Izvor: Drģavni zavod za statistiku 

Analiza prirodnog prirasta u Republici Hrvatskoj za 2013. godinu pokazala je negativan 

prirast od 10.447 osoba, uz 39.939 ģivo roĽenih i 50.386 umrlih. U toj godini niti jedna 

ģupanija na hrvatskom teritoriju nije zabiljeģila pozitivan prirodni prirast. Sisaļko-

moslavaļka ģupanija imala je najviġu stopu negativnog prirodnog prirasta (-1.116), a slijede 

ju Osjeļko-baranjska ģupanija (-1.039) i Primorsko-goranska ģupanija (-1.018). Najniģa stopa 
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negativnog prirasta zabiljeģena je u MeĽimurskoj ģupaniji (-26) i Dubrovaļko-neretvanskoj 

ģupaniji (-62). 

 

 

Prikaz 4:Stanovniġtvo Republike Hrvatske po ģupanijama 

 

Izvor: Drģavni zavod za statistiku 

U veĺem broju ģupanija migracije imaju veĺi utjecaj na broj i strukturu stanovniġtva nego ġto 

to ima razlika izmeĽu nataliteta i mortaliteta. Tako je negativan prirast zabiljeģen u Republici 

Hrvatskoj od 1998. do 2013. godine bio gotovo neutraliziran pozitivnim neto migracijama. U 

tom je razdoblju deset ģupanija i Grad Zagreb ostvarilo pozitivan saldo ukupnih migracija. U 

tome su prednjaļile Zagrebaļka i Zadarska ģupanija, u kojima su pozitivne neto migracije 

ļinile gotovo 15 % ukupne populacije iz 1998. godine. Istodobno, negativnim saldom 

ukupnih migracija Vukovarsko-srijemska i Poģeġko-slavonska ģupanija izgubile su oko 5 % 

svojega stanovniġtva iz poļetnog razdoblja. 

Unatoļ negativnom prirastu, Zagrebaļka, Istarska i Ġibensko-kninska ģupanija zahvaljujuĺi 

migraciji nisu zabiljeģile ukupan pad populacije. 

Zone rasta populacije u nekim ģupanijama uglavnom su posljedica migracije, koja ĺe se u 

buduĺnosti i dalje poveĺavati, osobito ako doĽe do veĺeg prirasta stanovniġtva u tim 

dijelovima. 

Iznadprosjeļan udio imigracije vidljiv je u Gradu Zagrebu (46,7 %) i Zagrebaļkoj ģupaniji 

(40,8 %), koji imaju najveĺi udio doseljenika u svojoj populaciji, a najniģi udio doseljenika 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

11  

biljeģe MeĽimurska ģupanija (12,9 %), Krapinsko-zagorska ģupanija (13,7 %) i Varaģdinska 

ģupanija (14,8 %). 

Prema rezultatima opĺe mobilnosti iz Nacionalnog prometnog modela udio putovanja ne prati 

linearno poveĺanje broja stanovnika. Toļnije, naselja s manje od 500 stanovnika imala su 

najniģi udio putovanja (2,1), a slijede naselja koja broje izmeĽu 501 i 5.000 stanovnika (oko 

2,4). U trima najveĺima skupinama naselja (viġe od 5.000 stanovnika) udio putovanja je sliļan 

(2,6ï2,7), ali je vrijeme putovanja u najveĺim naseljima najdulje (48 minuta dnevno). U ovoj 

kategoriji naselja se razlikuju prema njihovoj administrativnoj ulozi. Kao ġto sam naziv 

sugerira, lokalni administrativni centri ujedno su sjediġta lokalne samouprave, ġto nerijetko 

podrazumijeva da imaju bolju komunalnu i socijalnu infrastrukturu u odnosu na naselja koja 

se nalaze na periferiji i nemaju nikakvu administrativnu ulogu. Ispitanici iz centara lokalne 

samouprave u prosjeku imaju veĺi broj putovanja (2,55 naspram 2,27) i viġe vremena provode 

na putovanjima (43 minuta naspram 39 minuta) od ispitanika iz rubnih naselja. 

Prikaz 5:Udio putovanja i vrijeme putovanja prema veliļini naselja (plavo ï broj putovanja, crveno ï vrijeme 

provedeno na putu) 

 

Izvor: NPM 

Prikaz 6:Udio putovanja i vrijeme putovanja prema vrsti naselja (plavo ï broj putovanja, crveno ï vrijeme 

provedeno na putu, prvi graf se odnosi na lokalno administrativno srediġte, a drugi na periferno naselje) 

 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

12  

Izvor: NPM 

Prema popisu stanovniġtva iz 2011. godine broj tjednih putnika izmeĽu dviju ģupanija bio je 

ispod 1 %, stoga i nije relevantan za izvoĽenje zakljuļaka o prometu. 

Zakljuļno, moģe se reĺi da ako se niġta ne poduzme da bi ģivot u ģupanijama s padom broja 

stanovnika bio atraktivniji, vjerojatan je nastavak depopulacijskog trenda. 

2.1.3. HIPOTEZA  

Prosjeļna dob populacije raste. 

Izvor 

Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Glavni nalazi 

¶ Prosjeļna dob stanovnika poveĺala se sa 39,3 godine u 2001. godini na 41,7 godina u 

2011. godini te 42,6 godina u 2015. godini. 

¶ Najveĺa prosjeļna dob stanovnika zabiljeģena je, a tako i ostaje, u Liļko-senjskoj 

ģupaniji, Karlovaļkoj ģupaniji i Ġibensko-kninskoj ģupaniji. 

Napomena 

Indeks starenja, omjer starije populacije (65 godina i viġe) i mladih (0ï14 godine), jedan je od najboljih 

pokazatelja starenja stanovniġtva jer je najosjetljiviji na razlike ili  promjene dobne strukture populacije. 

Prikaz 7:Udio starije populacije (65+) po ģupanijama 

 

Izvor: Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Demografsko starenje populacije prisutno je u Republici Hrvatskoj veĺ dulje vrijeme, uz 

tendenciju poveĺanja. Sve je manje mladih, a raste broj starijih osoba. 
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Dulji ģivotni vijek u Republici Hrvatskoj proizlazi iz ļinjenice da se u razdoblju od 2001. do 

2014. godine broj najstarijeg dijela populacije (80 i viġe godina) gotovo udvostruļio, i to sa 

98.802 na 189.923 stanovnika. 
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Prikaz 8:Srednja ģivotna dob stanovnika u Europskoj uniji i Hrvatskoj u 2013. godini 

 

Izvor: Ekonomski fakultet Sveuļiliġta u Zagrebu, ĂTehniļka osnova za izradu Strategije prostornog razvojaò, 

rujan 2014. 

Prema demografskim pokazateljima starenja hrvatsko stanovniġtvo ubraja se u skupinu od 10 

do 15 najstarijih populacija svijeta. Prema posljednjem popisu stanovniġtva, onome iz 2011. 

godine, na hrvatskom podruļju ģivi staro stanovniġtvo, odnosno stanovniġtvo duboke starosti 

s indeksom starenja od 115,0 %. 

Prikaz 9:Udio populacije u dobi od 65 godina i viġe u Europskoj uniji i Hrvatskoj u 2013. godini (%) 

 

Izvor: Ekonomski fakultet Sveuļiliġta u Zagrebu, ĂTehniļka osnova za izradu Strategije prostornog razvojaò, 

rujan 2014. 

Na regionalnoj razini tri hrvatske ģupanije imaju viġe od 20 % osoba u dobi od 65 i viġe 

godina u svojoj populaciji: Liļko-senjska, Karlovaļka i Ġibensko-kninska ģupanija. 
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MeĽimurska, Zagrebaļka i Splitsko-dalmatinska ģupanija imaju najmanji udio starijih osoba u 

svojoj populaciji. 

Primorsko-goranska, Istarska i Karlovaļka ģupanija imaju u svojoj ukupnoj populaciji 

najmanje djece mlaĽe od 15 godina. Razlog tomu je niģa stopa fertiliteta, migracija mladih u 

veĺe gradove i iznadprosjeļna ģivotna dob u tim ģupanijama. Najveĺi udio djece u ukupnoj 

populaciji imaju Brodsko-posavska i Vukovarsko-srijemska ģupanija, s obzirom na to da 

imaju viġu stopu fertiliteta i kraĺi ģivotni vijek. 

Na ubrzano starenje stanovniġtva u Republici Hrvatskoj ukazuje ļinjenica da je, prema popisu 

iz 2001. godine, veĺina ģupanija, njih 14, imala viġe mladih nego starijih osoba. Samo 

desetljeĺe poslije, prema popisu iz 2011. godine, jedino Zagrebaļka i MeĽimurska ģupanija su 

u svojoj populaciji imale viġe mladih od starijih. S druge strane, Primorsko-goranska, 

Ġibensko-kninska i Karlovaļka ģupanija imale su u svojoj populaciji pedeset i viġe posto 

osoba starije dobi nego mladih, a osobito Liļko-senjska ģupanija, s viġe od 80 posto starijih 

osoba meĽu svojim stanovniġtvom. 

Prema projekcijama EUROSTAT-a u razdoblju od 2013. do 2040. godine srednja dob 

populacije trebala bi porasti za 2,4 godine. Prikaz 10 opisuje strukturu populacije po dobnim 

grupama za Republiku Hrvatsku u razdoblju 2013. - 2040. 

Prikaz 10: Projekcije strukture populacije prema dobnim skupinama ï Republika Hrvatska (crveno ï 0-14 

godina, ģuto ï 15 - 65 godina, plavo ï viġe od 65 godina, na x-osi je prikazan postotak populacije, a na y-osi 

godine projekcije) 

 

Izvor: EUROSTAT 

Prema demografskim pokazateljima rastuĺi trend starenja populacije vidljivo se odraģava na 

mobilnost i potrebe populacije te dolazi do pada radno aktivnog stanovniġtva, a time i do 
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manjeg broja putovanja u mjesto rada, odnosno iz mjesta rada, dok ĺe rasti broj putovanja 

povezanih s rekreacijom, zabavom i zdravljem. 

2.1.4. HIPOTEZA  

Nejednolik ekonomski razvoj odreĽenih regija. 

Izvor 

Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Glavni nalazi 

¶ Najviġe vrijednosti indeksa razvijenosti zabiljeģene su u sljedeĺim ģupanijama: Gradu 

Zagrebu (indeks veĺi od 180), Zagrebaļkoj, Primorsko-goranskoj, Dubrovaļko-

neretvanskoj i Istarskoj ģupaniji (vrijednost indeksa 120ï180). 

¶ Najniģe vrijednosti indeksa razvijenosti zabiljeģene su u Virovitiļko-podravskoj, 

Vukovarsko-srijemskoj i Brodsko-posavskoj ģupaniji. 

¶ Koncentracija urbanizacije dovela je do nejednolikog regionalnog razvoja i produbila 

razlike izmeĽu urbanih i ruralnih podruļja. 

¶ Znaļajno slabiji ekonomski razvoj manjih regionalnih centara imao je za posljedicu 

depopulaciju velikih dijelova na podruļju Republike Hrvatske. 

¶ Koncentracija infrastrukture za ekonomske aktivnosti (promet, energetika, 

komunikacijski sustavi, komunalne djelatnosti) i neekonomske aktivnosti 

(obrazovanje, zdravstvo, znanost, kultura, socijalna zaġtita i uprava) takoĽer je 

uzrokovala koncentraciju radne snage viġeg stupnja struļne spreme. 

Napomena 

Populacijski indeksi i demografski trendovi izravno utjeļu na indekse razvijenosti regija. 

Sjeverozapadna Hrvatska ima najviġi indeks regionalne razvijenosti i BDP, dok je indeks u 

Slavoniji i drugim regijama u unutraġnjosti znaļajno niģi. Viġe vrijednosti indeksa biljeģe se u 

Istri i drugim regijama na obali, zahvaljujuĺi turizmu i s njim povezanim ulaganjima u razvoj. 

 

 

 

 

 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

17  

 

 

 

Prikaz 11: Ģupanije u Republici Hrvatskoj prema rastu BDP-a u razdoblju 2000. ï 2013. 

 

Izvor: Drģavni zavod za statistiku 

Prikazi 11 i 12 daju pregled ģupanija u Republici Hrvatskoj prema stopi rasta BDP-a, odnosno 

BDP-u izraģenom u iznosima (milijunima kuna) u razdoblju od 2000. do 2013. godine. 

Postoji velik raskorak izmeĽu najbrģe rastuĺih ģupanija, kao ġto su obalni dijelovi ģupanija u 

Dalmaciji te Grada Zagreba i onih najsiromaġnijih, koje se nalaze u unutraġnjosti Republike 

Hrvatske: Virovitiļko-podravskoj, Poģeġko-slavonskoj te Sisaļko-moslavaļkoj ģupaniji. 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

18  

Prikaz 12: Ģupanije u Republici Hrvatskoj prema visini BDP-a u milijunima eura 

 

Izvor: Drģavni zavod za statistiku 

 

Nejednolik ekonomski razvoj posljedica je razliļitog stanja gospodarstva u kontinentalnom i 

obalnom dijelu Republike Hrvatske u odnosu na Grad Zagreb. Prve su znatno pogoĽene 

depopulacijom, slabom ponudom radnih mjesta te izostankom pozitivne migracijske bilance. 

Obalni dio zemlje biljeģi turistiļki rast iz godine u godinu, a ulaģu se i velika sredstva da bi se 

ġto viġe produljilo trajanje turistiļke sezone. Gustoĺa naseljenosti od 78 stanovnika po 

ļetvornom kilometru priliļno je ispod prosjeka 27 zemalja Europske unije, koji iznosi oko 

115 stanovnika po ļetvornom kilometru. Sjeverozapadna Hrvatska najguġĺe je naseljeni dio 

zemlje s gustoĺom naseljenosti od 191 stanovnika po ļetvornom kilometru. Regije s ne tako 

povoljnim demografskim trendovima biljeģe znatno slabiji razvoj. 

2.1.5. HIPOTEZA  

Dostupnost automobila u Republici Hrvatskoj je u porastu. 

Izvor 

EUROSTAT; Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 
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Glavni nalazi 

¶ Broj automobila na 1.000 stanovnika raste unazad nekoliko godina. Tako se broj 

poveĺao sa 160 automobila na 1.000 stanovnika u 1991. godini, preko 275 automobila 

na 1.000 stanovnika u 2001. godini, do 360 automobila u 2008. godini. U novije 

vrijeme, raļunajuĺi od 2008. godine, zapaģen je blagi pad stope motorizacije kao 

posljedica globalne ekonomske krize (primjerice, u 2012. godini pad na 339 

automobila na 1.000 stanovnika) te je u 2015. godini zabiljeģen broj od 381 

automobila na 1.000 stanovnika. 

¶ Ģupanije s visokom stopom motoriziranosti (podatak za 2015. godinu) su Istarska 

ģupanija (487 automobila na 1.000 stanovnika), Primorsko-goranska ģupanija (430 

automobila na 1.000 stanovnika) i Dubrovaļko-neretvanska (391 automobil na 1.000 

stanovnika). Ģupanije s niskom stopom motoriziranosti su Vukovarsko-srijemska (275 

automobila na 1.000 stanovnika), Osjeļko-baranjska (291 automobil na 1.000 

stanovnika), Brodsko-posavska (283 automobila na 1.000 stanovnika) i Virovitiļko-

podravska (302 automobila na 1.000 stanovnika). 

¶ Broj osobnih vozila u Republici Hrvatskoj se u proteklom desetljeĺu poveĺao s oko 

1,2 milijuna u 2001. godini na 1,535 milijuna vozila u 2008. godini, u kojoj je doġlo 

do pada u broju osobnih vozila, te je u 2013. godini zabiljeģeno 1,45 milijuna osobnih 

vozila. 

¶ Stopa motorizacije u Zagrebaļkoj ģupaniji za 2011. godinu iznosila je 359 automobila 

na 1.000 stanovnika, a u Gradu Zagrebu 408 automobila na 1.000 stanovnika. 

Napomena 

Kao i opĺenito u Europi, stopa motorizacije znaļajno se poveĺala zbog veĺe kupovne moĺi 

obitelji te promjene naļina ģivota stanovnika (tj. tendencije preseljenja u prigradska podruļja 

veĺih gradova), ġto se vezuje uz veĺe potrebe za dnevnom migracijom stanovniġtva. 

Posljednja globalna ekonomska kriza dovela je do blagog usporavanja rasta stope 

motorizacije, no brojevi za 2014. godinu opet su pokazali uzlazni trend. Tijekom ekonomske 

krize doġlo je do odjavljivanja registriranih vozila, a posljednjih godina znatno se poveĺao i 

unos rabljenih vozila iz drugih europskih zemalja. 
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Prikaz 13: Kretanje broja registriranih osobnih vozila u Republici Hrvatskoj (na x-osi su prikazane godine u 

kojima se pratilo kretanje, a na y-osi broj registriranih osobnih vozila) 

 

Izvor: NPM 

U proteklom desetljeĺu broj osobnih vozila u Republici Hrvatskoj poveĺao se s oko 1,2 

milijuna u 2001. godini na 1,535 milijuna vozila u 2008. godini, u kojoj je doġlo do pada, te je 

u 2013. godini zabiljeģeno 1,45 milijuna osobnih vozila. Unatoļ tome, stopa automobila u 

vlasniġtvu poveĺala se sa 275 u 2001. godini na 354 u 2011. godini, ġto je poveĺanje za 31,2 

% kroz cijelo to razdoblje. Ipak, to je joġ uvijek ispod prosjeļne stope motorizacije u Europi 

koja je u 2013. godini, prema EUROSTAT-u, iznosila 490. 

U iduĺem prikazu nalazi se pregled broja osobnih vozila na tisuĺu stanovnika u 28 zemalja 

Europske unije prema NUTS2 regijama. Kako je veĺ ranije utvrĽeno, u Republici Hrvatskoj je 

u vlasniġtvu prosjeļno manje od 400 osobnih vozila na 1.000 stanovnika, ġto je trenutno ispod 

europskoga prosjeka. 
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Prikaz 14: Broj osobnih vozila na tisuĺu stanovnika po NUTS2 regijama, 2013. 

 

 Izvor: EUROSTAT 

Ģupanije s viġim indeksom razvijenosti imaju u pravilu viġe stope motorizacije, a to su Grad 

Zagreb i Zagrebaļka ģupanija. 

Prikaz u nastavku ilustrira stopu motorizacije po hrvatskim ģupanijama prema Nacionalnom 

prometnom modelu. Istarska i Primorsko-goranska ģupanija, kao i Grad Zagreb, imaju najviġu 

stopu vlasniġtva nad osobnim vozilima, ġto nije iznenaĽujuĺe s obzirom na to da se visoke 

stope motorizacije u pravilu biljeģe u podruļjima koja su u neposrednoj blizini glavnih ili 

veĺih gradova i upuĺuje na to da je rijeļ o podruļjima s velikim brojem stanovnika koji putuju 

na posao. 
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Prikaz 15: Stope motorizacije po ģupanijama, 2011. (prosjek drģave je 354, na x-osi su prikazane ģupanije, a na 

y-osi stopa motorizacije na tisuĺu stanovnika) 

 

Izvor: NPM 

 

2.1.6. HIPOTEZA  

Prometna optereĺenja u Republici Hrvatskoj znatno su veĺa tijekom turistiļke sezone, osobito 

duģ jadranske obale. 

Izvor 

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM); Turizam u brojkama (2015.) 

Glavni nalazi 

¶ Koliļina prometa na glavnim turistiļkim prometnicama u turistiļkoj sezoni se 

udvostruļuje u odnosu na izvansezonsko razdoblje. 

¶ Faktor poveĺanja broja stanovnika i turista u turistiļkoj sezoni u odnosu na razdoblje 

izvan sezone je 1,5. 

¶ Za podruļja s veĺim brojem turista neophodno je planirati potpuno drukļiji prometni 

sustav za ljetnu sezonu koji ĺe imati rjeġenja specifiļno vezana uz sezonu. 

Napomena 

Republika Hrvatska uvelike je orijentirana na turizam. Gledano u cjelini, udio turizma u 

gospodarstvu Republike Hrvatske je u 2015. godini bio iznad 18 posto. Viġe od 92 posto 
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ukupnih smjeġtajnih kapaciteta nalazi se u Jadranskoj regiji. Samo na istarskom poluotoku 

nalazi se viġe od ļetvrtine ukupnih smjeġtajnih kapaciteta. 

Tablica 2: Smjeġtajni kapaciteti u Republici Hrvatskoj u 2015. godini  

 

Izvor: Turizam u brojkama, 2015. 

Promatrajuĺi ukupan broj turistiļkih posjetitelja, Republika Hrvatska svake godine ima sve 

viġe inozemnih turista, dok broj domaĺih turista stagnira. Prema sluģbenim statistiļkim 

podatcima Ministarstva turizma, Republiku Hrvatsku je 2015. godine posjetilo viġe od 14,3 

milijuna turista, od ļega 12,6 milijuna inozemnih i 1,6 milijuna tuzemnih. Iste godine 

zabiljeģeno je neġto manje od 66 milijuna noĺenja stranih turista, ġto je u prosjeku 5,2 noĺenja 

po gostu, dok su domaĺi turisti ostvarili 5,7 milijuna noĺenja, u prosjeku 3,5 noĺenja po gostu. 
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Prikaz 16: Dolasci 

 

Izvor: Turizam u brojkama, 2015. 

Prikaz 17: Noĺenja 

 

Izvor: Turizam u brojkama, 2015. 

U sklopu Nacionalnog prometnog modela Republike Hrvatske izraĽena su dva modela, jedan 

za prosjeļni dnevni promet (PDP), koji pokriva izvansezonsko razdoblje, i jedan za prosjeļni 

ljetni dnevni promet (PLDP). UsporeĽujuĺi ta dva modela, moģe se zakljuļiti da je ukupna 

potraģnja na razini drģave tijekom sezone 20 posto veĺa od potraģnje izvan sezone. S obzirom 

na to da tijekom glavne sezone ne rade obrazovne ustanove i da se viġe od 92 posto ukupnih 

smjeġtajnih kapaciteta nalazi u Jadranskoj regiji, potraģnja u Jadranskoj regiji tijekom glavne 

sezone je 3,1 puta veĺa nego izvan sezone. Potraģnja tijekom sezone predstavlja otprilike 

dvostruko veĺu prometnu potraģnju na glavnim turistiļkim pravcima, osobito autocestama 

koje vode do jadranske obale te na glavnim cestovnim prometnicama u Jadranskoj regiji. 
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Prikaz 18: Cestovni promet  ï prosjeļni dnevni promet za cijelu godinu (PDP) i u sezoni (PLDP) (plavom bojom 

oznaļena je kontinentalna regija, ruģiļastom bojom jadranska regija, a zelenom bojom volumen dnevnog 

prometa na pojedinim prometnicama) 

 

Izvor: NPM 

  



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

26  

2.1.7. HIPOTEZA  

Prosjeļna starost osobnih vozila raste. 

Izvor  

Centar za vozila Hrvatske; Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ Prosjeļna starost osobnih vozila u Republici Hrvatskoj poveĺala se sa 10,47 godina u 

2010. godini na 12,52 godina u 2015. godini. 

Napomena 

U novije vrijeme, kao posljedica globalne ekonomske krize, doġlo je do promjene u stupnju 

motorizacije koji je trenutno u opadanju. Djelomiļan razlog tome je to ġto se tijekom 

ekonomske krize nisu kupovala nova vozila, a djelomiļno to ġto se poveĺao uvoz rabljenih 

vozila u Republiku Hrvatsku. 

Tablica 3: Prosjeļna starost osobnih vozila  

 

Izvor: Centar za vozila Hrvatske 

Prikaz 19: Osobna vozila ï prva registracija 

 

Izvor: NPM 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

27  

Grafikon iz prikaza 19 pokazuje razliku izmeĽu broja registriranih vozila i prvi puta 

registriranih vozila, ġto navodi na zakljuļak da je broj prvi puta registriranih automobila u 

posljednjih deset godina znatno pao u odnosu na ukupni broj registriranih vozila. 

Pridruģivanjem Republike Hrvatske Europskoj uniji nastao je trend uvoza rabljenih vozila iz 

zemalja Europske unije ļija je prosjeļna starost deset godina. 

2.1.8. HIPOTEZA  

Bolja usklaĽenost prostornog razvoja i Strategije prometnog razvoja nude veliku moguĺnost 

za smanjenje utjecaja prometa na okoliġ. 

Izvor 

Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.), Strategija prometnog 

razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014  2030. godine i Nacionalni okvir politike za 

uspostavu infrastrukture i razvoj trģiġta alternativnih goriva u prometu (2017.). 

Glavni nalazi 

¶ Strategija prostornog razvoja Republike Hrvatske ï konaļan prijedlog izraĽena je 

2015. godine, nositelj izrade je bilo Ministarstvo graditeljstva i prostornoga ureĽenja. 

Nakon dovrġetka javne rasprave usvojena je na Vladi Republike Hrvatske te je 

trenutno u saborskoj proceduri. 

¶ Nacrt Prijedloga Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) prihvaĺen 

je od strane Vlada Republike Hrvatske u travnju 2017.  

¶ Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014. - 2030. godine 

izraĽena je u lipnju 2014. godine, nositelj izrade je tadaġnje Ministarstvo mora, 

prometa i infrastrukture. 

¶ Postavke, ciljevi i mjere utvrĽeni u Strategiji prostornog razvoja Republike Hrvatske i 

Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014. - 2030. godine 

polaziġna su toļka za prostorno planiranje manjih prostornih jedinica, tj. izradu 

master-planova za funkcionalne regije te prostornih planova Ănove 

generacijeñ.Nacionalnim okvirom politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trģiġta 

alternativnih goriva u prometu definiran je glavni cilj uspostave infrastrukture za 

alternativna goriva za razvoj odrģivog prometnog sustava, uz minimalne negativne 

uļinke po okoliġ i druġtvo, te osiguranje interoperabilnosti s drģavama u okruģenju i 

drģavama ļlanicama EU. 
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Napomena 

Kompatibilnost i koherentnost u procesu donoġenja strateġkih odluka temeljni je i vaģan 

instrument za postizanje opĺih i specifiļnih ciljeva, kao ġto su odrģivi razvoj, zaġtita okoliġa i 

razvoj prometne infrastrukture u Republici Hrvatskoj i njenim regijama. Stoga je iznimno 

vaģno sve navedene strateġke dokumente uzeti u obzir pri definiranju sektorskih akcijskih 

planova kao doprinosa konzistentnom i koordiniranom nacionalnom razvoju. 

Strategija prostornog razvoja usvojena na Vladi Republike Hrvatske u travnju 2017. godine je 

temelj buduĺeg razvoja sustava planiranja, zaġtite i prostornog planiranja i temelji se na:  

¶ vrijednostima hrvatskog prostora koje proizlaze iz mozaiļnosti prostorne osnove i 

prostornog identiteta koji se utvrĽuje na temelju prirodnih, kulturnih, krajobraznih i 

druġtvenih vrednota te kulture graĽenja, ureĽivanja i oblikovanja prostora 

¶ meĽunarodnom kontekstu, prije svega onome koji je Republika Hrvatska prihvatila u 

pretpristupnom razdoblju zajedno sa statusom 28. drģave ļlanice Europske unije (EU). 

Prostorno planiranje u Republici Hrvatskoj provodi se u skladu sa zakonima i propisima, 

strateġkim dokumentima i prostornim planovima drģavne, podruļne (regionalne) i lokalne 

razine uz primjenu naļela vertikalne i horizontalne koordinacije i usklaĽivanja.  

Strategija prostornog razvoja Republike Hrvatske je temeljni drģavni dokument za usmjerenje 

razvoja u prostoru, a prostorni planovi, sektorske strategije, planovi i drugi razvojni 

dokumenti pojedinih gospodarskih i upravnih podruļja i djelatnosti ne mogu biti s njom u 

suprotnosti. 

Prostorni planovi donose se na drģavnoj, podruļnoj (regionalnoj) i lokalnoj razini. Prostorni 

planovi drģavne razine su: Drģavni plan prostornog razvoja, Prostorni plan ZERP-a, Prostorni 

plan epikontinentalnog pojasa Republike Hrvatske, prostorni plan podruļja posebnih obiljeģja 

i urbanistiļki plan ureĽenja drģavnog znaļaja. Prostorni planovi podruļne (regionalne) razine 

su: Prostorni plan ģupanije, Prostorni plan Grada Zagreba i urbanistiļki plan ureĽenja 

ģupanijskog znaļaja. Prostorni planovi lokalne razine su: prostorni plan ureĽenja grada, 

odnosno opĺine, generalni urbanistiļki plan i urbanistiļki plan ureĽenja. Sve jedinice lokalne i 

podruļne (regionalne) samouprave imaju donesene prostorne planove ģupanija, gradova i 

opĺina. 

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014. - 2030. godine izraĽena 

je u lipnju 2014. godine sa sljedeĺom glavnom odrednicom: strateġko planiranje kao temelj 

razvoja prometnog sektora definirano je kao sredstvo u sluģbi viġih ciljeva gospodarske i 
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socijalne politike. Kao rezultat navedenog, promet se u smislu strateġkog planiranja smatra 

osnovnim sustavom kojim ĺe se zadovoljiti potrebe hrvatskih graĽana u smislu mobilnosti te 

u isto vrijeme uļinkovitim i znaļajnim sredstvom za promicanje gospodarskog razvoja, 

druġtvene i teritorijalne kohezije, garantirajuĺi najveĺu korist u sluģbi druġtva.  

Rijeļ je o dvjema strategijama koje su izraĽene u razliļito vrijeme zbog procedure usvajanja 

Konaļnog prijedloga Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske u Hrvatskom saboru i 

zbog revizije Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje 2014. - 2030. 

godine te ih je zbog toga potrebno uskladiti povezivanjem glavnih ciljeva.  

Prostorno planiranje u Republici Hrvatskoj temelji se na Zakonu o prostornom ureĽenju koji 

definira sustav prostornog ureĽenja i hijerarhiju prostornih planova drģavne, ģupanijske i 

lokalne razine. 

Nuģno je uskladiti strategije na drģavnoj i regionalnoj razini kao doprinos odrģivom razvoju 

zemlje u cjelini i svake njene regije. Postavke, ciljevi i mjere utvrĽeni u prijedlogu nove 

Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske i u Strategiji prometnog razvoja Republike 

Hrvatske za razdoblje 2014. - 2030. godine osnova su za planiranje prostornog ureĽenja 

manjih prostornih jedinica, tj. izradu master-planova za funkcionalne regije i novu generaciju 

prostornih planova. Sve prostorne i master-planove treba izraditi u skladu s moguĺnostima 

njihove realizacije i primjene.Master-planovi funkcionalnih regija trebaju definirati mjere za 

smanjenje velikih razlika u razvoju meĽu regijama i odrediti naļine kojima ĺe se osnaģiti 

razvojni potencijal regije, poveĺati konkurentnost cijele zemlje uz istovremeno prepoznavanje 

postojeĺih i buduĺih potreba. Stoga je za konzistentnu i koordiniranu izradu sektorskih 

planova iznimno vaģno uzeti u obzir sve strateġke dokumente. 

Iz toga se moģe zakljuļiti da je u procesu izrade prostornih planova na svim razinama nuģno 

uzeti u obzir elemente koji su nacionalnom strategijom definirani kao poģeljni. 

Nacionalnim okvirom politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trģiġta alternativnih goriva 

u prometu, o ļijem je donoġenju Vlada Republike Hrvatske usvojila Odluku na svojoj sjednici 

6. travnja 2017. godine, i to na temelju Zakona o uspostavi infrastrukture za alternativna 

goriva (NN, 120/16) i Direktive br.jav 2014/94/EU EP i Vijeĺa od 22. listopada 2014. o 

uspostavi infrastrukture za alternativna goriva (SE L 307, 28. 10. 2014.) definirani su ciljevi 

uspostave infrastrukture za alternativna goriva.  Svrha Nacionalnog okvira politike je 

definiranje i razrada nacionalnih ciljeva i mjera za uspostavu infrastrukture i razvoj trģiġta 

alternativnih goriva u prometu. Glavni cilj uspostave infrastrukture za alternativna goriva je 
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razvoj odrģivog prometnog sustava, uz minimalne negativne uļinke po okoliġ i druġtvo te 

osiguranje interoperabilnosti s drģavama u okruģenju i drģavama ļlanicama EU. 

Smanjenje negativnih ekoloġkih utjecaja prometa, izmeĽu ostaloga, bit ĺe definirano i 

mjerama koje su potrebne za ostvarivanje nacionalnih ciljeva (u kontekstu izgradnje 

infrastrukture za uporabu elektriļne energije, ukapljenog i stlaļenog prirodnog plina, vodika, 

ukapljenog naftnog plina i biogoriva u prometu), a mjere ĺe se periodiļki revidirati u okviru 

Nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trģiġta alternativnih goriva u 

prometu. 

Okvirnim programom Obzor 2020., koji je utemeljen Uredbom (EU) br. 1291/2013 

EP i Vijeĺa, predviĽeno je osiguranje potpora  istraģivanjima i inovacijama koja se 

odnose na vozila na alternativna goriva i povezanu infrastrukturu, posebno u okviru 

druġtvenog izazova ĂPametan, ekoloġki i integrirani prometò.  

Elektriļna energija moģe poveĺati energetsku uļinkovitost cestovnih vozila i 

doprinijeti smanjenju CO2 u prometu. Ona je izvor energije koji je neophodan za 

uvoĽenje elektriļnih vozila, ukljuļujuĺi vozila kategorije L, kako je navedeno u 

Direktivi 2007/46/EZ EP i Vijeĺa i Uredbi (EU) br. 168/2013 EP i Vijeĺa, koja mogu 

doprinijeti poboljġanju kvalitete zraka i smanjenju buke u gradskim/prigradskim 

aglomeracijama te drugim gusto naseljenim podruļjima. 

Ovakvim pristupom stvara se velik potencijal za postizanje konaļnih ciljeva kao doprinosa 

ekonomskom razvoju Republike Hrvatske prema naļelima odrģivog razvoja kroz smanjenje 

utjecaja razvoja prometa na okoliġ. 

2.1.9. HIPOTEZA  

Republika Hrvatska sastoji se od ġest funkcionalnih regija koje odraģavaju veĺi dio dnevnih 

migracija. 

Izvor  

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi  

¶ Ġest funkcionalnih regija, od kojih dvije sadrģe funkcionalnu podregiju, varaģdinsko 

podruļje kao sastavni dio funkcionalne regije Srediġnje Hrvatske te Istra kao sastavni 

dio funkcionalne regije Sjevernoga Jadrana. 
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Napomena 

Funkcionalne regije su podruļja s visoko uļestalom unutarregionalnom interakcijom. Koncept 

funkcionalnih regija primjenjuje se u cijelom svijetu s ciljem razumijevanja i definiranja 

funkcionalno povezanih podruļja radi upravljanja prometnim sustavom preko 

administrativnih granica, no ne mogu se smatrati konstantama u prostornom smislu, te ih je 

potrebno stalno pratiti i prilagoĽavati. Najļeġĺi pristup odreĽivanju funkcionalnih regija 

temelji se na analizi podataka o stanovniġtvu koje putuje na posao i u ġkole jer dnevne 

migracije mogu posluģiti kao kvalitetna osnova za odreĽivanje stupnja drugih oblika 

interakcije.  
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Analizom linija ģelja za dnevne migracije (prikaz 20) definirano je sljedeĺih ġest 

funkcionalnih regija: 

¶ Srediġnja Hrvatska  

¶ Istoļna Hrvatska 

¶ Sjeverni Jadran 

¶ Sjeverna Dalmacija 

¶ Srediġnja Dalmacija 

¶ Juģna Dalmacija. 

Prikaz 20: Prikaz dnevno-migracijskih tokova za potrebe definiranja funkcionalnih regija 

 

Izvor: NPM 

Oblik funkcionalnih regija ne podudara se nuģno s administrativnim podruļjima te su moguĺa 

preklapanja sa susjednim regijama, odnosno podruļjima, ļak i na nacionalnoj razini. 

Primjenom Nacionalnog prometnog modela analiziran je pristup svakom regionalnom centru 

javnim (prikaz 21) i osobnim (prikaz 22) prijevozom te je odreĽen oblik svake funkcionalne 

regije. 
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Prikaz 21: Pristup regionalnim centrima javnim prijevozom (bojama je oznaļena dostupnost regionalnih 

centara javnim prijevozom u vremenu) 

 

Izvor: NPM 

Prikaz 22: Pristup regionalnim centrima osobnim prijevozom (bojama je oznaļena dostupnost regionalnih 

centara osobnim prijevozom u vremenu) 

 

Izvor: NPM 
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Srediġnja Hrvatska 

S obzirom na geografski poloģaj, Srediġnja Hrvatska ima istaknutu ulogu u prometnoj mreģi 

Republike Hrvatske i Srednjoistoļne Europe. Na sjeveru regija graniļi s MaĽarskom, na 

zapadu sa Slovenijom te na jugu s Bosnom i Hercegovinom.  

Regija ujedno graniļi s dvjema drugim funkcionalnim regijama, Sjevernim Jadranom i 

Istoļnom Hrvatskom. Grad Zagreb, glavni i najveĺi grad Republike Hrvatske, najvaģnije je 

gospodarsko srediġte zemlje. Drugi vaģni gradovi su Varaģdin, Ļakovec, Koprivnica, 

Bjelovar, Sisak i Karlovac. Varaģdin zajedno s gradovima Ļakovcem i Koprivnicom i 

naseljima koje gravitiraju tim gradovima, s viġe od 50.000 stanovnika, moģe se odrediti kao 

jedinstvena funkcionalna podregija u sklopu funkcionalne regije Srediġnje Hrvatske. 

Istoļna Hrvatska 

Ova funkcionalna regija graniļi na sjeveru s MaĽarskom, na istoku sa Srbijom te na jugu s 

Bosnom i Hercegovinom, a na zapadu je funkcionalna regija Srediġnje Hrvatske. Istoļna 

Hrvatska je policentriļna regija jer nijedno njeno naselje ne dominira drugim naseljima u 

regiji.  

Glavni gradovi regije su Osijek i Slavonski Brod. I dok se Osijek nalazi u blizini granice 

prema Srbiji i MaĽarskoj, Slavonski Brod graniļi s Bosnom i Hercegovinom, ġto znaļi da su 

oba grada vaģna prometna i gospodarska ļvoriġta meĽunarodne mreģe. 

Sjeverni Jadran 

Rijeļ je o funkcionalnoj regiji koja obuhvaĺa tri podruļja: istarski poluotok s gradom Pulom, 

Kvarnerski zaljev s lukom u Rijeci, treĺem po veliļini gradu u Republici Hrvatskoj, te 

pripadajuĺe zaleĽe. Regija na sjeveru graniļi sa Slovenijom, na istoku sa Srediġnjom 

Hrvatskom, a na jugu sa Sjevernom Dalmacijom.  

Istarski poluotok, s Pulom kao svojim srediġtem, ima oko 60.000 stanovnika i moģe se 

definirati kao samostalna funkcionalna podregija unutar funkcionalne regije Sjevernog 

Jadrana. 

Sjeverna Dalmacija 

Regija Sjeverne Dalmacije obuhvaĺa sjeverni dio Dalmacije, podruļje smjeġteno izmeĽu 

funkcionalne regije Sjevernog Jadrana i funkcionalne regije Srednje Dalmacije. Sjeverna 

Dalmacija obuhvaĺa podruļje dviju ģupanija, Zadarske i Ġibensko-kninske. Najvaģniji 

gradovi regije, Zadar i Ġibenik, imaju svoju vlastitu luļku infrastrukturu. 
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Srednja Dalmacija 

Geografski, funkcionalna regija Srednje Dalmacije na zapadu graniļi s funkcionalnom 

regijom Sjeverne Dalmacije, na jugu sa funkcionalnom regijom Juģne Dalmacije, a na sjeveru 

s Bosnom i Hercegovinom. Obuhvaĺa Splitsko-dalmatinsku i Ġibensko-kninsku ģupaniju te 

sjeverni dio Dubrovaļko-neretvanske ģupanije.  

Glavni centar regije je Grad Split, drugi po veliļini u Republici Hrvatskoj s oko 180.000 

stanovnika.  

Juģna Dalmacija 

Funkcionalna regija Juģne Dalmacije obuhvaĺa uglavnom podruļje Dubrovaļko-neretvanske 

ģupanije. Rijeļ je o regiji koja se proteģe duģ obale i osobita je po tome ġto je gotovo u 

cijelosti okruģena Bosnom i Hercegovinom te fiziļki odvojena od ostatka hrvatskog drģavnog 

teritorija jer drģavno podruļje Bosne i Hercegovine kod Neuma presijeca drģavni teritorij 

Republike Hrvatske, a time i teritorijalnu cjelovitost Republike Hrvatske. Grad Dubrovnik 

najvaģnije je mjesto regije, a u mjestu Ploļe nalazi se jedna od najvaģnijih luka.  

Prikaz 23: Funkcionalne regije u Republici Hrvatskoj 

 

 

Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture  
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2.2. JAVNI PRIJEVOZ I OBL ICI PRIJEVOZA S NULT OM EMISIJOM ĠTETNIH 

PLINOVA  

2.2.1. HIPOTEZA  

Broj putnika u javnom prometu zadnjih godina raste. 

Izvor 

Drģavni zavod za statistiku (DSZ) 

Glavni nalazi 

¶ Broj putnika u javnom prometu koji putuju autobusom i tramvajem zadnjih godina je 

u porastu. 

¶ Broj putnika koji putuju javnim prijevozom poveĺao se u cjelini. 

¶ Broj putnika u ģeljezniļkom prometu Republike Hrvatske biljeģi stalan pad od 2009. 

godine kad je zabiljeģen najveĺi broj putnika (oko 74 milijuna na otprilike 22 milijuna 

putnika godiġnje u 2015. godini), a ovako oġtar pad posljedica je promjene 

metodologije za procjenjivanje broja prevezenih putnika. 

¶ U gradskom i prigradskom javnom prijevozu, koji obuhvaĺa autobuse i tramvaje, 

najveĺi broj prevezenih putnika zabiljeģen je 2007. godine i iznosio je oko 426 

milijuna putnika. U razdoblju od 2008. do 2012. godine broj korisnika smanjio se na 

oko 363 milijuna putnika godiġnje, dok je u razdoblju od 2012. do 2015. godine 

ponovno zabiljeģeno poveĺanje na oko 398 milijuna putnika u 2015. godini. 

Napomena 

Opĺenito, pad broja korisnika javnog prijevoza treba promatrati u kontekstu viġe stope 

motoriziranosti u zemlji i utjecaja globalne ekonomske krize, koji su u cjelini utjecali na 

mobilnost. 

Velike fluktuacije u ģeljezniļkom te gradskom odnosno prigradskom prijevozu mogu se 

objasniti preinakom metode brojanja putnika ZET-a i HĢPP-a. Temeljem sporazuma izmeĽu 

ZG Holdinga, ZET-a i HĢ Putniļkog prijevoza, od 01.03.2017. zajedniļke vozne karte 

ZET+HĢ u javnom gradskom prijevozu Grada Zagreba pojeftinile su cca 35%, ļime su cijene 

praktiļno dovedene na razinu prije ukidanja subvencija. Joġ jedan faktor koji se odrazio na 

manji broj prevezenih putnika u ģeljezniļkom prometu je i smanjenje subvencija iz gradskog i 

drģavnog proraļuna za prijevoz odreĽenih skupina stanovniġtva. 
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Premda ukupne brojke za Republiku Hrvatsku govore o poveĺanju ukupnog broja putnika u 

gradskom i prigradskom javnom prometu, poveĺanje se najveĺim dijelom moģe pripisati 

najveĺim aglomeracijskim zonama, Zagrebu i sjeverozapadnom dijelu Hrvatske, dok je u 

veĺini drugih kontinentalnih regija doġlo do pada broja putnika u sustavima javnog prijevoza, 

koje se u mnogoļemu moģe povezati s padom broja stanovnika i radnih mjesta. 

Pogled na podatke za posljednjih ļetiri do pet godina pokazuje stalno poveĺanje putnika u 

tramvajskom i autobusnom prometu.  

Prikaz 24: Broj prevezenih putnika u Republici Hrvatskoj u razdoblju 2012. - 2015. (tamnija plava ï broj 

putnika u ģeljezniļkom prometu, svjetlija plava ï broj putnika u cestovnom prometu, zelena ï broj putnika u 

zraļnom prometu)  

 

Izvor: DZS 

Prikaz 25: Broj prevezenih putnika u gradskom i prigradskom javnom prometu 

 

Izvor: DZS 

Iz prikaza 24 vidljiv je konstantan pad broja putnika u ģeljezniļkom prijevozu, premda je 

posljednji zabiljeģeni pad na 21,68 milijuna putnika u 2015. godini sa 21,92 milijuna putnika 
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u 2014. godini izrazito skroman. U istome razdoblju broj putnika u cestovnom i zraļnom 

prometu je varirao, ali joġ uvijek se kreĺuĺi unutar raspona od 3 postotna boda. 

Prikaz 25 ocrtava kretanje broja putnika prevezenih tramvajem i autobusima u sustavima 

gradskog i prigradskog javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj. Referentna godina je 2011. te 

su s tim u skladu navedeni i indeksi. Broj putnika prevezenih tramvajem zadnjih godina raste i 

vrhunac doseģe u 2014. i 2015. godini. U zadnje tri godine poveĺao se i broj putnika u javnom 

autobusnom prijevozu. Tablica 4 pokazuje indeks promjene broja putnika u tramvajskom i 

autobusnom javnom prijevozu u razdoblju od 2011. do 2015. godine. 

Tablica 4: Indeksi promjene broja putnika u tramvajskom i autobusnom javnom prijevozu, referentna godina 

2011. 

  

 

Indeks broja putnika prevezenih u svakoj godini u odnosu na 2011. kao referentnu godinu 

jedan je od glavni pokazatelja poveĺanja broja korisnika javnog prijevoza. Zabiljeģen je tek 

blagi pad broja korisnika autobusa u javnom prijevozu 2012. godine (1,12 %), no opĺi trend u 

iduĺe tri godine je pozitivan i pokazuje stalan rast od oko 1,5 posto godiġnje. 

U tramvajskom javnom prijevozu broj putnika se u 2014. godini poveĺao za 10 posto, a u 

2015. godini za 15 posto u odnosu na 2011. godinu. 

Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj trenutno nije integriran jer ne postoje usuglaġeni redovi 

voģnje, kao ni sustavi za prodaju jedinstvenih karata za prijevoz raznim oblicima prijevoza. 

Intermodalni terminali, koji omoguĺuju prelazak s jedne na drugu vrstu prijevoza, ne postoje, 

odnosno iznimno su rijetki. Na odreĽenim linijama postoje paralelne trase. Na malu 

zastupljenost ģeljezniļkog u ukupnom javnom gradskom prijevozu utjeļe i stanje 

ģeljezniļkog voznog parka koji, zbog visoke prosjeļne starosti vozila, ne udovoljava 

suvremenim zahtjevima javnog gradskog prijevoza putnika, dok je u prosjeļna dob autobusa 

za prijevoz putnika u cestovnom prometu oko 15 godina. 
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Prikaz 26: Broj prevezenih putnika u javnom prijevozu u razdoblju 2011 .- 2015. (tamnija plava ï broj putnika u 

tramvajima, svjetlija plava ï broj putnika u autobusima, zelena ï ukupni broj putnika u javnom prijevozu) 

 

Izvor: DZS 

U protekle tri godine doġlo je do realnog poveĺanja broj putnika u svim oblicima javnog 

prijevoza. No, u strukturi prijevoza u proteklom razdoblju sve je zastupljeniji osobni prijevoz, 

koji biljeģi znatno veĺi rast nego javni prijevoz. Ovakav trend posljedica je toga ġto su osobna 

vozila sve dostupnija, a sustavi javnog prijevoza nisu objedinjeni. Loġa infrastruktura za 

odreĽene oblike javnog prijevoza takoĽer se negativno odraģava na strukturu javnog prijevoza 

prema obliku. 

2.2.2. HIPOTEZA  

Postoji velik potencijal za razvoj javnog prijevoza lokalne i regionalne funkcije u okolici 

glavnih aglomeracija.  

Izvor 

Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.); Drģavni zavod za 

statistiku (DZS); Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ Daleko najveĺi broj dnevnih putnika nalazi se u ġirem aglomeracijskom podruļju 

(funkcionalnoj regiji) Zagreba.  
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¶ Druga vaģna odrediġta dnevnih putovanja su Osijek, Split, Rijeka i podregija 

Varaģdin. 

Napomena 

Glavna uloga prometa je povezati prostorno odvojena stambena i poslovna podruļja za 

potrebe kretanja osoba i dobara. Prijevoz ima velik utjecaj na teritorijalnu uravnoteģenost. 

Ulaganja u infrastrukturu u obliku efikasnog prijevoza i efikasne komunikacije potrebna su da 

bi se smanjile geografske neujednaļenosti i potaknula privlaļnost perifernih zona za 

stanovniġtvo i poslovne subjekte. 

Za usluge javnog prijevoza nadleģno je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. 

Trenutno je u Republici Hrvatskoj samo jedan operater usluge javnog prijevoza putnika 

ģeljeznicom, HĢ Putniļki prijevoz d.o.o. (HĢPP). Prema podatcima iz Eurostata u 

ģeljezniļkom, tramvajskom i autobusnom prometu sudjeluju 44 prijevoznika, a u sektoru 

javnog prijevoza ostvaruje se godiġnji promet od oko 47,7 milijuna eura.  

Ļetiri velika urbana podruļja razvila su se oko najveĺih gradova Republike Hrvatske: 

Zagreba, Splita, Rijeke i Osijeka, s ukupno 1.661.924 stanovnika, odnosno 38,8 % hrvatske 

populacije. Najveĺi gradovi u veĺini regija zastupljeni su u broju radnih mjesta s udjelom do 

95 posto, dok su okolna mjesta zastupljena s tek pet do deset posto, ġto govori u prilog tome 

da je razvoj urbanih podruļja u Republici Hrvatskoj u zaļetcima. Ipak, veĺa urbana podruļja 

bivaju sve decentraliziranija, a demografski i funkcionalni razvoj prenosi se na okolicu. 

Tako je u okolici Zagreba, Splita i Rijeke zabiljeģen rast populacije, koji se odrazio na ukupna 

pozitivna kretanja u tim urbanim podruļjima. Za razliku od njih, u osjeļkoj regiji smanjio se 

broj stanovnika, i u samom Osijeku, kao i u njegovoj okolici. 
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Prikaz 27: Broj dnevnih putnika u Zagrebu, Splitu, Rijeci i Osijeku u odnosu na ukupan broj zaposlenih u 

lokalnoj samoupravi 

 

Izvor: Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Koncentracija najveĺih prijevoznika nalazi se u Zagrebu, Rijeci, Splitu, Dubrovniku, Puli, 

Osijeku te Zadru. Rijeļ je o prijevoznicima koji su u vlasniġtvu gradova i opĺina.  

Izvan urbanog podruļja, uslugu javnog prijevoza na drģavnim cestama obavlja 15 privatnih 

prijevoznika, od kojih se neki suoļavaju s ozbiljnim financijskim poteġkoĺama. 

Dozvole za linije u  autobusnom linijskom  prijevozu sklapaju se na rok do pet godina, no 

trenutno je u funkciji njih tek 45 do 50 posto ġto je rezultat potpune liberalizacije trģiġta.  

Sustav javnog prijevoza biljeģi negativne rezultate. Procjenjuje se da karte u javnom prijevozu 

pokrivaju oko 20 posto ukupnih troġkova. 
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U gradu Zagrebu javni prijevoznik je Zagrebaļki holding d.o.o. - Podruģnica ZET koji 

upravlja sa 129 autobusnih i 15 tramvajskih linija sa 2.171 stajaliġta. Promet d.o.o. iz Splita 

prometuje na 41 autobusnoj liniji na ġirem podruļju Splita s oko 1.717 stajaliġta. U Rijeci 

postoji 81 autobusna linija kojom upravlja prijevoznik Autotrolej d.o.o. iz Rijeke. Osjeļki 

gradski prijevoznik GPP Osijek d.o.o. prometuje na 15 autobusnih i dvjema tramvajskim 

linijama u Osijeku. 

Prikaz 28: Tramvajske i autobusne rute i stajaliġta u Zagrebu (crveno ï tramvajske linije, plavo ï autobusne 

linije, ģuto ï ģeljezniļke linije, zeleno ï meĽugradske autobusne linije) 

 

Izvor: NPM 

Prikaz 29: Autobusne rute i stajaliġta u Splitu (plavo ï autobusne linije, ģuto ï ģeljezniļke linije, zeleno ï 

meĽugradske autobusne linije, isprekidana linija ï brodske linije) 

 

Izvor: NPM 
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Prikaz 30: Autobusne rute i stajaliġta u Rijeci (plavo ï autobusne linije, ģuto ï ģeljezniļke linije, zeleno ï 

meĽugradske autobusne linije, isprekidana linija ï brodske linije) 

 

Izvor: NPM 

Prikaz 31: Tramvajske i autobusne rute i stajaliġta u Osijeku (crveno ï tramvajske linije, plavo ï autobusne 

linije, ģuto ï ģeljezniļke linije, zeleno ï meĽugradske autobusne linije) 

 

Izvor: NPM 

Stjeļe se dojam o dobrom pristupu javnim prijevozom do okolnih gradskih podruļja koji je 

komparabilan s osobnim prijevozom, osobito duģ koridora javnog prijevoza koji su jasno 

vidljivi u donjem prikazu, jednako kao i podruļja koja nisu pokrivena javnim prijevozom. No, 

rijeļ je o izrazito rijetko naseljenim podruļjima. 

 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

44  

 

 

Prikaz 32: 1 Pristup javnim prijevozom (na x-osi su prikazani gradovi, a na y-osi stanovniġtvo) 

 

Izvor: NPM 

2.2.3. HIPOTEZA  

Sustav lokalnog odnosno regionalnog autobusnog prijevoza osobito je vaģan za rjeĽe 

naseljena podruļja, gustoĺu radnih mjesta, postojeĺu cestovnu mreģu, ali i za turistiļka 

podruļja. 
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Izvor 

Strategija prostornog razvoja Republike Hrvatske (usvojena na Vladi Republike Hrvatske u 

travnju 2017. godine), Javni promet u ruralnim podruļjima (2015.), Drģavni zavod za 

statistiku, Nacionalni prometni model (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ U rjeĽe naseljenim podruļjima i podruļjima s manjom gustoĺom radnih mjesta 

prednost se daje prijevozu osobnim motornim vozilima u odnosu na javni prijevoz. 

¶ U rijetko naseljenim ruralnim podruļjima postoji potencijal za razvoj usluga javnog 

prijevoza na zahtjev. 

¶ Visok stupanj fleksibilnosti usluge autobusnog prijevoza na drģavnoj i regionalnoj 

razini omoguĺuje reagiranje na potrebe u potraģnji za autobusnim prijevozom tijekom 

sezone u odnosu na izvansezonsko razdoblje. 

Napomena 

Prijevoz ima velik utjecaj na teritorijalnu uravnoteģenost. Glavna uloga prometa je povezati 

prostorno odvojena stambena i poslovna podruļja za potrebe kretanja osoba i dobara jer se 

njime, u poslovnom sektoru, omoguĺuje povezanost izmeĽu poslovnih subjekata i resursa koji 

su im potrebni za poslovanje, kao i povezivanje s drugim poslovnim subjektima te trģiġtima. 

U sektoru domaĺinstava promet je taj koji omoguĺuje ljudima dolazak na radno mjesto, 

posjeĺivanje obrazovnih i zdravstvenih ustanova, trgovaļkih i rekreacijskih centara. 

U iduĺoj tablici prikazani su primjeri strukture prometa prema vidu prometa u svijetu te 

uporaba javnog prijevoza u odnosu na gustoĺu naseljenosti. Iz tablice 5 moģe se iġļitati da se 

u rjeĽe naseljenim podruļjima i podruļjima s manjom gustoĺom radnih mjesta prednost daje 

prijevozu osobnim motornim vozilima u odnosu na javni prijevoz. 

Tablica 5: Struktura prometa prema vidu te uporaba javnog prijevoza u odnosu na gustoĺu naseljenosti 
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Efikasan prijevoz jedna je od glavnih sastavnica gospodarstva i uobiļajen ļimbenik razvoja. 

UnaprjeĽenje lokalnog odnosno regionalnog sustava potiļe otvaranje novih radnih mjesta i 

rast populacije. U kontekstu prometa naļelo dostupnosti svih javnih usluga svim stanovnicima 

znaļi uslugu javnog prijevoza te druge oblike pokretljivosti omoguĺiti svim stanovnicima. 

Stanovnicima rjeĽe naseljenih podruļja koji putuju sredstvima javnog prijevoza treba 

omoguĺiti lakġu, brģu, financijski isplativiju i odrģivu uslugu. 

Prikaz 33: Pravci u javnom prijevozu Republike Hrvatske (crveno ï tramvajske linije, plavo ï autobusne linije, 

ģuto ï ģeljezniļke linije, zeleno ï meĽugradske autobusne linije, isprekidana linija ï brodske linije) 

 

Izvor: NPM 

Stjeļe se dojam o dobrom pristupu javnim prijevozom do okolnih gradskih podruļja koji se 

moģe usporediti s upotrebom osobnog prijevoza, osobito duģ koridora javnog prijevoza koji 

su jasno vidljivi u donjem prikazu, jednako kao i nepokrivena podruļja izmeĽu glavnih veĺih 

gradova. No, rijeļ je o izrazito rijetko naseljenim podruļjima. 
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Prikaz 34: Pristup javnim prijevozom 

 

Izvor: NPM 

Promatrajuĺi udio zaposlenih u ukupnoj populaciji prema popisu stanovniġtva iz 2011. 

godine, viġe je zaposlenih bilo u ģupanijama na sjeverozapadu i zapadu Republike Hrvatske, 

osobito u Gradu Zagrebu (47,8 %), Istri (46 %) i Zagrebaļkoj ģupaniji (45.8 %). S druge 
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strane, u Brodsko-posavskoj i Vukovarsko-srijemskoj ģupaniji zaposlenih ima manje od 

treĺine ukupne populacije u tim ģupanijama. 

 

 

 

Prikaz 35: Udio visokoobrazovanog radnog stanovniġtva 

 

Izvor: Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 
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Prikaz 36: Gradska podruļja i prostorni prometni koridori 

 

Izvor: Prijedlog Strategije prostornog razvoja Republike Hrvatske (2017.) 

Usporedbom i preklapanjem koje je vidljivo na prikazima 35 i 36 mogu se razaznati podruļja 

koja u isto vrijeme imaju vidljivo nisku gustoĺu naseljenosti, slabu dostupnost javnog 

prijevoza, mali udio radne populacije i nedostatak cestovne infrastrukture. Najniģa gustoĺa 

naseljenosti, kao i najveĺi pad broja stanovnika, vidljivi su u ruralnim podruļjima i dijelu 

Republike Hrvatske sa slabom prometnom povezanoġĺu, a to su Liļko-senjska, Primorsko-

goranska, Bjelovarsko-bilogorska, Virovitiļko-podravska i Poģeġko-slavonska ģupanija te 

otoci i podruļja duģ drģavne granice. Javni prijevoz u ovim dijelovima nije dobro organiziran 

i preskup je za veĺinu stanovnika, ġto ima za posljedicu daljnje propadanje i izoliranje 

ruralnih podruļja. 

Sva ova podruļja prepoznatljiva su po loġoj povezanosti cestovnim pravcima, ġto osobito 

vrijedi za istoļni dio Republike Hrvatske kroz koji prolaze dva glavna, ali meĽusobno 

nepovezana pravca, sjeverni i juģni. U Liļko-senjskoj i Primorsko-goranskoj ģupaniji 

kvalitetnijoj cestovnoj mreģi prepreka su morfologija terena te postojeĺe ģupanijske i lokalne 

ceste koje nisu prikladne za potrebe javnog prijevoza (neodgovarajuĺe geometrijske 

karakteristike, nepostojanje autobusnih kolodvora itd.). U isto vrijeme, na svim ovim 

podruļjima postoji potencijal za razvoj aktivnog turizma (ribolov, lov i biciklizam), a time i 
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gastronomski turizam. Vinogradarstvo je priliļno dobro razvijeno. Povijesna baġtina brojna 

naselja ļini zanimljivim odrediġtima.  

Kao jedno od rjeġenja za spomenutu demografsku promjenu u ruralnim podruļjima moguĺe je 

uvesti fleksibilnije i specifiļnostima podruļja prilagoĽenije oblike prijevoza, kao ġto je 

prijevoz na zahtjev. Primjerice u Bavarskoj, koja ima viġe od 12 milijuna stanovnika, veĺ 

postoji nekoliko usluga autobusnog prijevoza na zahtjev, kao ġto je BAXI (autobus u 

kombinaciji s taksijem), koji pokriva cijelo podruļje Tirschenreutha povrġine od oko 1.100 

km
2
. Jednako naļelo usluge javnog prijevoza na zahtjev moglo bi se primijeniti u hrvatskom 

podruļjima koja su rijetko naseljena i sa slabim pristupom javnom prijevozu. 

Za usluge javnog prijevoza nadleģno je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Ono 

odreĽuje opseg javne usluge i regulira sklapanje ugovora s prijevoznicima. Gotovo sav 

tuzemni putniļki promet moģe se svrstati u javnu uslugu, a jedan od primjera je i 

subvencioniranje prijevoza za uļenike i studente. 

U Republici Hrvatskoj, koja je prepoznata kao turistiļka zemlja, postoji velika razlika u 

potraģnji za javnim autobusnim prijevozom izmeĽu glavne sezone i izvansezonskog 

razdoblja, ġto autobusnim prijevoznicima omoguĺuje veliku fleksibilnost u poslovanju. 

Putniļki autobusi mogu se izvan glavne turistiļke sezone upotrijebiti za prijevoz uļenika i 

studenata iz rijetko naseljenih podruļja, a za vrijeme ljetnog raspusta ili tijekom turistiļke 

sezone za prijevoz turista. 

2.2.4. HIPOTEZA  

Bolja povezanost razliļitih vidova prijevoza omoguĺit ĺe optimiranje efikasnosti te utjecaja 

na okoliġ i klimu prometnog sustava. 

Izvor 

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ Zaostaje primjena povezanih informacijskih sustava izmeĽu ģeljezniļkog i cestovnog 

prometa, kao i drugih oblika javnog prijevoza (pomorskog duģ jadranske obale) u 

odnosu na usporedive zemlje. 

¶ Zamisao razvoja P&R sustava uz ģeljezniļki prijevoz, kao i uspostava ļvoriġta za 

putniļki promet (autobusi na regionalnim linijama, vlakovi, sustavi javnog prijevoza) 

u Republici Hrvatskoj nije dovoljno razvijena. 
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¶ Inteligentni transportni sustavi na mreģi autocesta kvalitetno su razvijeni, no zaostaje 

njihovo objedinjavanje sa sustavima na lokalnoj i regionalnoj razini. 

Napomena 

U Strategiji prometnog razvoja kretanje stanovniġtva promatra se u kontekstu primjene javnog 

prijevoza (ģeljeznice, tramvaja, autobusa, vodnih putova itd.), kao i na razini mobilnosti 

pojedinaca (prijevoz automobilom, biciklom ili pjeġaļenje). Za potrebe dnevnih migracija 

naglasak je na javnom putniļkom prometu i oblicima s nultom emisijom ġtetnih plinova.  

U gradskom i prigradskom javnom prijevozu, koji obuhvaĺa autobuse i tramvaje, najveĺi broj 

prevezenih putnika zabiljeģen je 2007. godine i iznosio je oko 426 milijuna putnika. U 

razdoblju od 2008. do 2012. godine broj korisnika smanjio se na oko 363 milijuna putnika 

godiġnje, dok je u razdoblju od 2012. do 2015. godine ponovno zabiljeģeno poveĺanje na oko 

398 milijuna putnika u 2015. godini. 

U isto vrijeme zabiljeģen je veĺi broj registriranih osobnih vozila, broj prijeĽenih kilometara 

kod osobnih vozila, kao i opĺa upotreba osobnih vozila. Prevladavajuĺa zastupljenost 

privatnog, tj. osobnog prijevoza oļituje se u veĺim prometnim guģvama na prilaznim cestama 

prema urbanim centrima, ġto pogoduje sve veĺoj zagaĽenosti i viġoj razini buke, manjku 

mjesta za parkiranje i sve veĺim troġkovima graĽana. Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj 

trenutno nije integriran jer ne postoje usuglaġeni redovi voģnje, kao ni sustavi za prodaju 

jedinstvenih karata za prijevoz raznim oblicima javnog prijevoza. Intermodalni terminali, koji 

omoguĺuju prelazak s jedne na drugu vrstu prijevoza, ne postoje, odnosno iznimno su rijetki. 

Na odreĽenim linijama autobusni i ģeljezniļki promet prometuju na paralelnim trasama. Na 

malu zastupljenost ģeljezniļkog u ukupnom javnom gradskom prijevozu utjeļe i stanje 

ģeljezniļkog voznog parka koji, zbog visoke prosjeļne starosti vozila, ne udovoljava 

suvremenim zahtjevima javnog gradskog prijevoza putnika, a autobusi za prijevoz putnika u 

cestovnom prometu stari su u prosjeku oko 15 godina. Sustavi javnog prijevoza postoje u 

veĺim gradovima kao ġto su Zagreb, Rijeka, Osijek, Split i njihovim aglomeracijama, kao i u 

Varaģdinu, Karlovcu, Zadru i Puli.  

Tramvajski javni prijevoz postoji u Zagrebu i Osijeku, a ģeljezniļki prijevoz u funkciji javnog 

prijevoza postoji samo u Zagrebu i Splitu. Prijevoz putnika na unutarnjim vodnim putovima, 

koji bi bio namijenjen dnevnim migracijama, uopĺe ne postoji, a javni putniļki prijevoz u 

pomorskom prometu usmjeren je na povezivanje otoka s kopnom. 
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Negativne posljedice koje trpe gradovi su prometne guģve, loġa kvaliteta zraka i buka. 

Gradski prijevoz stvara jednu ļetvrtinu ukupnih stakleniļkih plinova, a 69 posto prometnih 

nesreĺa dogaĽa se u gradovima. Ovi su problemi najistaknutiji u glavnim urbanim ļvoriġtima, 

odnosno gradskim podruļjima Republike Hrvatske, a rjeġenja se razlikuju zavisno od 

postojeĺe infrastrukture, geomorfoloġkih karakteristika i dinamike mobilnosti (npr. more i 

potreba za povezivanjem otoka i dr.). Da bi se stanje poboljġalo, nuģno je poveĺati udio 

javnog i nemotoriziranog prijevoza (pjeġaci i biciklisti) u ukupnoj strukturi prometa. Da bi se 

to ostvarilo, jedan od prioriteta je poveĺati efikasnost te fiziļku, operativnu i organizacijsku 

integraciju svih oblika prijevoza: od ģeljezniļkog, preko tramvajskog do autobusnog. TakoĽer 

je neophodno omoguĺiti kvalitetnu povezanost javnim prijevozom s glavnim centrima 

potraģnje, kao ġto su zraļne luke, pomorske luke i luke na unutarnjim vodama, kulturni centri, 

gradski centri i drugo. Prelasku na ļiġĺe oblike prijevoza u gradovima u pravilu pogoduju 

veĺa dostupnost usluge javnog prijevoza i veĺa gustoĺa naseljenosti. Dostupnost informacija 

korisnicima javnog prijevoza prije samog planiranja i za vrijeme putovanja, sustav za 

elektroniļku rezervaciju te sustav izdavanja jedinstvenih karata koji bi pokrivao sve oblike 

prijevoza trebali bi olakġati multimodalno putovanje. Potpore za uporabu javnog prijevoza i 

nemotoriziranih oblika prijevoza trebaju imati svoje uporiġte i u politici koja bi se obvezala na 

davanje prednosti ovim oblicima prijevoza i istovremeno ograniļila uporabu osobnih vozila, 

osobito u gradskim centrima. Ġiru primjenu putovanja razliļitim vidovima prometa treba 

potaknuti odgovarajuĺom kombinacijom putniļkih prava. 

Hrvatske autoceste d.o.o. opremljene su informacijsko-komunikacijskim sustavima za 

razmjenu podataka. Nadzor i upravljanje prometom na pripadnoj autocetovnoj dionici obavlja 

se u centrima za odrģavanje i kontrolu prometa. Centralni sustav za upravljanje prometom 

sastoji se od nekoliko podsustava: sustavi za razmjenu prometnih podataka, prometne radne 

stanice, vremenski informacijski sustav, sustav video-nadzora, podsustav za nadzor i 

upravljanje energetskim napajanjem tunela, podsustavi za nadzor i upravljanje sustavom 

ventilacije u tunelima itd. 

Ipak, stanje na drģavnim i lokalnim cestama nije na zadovoljavajuĺoj razini i ne postoje do 

kraja razvijeni IT sustavi. Prema tome, u bliģoj buduĺnosti oļekuju se znatna ulaganja u ovaj 

dio cestovne mreģe.  

Daljnja provedba strategija za razvoj inteligentnih transportnih sustava potaknut ĺe pokretanje 

i provedbu vaģnih projekata u podruļju prometnih sustava, osobito u urbanim podruļjima 

(prilagodljivo upravljanje prometom, upravljanje javnim prijevozom, parkiranjem i 
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parkiraliġtima, intermodalni prijevoz u veĺim gradovima i trajektnim lukama, upravljanje 

voznim parkom itd.). Razvoj inteligentnih transportnih sustava u Republici Hrvatskoj moģe se 

sagledati kao izravno ulaganje u gospodarski i turistiļki sektor jer se njime podiģe razina i 

sigurnost usluge prijevoza.   
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2.2.5. HIPOTEZA  

Postoji potencijal za razvoj posebnog biciklistiļkog sustava (infrastruktura i bicikli),osobito u 

vezi s e-mobilnosti. 

Izvor 

Europski savez biciklista; Drģavni zavod za statistiku (DZS); Nacionalni prometni model za 

Republiku Hrvatsku (NPM); EuroVelo 

Glavni nalazi 

¶ Istraģivanje putnih navika koje je provedeno u sklopu projekta izrade Nacionalnog 

prometnog modela pokazuje da se oko pet posto svih putovanja odnosi na putovanje 

biciklom. 

¶ Koprivnica, Varaģdin i Osijek dobri su primjeri uporabe bicikala u Republici 

Hrvatskoj. 

¶ Uporaba e-bicikala ima velik potencijal za razvoj u sklopu biciklistiļkog sustava 

gradova koji se odlikuju nepovoljnom morfologijom. 

Napomena 

Bicikl je vrlo korisno prijevozno sredstvo na kraĺim udaljenostima i unutar urbanih podruļja. 

U Kopenhagenu i Amsterdamu voģnja biciklom zastupljena je u svim putovanjima s viġe od 

30 posto.  

Postoji velik potencijal za promjenu putnih navika u prilog biciklima, javnom prijevozu, e-

mobilnosti i drugim oblicima prijevoza, ļime bi se znatno smanjile emisije stakleniļkih 

plinova i omoguĺila primjena multimodalnih prometnih sustava. 

U iduĺoj tablici prikazani su statistiļki podatci o uporabi bicikla kao prijevoznog sredstva iz 

baze Europskog saveza biciklista. Udio voģnje biciklom od 10 posto zabiljeģen 2012. godine 

podudaran je s rezultatima ispitivanja mobilnosti provedenog u sklopu projekta izrade 

Nacionalnog prometnog modela (7,1 % u Kontinentalnoj Hrvatskoj), a Zagreb zauzima ġesto 

mjesto na ljestvici glavnih gradova u Europskoj uniji. UsporeĽujuĺi podatke s drugim 

gradovima Unije, moģe se zakljuļiti da bolja integracija sustava biciklistiļkog prometa u javni 

prijevoz i ulaganja u poboljġanje infrastrukture pruģaju velik potencijal za veĺi udio voģnje 

biciklom u ukupnoj strukturi prijevoza prema obliku. 
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Tablica 6: Udio voģnje biciklom u europskim gradovima  

  

Izvor: Europski savez biciklista 

Kombinacija namjene cestovnih prometnica za promet vozilima i biciklima negativno utjeļe 

na sigurnost i privlaļnost bicikla kao prijevoznog sredstva, ġto je vidljivo iz broja prometnih 

nesreĺa na hrvatskim cestama u proteklih deset godina u kojima su sudjelovali biciklisti 

(tablica 7). Da bi uporaba bicikala bila sigurnija i privlaļnija, potrebno je izraditi plan gradnje 

biciklistiļke infrastrukture, odnosno izgraditi biciklistiļku infrastrukturu. 
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Prikaz 37: Bicikliranje ï tipiļan naļin prijevoza u zemljama EU 

 

Izvor: Europski savez biciklista 

Tablica 7: Biciklistiļke nesreĺe na hrvatskim cestama, 2005. ï 2014.  

  

Izvor: DZS 

Republika Hrvatska usvojila je dva pravilnika koji reguliraju biciklistiļku infrastrukturu: 

¶ Pravilnik o funkcionalnim kategorijama za odreĽivanje mreģe biciklistiļkih ruta (NN 

91/13) 

¶ Pravilnik o biciklistiļkoj infrastrukturi (NN 28/16) 

koji omoguĺuju razvoj biciklistiļke infrastrukture na drģavnoj, ģupanijskoj i lokalnoj razini i 

osnova su za izradu izvedbenih projekata biciklistiļke infrastrukture. 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

57  

EuroVelo, europska mreģa biciklistiļkih ruta, projekt je Europskog saveza biciklista u 

suradnji s nacionalnim i regionalnim partnerima. EuroVelo radi na objedinjavanju postojeĺih i 

planiranih nacionalnih i regionalnih biciklistiļkih ruta u jedinstvenu europsku mreģu. Na 

iduĺoj karti prikazana je biciklistiļka mreģa EuroVelo. 

Prikaz 38: Europska biciklistiļka mreģa 

 

Izvor: EuroVelo 

Sve veĺi broj europskih zemalja donosi i provodi nacionalne biciklistiļke strategije. U njima, 

kao i u akcijskim planovima, jasno su utvrĽene aktivnosti i precizno zacrtani ciljevi razvoja 

biciklizma na nacionalnoj razini. Republika Hrvatska joġ nije donijela nacionalnu biciklistiļku 

strategiju. Slijedi pregled nacionalnih biciklistiļkih strategija u Europi. 
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Tablica 8: Pregled nacionalnih biciklistiļkih strategija u Europi  

  

Izvor: Europski savez biciklista 
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U sklopu istraģivanja za potrebe izrade Nacionalnog prometnog modela u Republici Hrvatskoj 

je provedeno ispitivanje putnih navika. Rezultati ispitivanja ukazuju na sljedeĺe: 

¶ Voģnja biciklom saļinjavala je gotovo pet posto svih putovanja. 

¶ Redoslijed ovog oblika prijevoza prema udjelu u strukturi prijevoznih sredstava 

jednak je i u obje NUTS-2 regije, premda su ispitanici Jadranske Hrvatske viġe 

putovali automobilom i pjeġice nego ispitanici Kontinentalne Hrvatske, koji su na 

putovanja ļeġĺe odlazili sredstvima javnog prijevoza i biciklima.  

¶ U usporedbi s Kontinentalnom Hrvatskom, ispitanici Jadranske Hrvatske ostvarili su 

gotovo 40 posto viġe putovanja automobilom, 60 posto viġe putovanja pjeġice, 32 

posto manje putovanja sredstvima javnog prijevoza i 65 posto manje putovanja 

biciklom. 

¶ Bicikl je bio najnepopularnije prijevozno sredstvo za sljedeĺe ishodiġno-odrediġne 

parove prema svrsi putovanja: kuĺa - posao, kuĺa - ġkola i kuĺa - ostalo. Neġto viġi 

udjel putovanja biciklom utvrĽen je na paru kuĺa - zabava i rekreacija (9 %) i kuĺa - 

trgovina (8 %). 

¶ Bicikl je bio najnepopularnije prijevozno sredstvo za sljedeĺe ishodiġno-odrediġne 

parove prema svrsi putovanja: posao - kuĺa, ġkola - kuĺa i ostalo - kuĺa. Neġto viġi 

udjel putovanja biciklom utvrĽen je na paru rekreacija i zabava - kuĺa (7,4 %) i 

trgovina - kuĺa (7,3 %), 

kao ġto se vidi iz sljedeĺeg prikaza. 

Prikaz 39: Struktura svih putovanja razliļitim prijevoznim sredstvima na nacionalnoj razini 

 

Izvor: NPM 
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Prikaz 40: Struktura svih frekvencija putovanja prema razliļitim oblicima prijevoza na regionalnoj razini 

(vertikalno su navedeni odozgo prema dolje: automobil, javni prijevoz, bicikl, pjeġice, ostalo; zeleno ï 

kontinentalna Hrvatska, plavo ï Jadranska Hrvatska) 

   

Izvor: NPM 

Prikaz 41: Svrha putovanja prema obliku prijevoza s domom kao ishodiġnom toļkom (horizontalno su navedeni 

s lijeva na desno: dom-posao, dom-ġkola, dom-trgovina, dom-odmor, dom-ostalo; ljubiļasto ï pjeġice, zeleno ï 

bicikl, crveno ï javni prijevoz, plavo ï automobil) 

  

Izvor: NPM 

Biciklisti putuju sredstvom koje je zdravo i ekoloġki prihvatljivo te imaju slobodu izbora koju 

ne nudi nijedan drugi oblik prijevoza. Ipak, postoje granice u pogledu udaljenosti i fiziļkog 

napora. Strmine i velike udaljenosti diktiraju potrebu za uporabom automobila, ļak i ako je 

rijeļ o prisilnom izboru. No, elektriļni bicikl (tzv. pedelec) moģe putovati konstantnom 

brzinom od 25 km/h ili ļak veĺom na nekim biciklima, neovisno o vremenskim uvjetima, 

terenu ili zdravstvenom stanju, ġto je dodatni poticaj za nastavak uporabe pedala.  

Ļini se da zbog nepovoljne morfologije razvoj tradicionalnog biciklistiļkog prijevoza u 

nekim gradovima na jadranskoj obali nije moguĺ. Prema istraģivanju mobilnosti, u Jadranskoj 

regiji se tek 1,9 posto svih putovanja odvija na biciklima. Za takva mjesta rjeġenje je 
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elektriļni bicikl (e-bicikl) ļija uporaba nalaģe tek prilagodbu regulative za uporabu elektriļnih 

bicikala. 

2.2.6 HIPOTEZA  

Ceste izvan aglomeracija imaju specifiļnu ulogu u javnom prometu. 

Izvor 

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM) 

Glavni nalazi 

¶ Analiza postojeĺe usluge autobusnog prijevoza pokazuje nedostupnost izvan 

aglomeracijskih podruļja. 

¶ Ceste izvan aglomeracija namijenjene javnom prijevozu nisu opremljene za odvijanje 

javnog prijevoza. 

Napomena 

Javni prijevoz trebao bi biti jednako dostupan svim stanovnicima, ġto nije sluļaj u podruļjima 

izvan gradova i naselja, kako je vidljivo iz prikaza 42. Dostupnost javnog prijevoza unutar 

aglomeracija i duģ velikih prometnih koridora je dostatna, ali zaostaje u manje naseljenim 

podruļjima. 

 

Prikaz 42: Povezanost javnim prijevozom (bojama je oznaļena dostupnost regionalnih centara javnim 

prijevozom u vremenu) 

 

Izvor: NPM 
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Javni prijevoz u punom smislu odvija se na podruļju veĺih gradova kao ġto su Zagreb, Rijeka, 

Osijek, Split i njihovim aglomeracijama.  

U nekim podruļjima Republike Hrvatske javni prijevoz je gotovo iġļeznuo, ġto se nepovoljno 

odrazilo na gustoĺu naseljenosti. Stanovniġtvo iz tih podruļja preselilo se u veĺe gradove da 

bi zadovoljilo svoje potrebe za radom, obrazovanjem, rekreacijom i drugim. S druge strane, 

veliki gradovi imaju sve veĺi broj stanovnika, a posljediļno i sve veĺe prometne guģve. 

Strateġke smjernice Europske unije uvelike potiļu razvoj sustava javnog prijevoza koji nudi 

brojne prednosti u odnosu na osobni prijevoz, kao ġto su manje zagaĽenje, veĺa energetska 

efikasnost, veĺa prometna sigurnost... Investiranjem u optimalan javni prijevoz zaustavlja se 

odljev stanovniġtva iz ruralnih i prigradskih podruļja, ļime se stvaraju uvjeti za dugoroļno 

odrģivo regionalno planiranje.  

Cestovna mreģa izvan aglomeracija nudi solidnu osnovu za razvoj javnog prijevoza. Problem 

cestovne mreģe izvan naseljenih podruļja je nedostatak opreme za uspostavu kvalitetnog 

javnog prijevoza koja se ogleda u sljedeĺem:  

¶ nedovoljnom broju autobusnih stajaliġta 

¶ neadekvatno opremljenim autobusnim stajaliġtima (neoznaļena stajaliġta, nepostojanje 

ugibaliġta, nadstreġnica, rasporeda voģnje itd.). 

Slijedi ilustracija tipiļne autobusne postaje izvan aglomeracijskih podruļja. 

Prikaz 43: Tipiļno autobusno stajaliġte na hrvatskim cestama izvan aglomeracija 

 

Izvor: GoogleMaps 

Jedan od primjera dobro opremljenog autobusnog stajaliġta s ugibaliġtem, nadstreġnicom za 

putnike i rasporedom voģnje, nakon obnove drģavne ceste, ilustriran je u prikazu 44.  
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Prikaz 44: Primjer dobro opremljenog autobusnog stajaliġta izvan aglomeracije 

 

Izvor: GoogleMaps 

Oļigledno je da je za uspostavljanje kvalitetnog javnog prijevoza na cestovnim prometnicama 

izvan aglomeracija potrebna rekonstrukcija i bolja opremljenost postojeĺe cestovne mreģe. 

Potrebu za razvojem sustava javnog prijevoza potvrĽuju brojni primjeri dobre prakse iz 

razvijenih europskih zemalja. Razvoj javnog prijevoza u cestovnom prometu ima velik 

potencijal zbog svoje pristupaļnosti i opĺenito vaģne uloge u razvoju javnog prijevoza. 

2.2.7 HIPOTEZA  

Vozni park je na isteku ekonomskog vijeka, ġto osobito vrijedi za sustav javnog prometa u 

Osijeku. 

Izvor 

Gradski prijevoz putnika Osijek (GPP); zagrebaļki ZET, splitski Promet i rijeļki Autotrolej 

Glavni nalazi 

¶ U 2014. godini vozni park GPP-a Osijek sastojao se od 64 vozila, i to 26 tramvaja i 38 

autobusa. Tramvajska vozila bila su u prosjeku starija od 45 godina. Prosjeļna starost 

autobusa bila je 10 godina. 

¶ Prosjeļna dob voznog parka splitskog Prometa je u 2015. godini iznosila 12 godina i 

kretala se u rasponu od 2,6 do 31 godine, a sam vozni park na splitskom podruļju 

obnovljen je 2016. godine tek jednim rabljenim autobusom. 

¶ ZET-ov vozni park obnovljen je 2008. godine sa 142 tramvaja i 2009. godine sa 214 

autobusa, zatim 2007. godine sa 23 ġkolska autobusa, te je prosjeļna starost autobusa 

9,2 godine. 
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¶ Rijeļki Autotrolej je 2015. godine imao 172 autobusa prosjeļne starosti 11 godina. 

¶ U strukturi voznog parka javnih gradskih prijevoznika nizak je udio autobusa koji 

koriste alternativna goriva ili kombinaciju alternativnih goriva i dizelskih goriva. 

Napomena 

Promatrajuĺi starost voznog parka u ļetiri najveĺa grada Republike Hrvatske i njihovim 

sustavima javnog prijevoza, vidljivo je da je veĺina voznog parka pri kraju oļekivanog 

ģivotnog vijeka ili ga je veĺ preġla. 

Jedino je u Zagrebu stanje donekle zadovoljavajuĺe. ZET-ov vozni park obnovljen je 2008. 

godine sa 142 tramvaja i 2009. godine sa 214 autobusa te 2007. godine sa 23 ġkolska 

autobusa. Trenutna prosjeļna dob ZET-ovih autobusa je 9,2 godine. 

Stanje je neġto loġije u Rijeci, u kojoj lokalni javni prijevoznik Autotrolej ima ukupno 172 

autobusa prosjeļne dobi 11 godina. 

Osobito loġa situacija je u Osijeku i Splitu koji u svojim sustavima gradskog prijevoza imaju 

u upotrebi  najstariji vozni park. U 2014. godini vozni park GPP-a Osijek sastojao se od 64 

vozila, i to 26 tramvaja i 38 autobusa. Prosjeļna starost devet tramvajskih vozila bila je 52,1 

godinu, a 17 tramvaja 44,4 godine. Neki su tramvaji renovirani, ali ne i obnovljeni, a kod 

veĺine je jedino osvjeģena boja. 38 autobusa prosjeļno su stariji od 10 godina, a samo 13 

autobusa stari su u prosjeku 8 godina. Uz to, osjeļka tramvajska infrastruktura joġ uvijek rabi 

neke zastarjele tehnologije i potrebno ju je obnoviti da bi se smanjio broj kvarova 

uzrokovanih loġom infrastrukturom.  

Kad je rijeļ o Splitu, vozni park Prometa je u 2015. godini bio u prosjeku star 12,2 godina, a 

starost vozila kretala se u rasponu od 2,6 godina do 31 godine. Vozni park splitskoga podruļja 

nadopunjen je 2016. godine samo jednim, i to rabljenim autobusom. 

Tablica 9: Prosjeļna starost  voznog parka 

 

 

Osim voznog parka, potrebno je osvrnuti se i na problem sa infrastrukturom, koja je u daleko 

najgorem stanju u Osijeku. Zagreb i Osijek jedini su u zemlji koji u svom sustavu javnog 

prijevoza imaju tramvaje, ali se potpuno razlikuju prema stanju tramvajskih pruga, 
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transformatorskih stanica i signalnih sustava. Neke ispravljaļke stanice u Osijeku izgraĽene 

su prije 40 do 50 godina i prekoraļile su oļekivani ģivotni vijek te ih je potrebno ġto prije 

zamijeniti. 

2.2.8. HIPOTEZA  

Ugovore o javnoj usluzi prijevoza potrebno je provjeriti u smislu njihove potpune 

usklaĽenosti sa zakonodavstvom Europske unije. 

Izvor 

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture 

Glavni nalazi 

¶ Ugovori o javnoj usluzi zakljuļeni u skladu s Uredbom EZ 1370/2007 jedan su od 

osnovnih mehanizama kojima se jamļi transparentnost i efikasnost usluge javnog 

prijevoza. 

¶ Trenutno je jedino ugovor o javnom prijevozu sklopljen s osjeļkim GPP-om u skladu 

s Uredbom EZ 1370/2007. 

Napomena 

Prema ļlanku 3. Uredbe EZ 1370/2007 Europskog parlamenta i Vijeĺa o uslugama javnog 

ģeljezniļkog i cestovnog prijevoza putnika, nuģno je urediti uzajamna prava i obveze da bi se 

osigurala redovita usluga prijevoza putnika u prometnom sustavu Republike Hrvatske, ġto je u 

opĺem gospodarskom interesu zemlje. Javni prijevoz putnika mora biti usklaĽen s prihodima 

poslovnih subjekata koji se bave javnim prijevozom putnika i isplatom naknade iz drģavnog 

proraļuna. 

Stoga je ġira primjena ugovora o javnim uslugama ne samo nuģna radi sukladnosti s Uredbom 

nego i kao prvi korak ka podizanju odrģivosti hrvatskog prometnog sustava. Vrstu i trajanje 

ugovora o javnoj usluzi treba odrediti na temelju analize svakog pojedinaļnog sluļaja u 

kombinaciji s analizom postojeĺih internih modela, bilo radi provjere sukladnosti, bilo nakon 

temeljite provjere tehniļkih i financijskih uvjeta. Ugovori ove vrste mogu se potpisati i s 

privatnim operaterima koji su registrirani za obavljanje usluge javnog prijevoza. 

Ugovore ove vrste potrebno je uskladiti s Uredbom EZ 1370/2007 do poļetka 2019. godine. 
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2.2.9. HIPOTEZA  

Gradovi s postojeĺom tramvajskom mreģom, Zagreb i Osijek, imaju loġu tramvajsku 

infrastrukturu (pruge, napajanje, upravljanje prometom, opremu za komunikaciju i dr.). 

Izvor 

ZET ï Zagrebaļki elektriļni tramvaj; GPP Osijek 

Glavni nalazi 

¶ Zagrebaļki elektriļni tramvaj je u proteklih deset godina intenzivno radio na 

osuvremenjivanju svog voznog parka, ali tramvajska infrastruktura zaostaje svojom 

kvalitetom.  

¶ Tramvajski promet u gradu Osijeku karakteriziraju stara infrastruktura, kao i stari 

vozni park. 

Napomena 

Usluga tramvajskog prijevoza glavni je oblik javnog prijevoza u Zagrebu. Tramvajski 

prijevoz ukljuļuje 116,3 km operativnih traļnica, 193 motornih vozila i 41 prikolicu. Petnaest 

dnevnih linija prometuje na duljini od 148 km traļnica, a ļetiri noĺne linije na duljini od 57 

km traļnica. U gradu postoji 167 skretnica i 256 tramvajskih stajaliġta. Tramvaji u Zagrebu 

godiġnje prevezu oko 204 milijuna putnika. 

Neġto manje od polovice operativne duģine, 57,5 km (49 %) kolosijeka smjeġteno je u 

zasebnom pojasu (bez ostalih sudionika u prometu); 24,5 km (21 %) pruge smjeġteno je u 

zajedniļkom (cestovnom) pojasu s ostalim sudionicima prometa, ali odvojeno Ăģutim 

trakamañ; 23,1 km (20 %) dijeli trasu s ostalim sudionicima u prometu (bez Ăģutih trakañ); 

dok se preostalih 10 posto pruge odnosi na trgove i zaokretnice, gdje kolosijek nije u 

zasebnom pojasu, ali je zabranjen za cestovni promet po kolosijeku. 

Tramvajske pruge u Zagrebu nalaze se na devet tipova kolosijeļnih konstrukcija: kolosijeci na 

pragovima (0,8 %), kolosijeci na tucaniļkoj podlozi (8,6 %), kolosijeci na staroj betonskoj 

podlozi (0,3 %), tip ZG 2 (0,2 %), ZG 3/1 (7,9 %), ZG 3/2 (24,5 %), ZG 3/2 PE (6,9 %), ZG-

3/k (1,1 %) i DEPP (49,6 %). 
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Prikaz 45: Tramvajske linije u Zagrebu 

 

Izvor: ZET 

S obzirom na koliļinu tramvajskog prometa u Zagrebu, na nekim dionicama godiġnje 

optereĺenje pruge veĺe je od 14 milijuna tona. Kod optereĺenja iznad 8 milijuna tona godiġnje 

mora se primijeniti reģim posebnih konstrukcija i pojaļanog odrģavanja da bi promet ostao u 

granicama sigurnosti, ġto znaļi da u taj reģim ulazi 50 posto tramvajske mreģe u Zagrebu. 

Modernizacija voznog parka dovela je do veĺeg optereĺenja na traļnice, osobito skretniļkih 

sustava. Ġirina kolosijeka od 1 m, preplitak ģljeb traļnica, veĺa masa i dimenzije novih vozila 

poveĺavaju optereĺenje traļnica, ġto sve dovodi do brģeg troġenja traļnica i skretnica, stoga se 

javlja potreba za zamjenom traļnica, ġto je prilika za postavljanje novih koje bi bile u skladu s 

novim voznim parkom. Modernizacija voznog parka treba se odvijati istovremeno s 

poveĺanjem snage energije i rekonstrukcijom elektriļnih vodova, ġto nameĺe potrebu za 

dimenzioniranjem mreģe napajanja prema specifikacijama novog voznog parka (trenutno je 



Strategija prometnog razvoja 

Republike Hrvatske (2017. ï 2030.) 

68  

nemoguĺe u sustav ukljuļiti samo nova vozila jer postojeĺe napajanje nije dovoljno). Stalna 

dostupnost elektriļnog sustava izravno je povezana s kvalitetom odrģavanja i strukturom 

tramvajskog voznog parka. Kalkulacijama i mjerenjima novih niskopodnih tramvaja (70 NT 

2200) u prometu zabiljeģeno je veĺe elektriļno optereĺenje, ġto ukazuje na moguĺnost ļestog 

pada sustava za napajanje. Buduĺi da pad bilo koje komponente sustava uzrokuje djelomiļnu, 

ponekad i potpunu blokadu prometa, nuģna su daljnja ulaganja u unaprjeĽenje infrastrukturnih 

objekata i mreģe postojeĺeg elektroenergetskog sustava.  

Uz to, duljinu stajaliġta treba prilagoditi veliļini novih tramvajskih vozila. Samo 30 posto 

tramvajskih stajaliġta u Zagrebu je opremljeno ureĽajima za vizualnu najavu vremena dolaska 

tramvaja. 

Postoje dva tramvajska spremiġta (remize) u Zagrebu.  

Spremiġte Treġnjevka ima 9.213,11 metara pruge, 28 kolosijeka za parkiranje i 87 skretnica. 

Kapacitet spremiġta je 236 tramvaja. Postojeĺe spremiġte je svojim prometno-tehniļkim 

karakteristikama i svojom veliļinom neprikladno za prihvat i servisiranje novih niskopodnih 

tramvaja NT 2200. Starosna struktura navedenih prostora tramvajskog spremiġta Treġnjevka 

je vrlo visoka, komunalna infrastruktura je dotrajala, a oprema za odrģavanje vozila 

neprikladna. Jedan od glavni problema spremiġta Treġnjevka je neadekvatnost same lokacije 

iz razloga ġto se u ranim jutarnjim satima u promet istovremeno ukljuļuje velik broj 

tramvajskih vozila, ġto za posljedicu ima prometne guģve na cestama u blizini spremiġta. 

Spremiġte Dubrava ima ukupno 8.500 m pruge s 30 kolosijeka i 75 skretnica. Spremiġte sluģi 

za prihvat triju tipova tramvaja i jedan tip vuļnog vozila. Spremiġte do danas nije tehnoloġki u 

potpunosti zavrġeno. Osnovni problemi vezani su za dotrajalost postojeĺe infrastrukture,  kao 

i brojne nedostatke postojeĺih prostora  i povrġina, koji onemoguĺuju uļinkovitu provedbu 

svih nuģnih operacija. 

Osjeļki tramvajski sustav sastoji se od dvije tramvajske linije na pruzi ukupne duljine oko 29 

km, od kojih je 24 km dvokolosijeļna pruga, a 5 km jednokolosijeļna pruga. Na dvjema 

linijama ima ukupno 81 stajaliġte. Tramvajskim sustavom je 2014. godine prevezeno ukupno 

10,9 milijuna putnika. 
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Prikaz 46: Tramvajske linije u Osijeku 

 

Izvor: GPP Osijek 

Tramvajska pruga postavljena je uglavnom na betonskoj podlozi, i to duģ otprilike 25 km, a 

oko 4 km poloģeno je na tucaniļkoj podlozi. Novija studija stanja traļnica  osjeļkog 

tramvajskog sustava pokazala je da je oko 40 posto traļnica u vrlo loġem stanju i zahtijeva 

temeljitu rekonstrukciju, dok je  60 posto pruge trenutno u zadovoljavajuĺem stanju. 

Spremiġte tramvaja u Osijeku izgraĽeno je prije 90 godina (1926.) i veĺina radionica, kanala 

te dio opreme potjeļu iz toga razdoblja, ġto znaļi da su u vrlo loġem stanju. Spremiġte 

tramvaja u Osijeku treba rekonstruirati iz temelja. S obzirom na tendenciju nabavke novog 

voznog parka, potrebno je izgraditi i nove objekte, kao ġto su praonica, lakirnica i drugi. 

Postojeĺe spremiġte smjeġteno je unutar zaġtiĺene zone C i uvrġteno u popis kulturno-

povijesne baġtine grada Osijeka, stoga se moģe oļekivati nekoliko problema povezanih sa 

specifiļnoġĺu zaġtite kulturne baġtine.  

Postojeĺa ispravljaļka stanica u vrlo je loġem tehniļkom stanju, a opremu i ureĽaje potrebno 

je hitno revitalizirati. Ispravljaļke stanice izraĽene su 1968. i 1975. godine i pri kraju su 

radnog vijeka zbog istroġenosti glavnih elektriļnih komponenata. Postojeĺu zastarjelu opremu 

treba zamijeniti ugradnjom nove, energetski efikasnije i ekoloġki prihvatljivije opreme. 

Maksimalan kapacitet postojeĺe ispravljaļke stance je 9.000 A. Ako se pokaģe potreba za 

produljenjem pruge i elektriļnih vodova, bit ĺe potrebna veĺa snaga.  

Promatrajuĺi postojeĺe stanje i analizirane dnevnike odrģavanja vozila, kao i manjkavosti 

postojeĺe infrastrukture, moģe se izvesti zakljuļak da bi GPP Osijek u buduĺnosti mogao 
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imati problema s odrģavanjem prometne sigurnosti i kontinuitetom usluge koju pruģa svojim 

putnicima. 

2.2.10.     HIPOTEZA  

Treba razmotriti uvoĽenje zajedniļkog sustava za naplatu prijevoza kao ļimbenika koji ĺe 

strukturu prometa okrenuti u korist putniļkog prijevoza. 

Izvor 

Drģavni zavod za statistiku (DSZ) 

Glavni nalazi 

¶ Znaļajan pad broja putnika u ģeljezniļkom prometu u urbanoj aglomeraciji Zagreba 

zabiljeģen je 2012. godine nakon ġto je ukinut sustav zajedniļke karte izmeĽu HĢPP-a 

i ZET-a; stvaran broj prevezenih putnika nije ubrojen u putnike u ģeljezniļkom 

prometu, nego se broje kao ZET-ovi putnici.  

¶ Broj putnika u javnom prijevozu u Republici Hrvatskoj smanjuje se u svim vrstama 

prijevoza. Zabiljeģen je veĺi broj registriranih osobnih vozila, prijeĽenih kilometara 

kod osobnih vozila, kao i uporaba putniļkih vozila za opĺe namjene. Prevladavajuĺa 

zastupljenost privatnog prijevoza oļituje se u veĺim prometnim guģvama na prilaznim 

cestama prema urbanim centrima. 

Napomena 

Javni prijevoz u Republici Hrvatskoj trenutno nije integriran jer ne postoje usuglaġeni redovi 

voģnje, kao ni sustavi za prodaju jednokratnih karata za prijevoz raznim vrstama prijevoza. 

Intermodalni terminali, koji omoguĺuju prelazak s jedne na drugu vrstu prijevoza, ne postoje, 

odnosno iznimno su rijetki. Na odreĽenim linijama postoje paralelne trase. Na malu 

zastupljenost ģeljezniļkog u ukupnom javnom gradskom prijevozu utjeļe i stanje 

ģeljezniļkog voznog parka koji, zbog visoke prosjeļne starosti vozila, ne udovoljava 

suvremenim zahtjevima javnog gradskog prijevoza putnika. 
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Prikaz 47: Broj putnika u ģeljezniļkom i cestovnom prometu u razdoblju od 2011. do 2015. godine (plavo ï 

putnici u ģeljezniļkom prijevozu, crveno ï putnici u cestovnom prijevozu; na x-osi je broj putnika u milijunima) 

 

Izvor: DZS 

 

2.2.11.    HIPOTEZA  

U nekoliko mjesta javni prijevoz konkurira drugim vidovima prijevoza umjesto da ih 

nadopunjava. 

Izvori 

Studija zagrebaļkog ģeljezniļkog ļvoriġta; Nacionalni prometni model; Drģavni zavod za 

statistiku (DSZ); zagrebaļki ZET, splitski Promet i osjeļki GPP 

Glavni nalazi 

¶ U zagrebaļkom ļvoriġtu ģeljezniļki i tramvajski prijevoz dijele istu namjenu. 

¶ U Zagrebu je autobusni i tramvajski prijevoz objedinjen i ne postoji meĽusobna 

konkurencija. 

¶ Sustav ģeljezniļkog i autobusnog prijevoza izmeĽu Zagreba i drugih regionalnih 

centara nije usklaĽen, ni operativno, ni organizacijski. 

¶ U drugim urbanim podruļjima Republike Hrvatske postoje paralelni pravci, odnosno 

tramvajske i/ili autobusne linije podudaraju se sa ģeljezniļkim pravcima. 

Napomena 

U zagrebaļkom sustavu javnog prijevoza ZET upravlja tramvajskim i autobusnim prijevozom 

na kvalitetno organiziranoj mreģi pravaca, bez preklapanja. Ģeljezniļkim linijama u gradskom 

2011 2012 2013 2014 2015

Railway passengers 49,98 27,67 24,27 21,93 21,68

Road passengers 52,56 52,29 54,29 54,00 52,13
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i prigradskom prometu upravlja HĢPP, uz neke paralelne autobusne linije ZET-a. U prikazu 

48 nalazi se pregled linija zagrebaļkog javnog prijevoza, iz kojeg je vidljivo podudaranje 

autobusnih i ģeljezniļkih pravaca.  

Prikaz 48: Zagrebaļki javni prijevoz (crveno ï tramvajske linije, plavo ï autobusne linije, ģuto ï ģeljezniļke 

linije, zeleno ï meĽugradske autobusne linije) 

 

Izvor: NPM 

Prikaz 49: Osjeļki javni prijevoz (crveno ï tramvajske linije, plavo ï autobusne linije, ģuto ï ģeljezniļke linije, 

zeleno ï meĽugradske autobusne linije) 

 

Izvor: NPM 

Tablica 10 prikazuje broj prevezenih putnika na nekim pravcima u Zagrebaļkoj regiji u 2014. 

godini. Usporedili smo prijevoz ģeljeznicom, autobusima i osobnim automobilima i utvrdili, 

oļekivano, da je daleko najveĺi broj putnika prevezen osobnim automobilima od ukupno 

prevezenih putnika u autobusnom i ģeljezniļkom putniļkom prometu. Autobusne linije 
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osobito nastoje preuzeti putnike nudeĺi jeftiniji prijevoz, makar veĺ i sada ne ostvaruju dobit 

od prodaje prijevoznih karata. Prema tome, umjesto meĽusobnog nadopunjavanja radi se na 

konkuriranju, unatoļ znatnom zaostajanju za prijevozom putnika osobnim vozilima. 

Tablica 10: Usporedba broja prevezenih putnika u 2014. 

  

 

U danaġnje vrijeme javni promet putnicima u Zagrebu odvija se tramvajskim, autobusnim 

linijama te vlakom. Premda je vlak u Zagreb prvi puta doġao 1862. godine, organizirani javni 

prijevoz gradskih putnika zapoļeo je kasnih 80-ih godina 19. stoljeĺa. Zagrebaļki tramvaj 

prometuje od 1891. godine, no kao elektriļni tramvaj postoji tek od 1910. godine. Danaġnja 

tramvajska mreģa sastoji se od ukupne duljine pruga od 116 km, 15 dnevnih i 4 noĺne linije, 

uz godiġnji promet od preko 200 milijuna putnika. ZET ujedno upravlja javnim autobusnim 

prijevozom na 132 dnevne i ļetiri noĺne linij e koje povezuju Grad Zagreb, Veliku Goricu i 

Zapreġiĺ. Putniļki prijevoz organiziran je i u opĺinama Bistra, Luka, Stupnik i Klinļa Sela. 

Ukupna duljina autobusnih linija iznosi 1.363 kilometara s 2.120 stajaliġta. 

Tramvajska i autobusna mreģa kvalitetno su objedinjene, bez paralelnih pravaca i objema 

upravlja ZET. Analiza autobusne mreģe i ģeljezniļkih linija pokazuje nekoliko paralelnih 

pravaca.   

Do sada nije uspostavljena suradnja meĽu dvama prijevoznicima u pravcu kvalitetnijeg 

pokrivanja ili poveĺanja broja prevezenih putnika. U zagrebaļkom sustavu javnog prijevoza 

postoji zajedniļka karata kojom putnici mogu putovati ZET-om i vlakovima HĢ-a u 
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gradskom i prigradskom prometu, no nisu provedene nikakve mjere kojima bi se ukinuli 

paralelni pravci ili barem smanjio njihov broj. Zagreb je do 2011. godine subvencionirao karte 

za prijevoz u javnom prometu, uz ostalo i zajedniļku kartu HĢPP-a i ZET-a. Subvencije su 

privukle viġe putnika, a statistiļki pad broja putnika u ģeljezniļkom prijevozu, zabiljeģen 

2011. i 2012. godine, posljedica je promjene metode mjerenja putnika. Temeljem sporazuma 

izmeĽu ZG Holdinga, ZET-a i HĢ Putniļkog prijevoza, od 01.03.2017. zajedniļke vozne 

karte ZET+HĢ u javnom gradskom prijevozu Grada Zagreba pojeftinile su cca 35%, ļime su 

cijene dovedene na razinu prije ukidanja subvencija. 
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2.3. ĢELJEZNIĻKI PRIJEVOZ  

2.3.1. HIPOTEZA  

Postoji znatan potencijal za poveĺanje teretnog prijevoza na ģeljezniļkoj pruzi izmeĽu 

Zagreba i Rijeke. 

Izvor 

Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM); Statistika Luke Rijeka; HĢ 

Infrastruktura 

Glavni nalazi 

¶ Duģ ģeljezniļke pruge izmeĽu Zagreba i Rijeke izraģenija je zastupljenost putniļkog 

naspram teretnog prometa, no izuzev prijevoza putnika u sklopu dnevnih migracija 

(putovanje na posao i s posla) izmeĽu Zagreba i Karlovca te u okolici Rijeke i 

Ogulina, meĽugradski prijevoz putnika izmeĽu Zagreba i Rijeke te Zagreba i Splita je 

vrlo ograniļen. 

¶ Zbog ulaganja u teretne terminale luke Rijeka, glavne nacionalne pomorske luke, koja 

su u tijeku, mogu se oļekivati viġe stope rasta teretnog prijevoza od onih koje su 

uobiļajene.  

¶ Razvit ĺe se logistiļki koncept za ģeljezniļki sektor koji ĺe se uvelike oslanjati na 

postojeĺu hrvatsku mreģu te ĺe se optimizirati suradnja sa susjednim zemljama, 

prvenstveno MaĽarskom, Bosnom i Hercegovinom, Slovaļkom, Italijom i Srbijom, 

koje biljeģe najveĺu koliļinu prekrcaja tereta u odnosu na prijevoznike u teretnom 

ģeljezniļkom prijevozu u Republici Hrvatskoj. 

Napomena 

Prijevoz putnika u meĽugradskom ģeljezniļkom prometu izmeĽu Zagreba i Rijeke te Zagreba 

i Splita zbog neadekvatne ponude (trajanja putovanja) vrlo je ograniļen, uz iznimku dnevnih 

migranata na relaciji Zagreb-Karlovac te u okolici Rijeke i Ogulina (prikaz 50).  

Luka Rijeka je, kao ishodiġte i odrediġte, 1990-ih godina u ģeljezniļkom prijevozu tereta 

sudjelovala sa oko 90 posto. Izgradnjom nove autoceste dio teretnog prometa preusmjeren je 

na cestovni prijevoz. U danaġnje vrijeme, prijevoz ģeljeznicom u ukupnoj dostavi/otpremi 

dobara sudjeluje sa oko 25 posto, ġto znaļi da je ostvareni teretni promet pao na jednu treĺinu 

u odnosu na trideset godina ranije. 
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Prikaz 50: Prosjeļan broj putnika na relaciji izmeĽu Zagreba i Rijeke (plavo ï brodske linije, zeleno ï 

autobusne linije, naranļasto ï ģeljezniļke linije) 

 

Izvor: NTM 

Sukladno raspoloģivim podacima, uzimajuĺi u obzir suhi teret, oko 70% prijevoza za/ iz luke 

Rijeka odvija se ģeljezniļkim prijevozom.  

Tablica 11: Koliļina tereta na ģeljezniļkim kolodvorima u luci Rijeka 

 

Izvor: Strategija razvoja luke Rijeka 

Prema Strategiji razvoja Luke Rijeka, do 2017. godine predviĽa se poveĺanje luļkih 

kapaciteta s postojeĺih oko 10 milijuna tona suhog tereta na oko 20 milijuna tona. Zajedno s 

planiranim tekuĺim teretom kapacitet luke trebao bi dosegnuti 45 milijuna tona. Veĺa 

ulaganja u razvoj luke, planirana do 2030. godine, trebala bi dovesti do poveĺanja kapaciteta 

na viġe od 30 milijuna tona suhog tereta, odnosno ukupno preko 55 milijuna tona tereta. Za 

pretpostaviti je da ĺe teretni promet na ģeljezniļkim kolodvorima luke (Rijeka, Rijeka 

Brajdica, Bakar) do 2045. godine dosegnuti 12 milijuna neto tona. Potrebno je detaljnije 
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analizirati moguĺnosti poveĺanja udjela ģeljezniļkog prijevoza u planiranom teretnom 

ģeljezniļkom prometu navedenom u tablici 12. 

Tablica 12: Planirane koliļine tereta u luci Rijeka 

 

Izvor: Luka Rijeka 

Povrh toga, oļekivano je pojaļanje konkurentnosti sjevernojadranskih luka u odnosu na 

atlantske luke. Na pozivima objavljenima na sluģbenim internetskim stranicama Europske 

unije za prijavljivanje prijedloga projekata za sufinanciranje Transeuropskih prometnih mreģa 

(TEN-T), Udruģenju sjevernojadranskih luka (North Adriatic Ports Association, NAPA) 

dodijeljeno je 50 posto sredstava za financiranje projekta ĂITS Adriatic Multi-Port Gatewayñ 

(Pristup Jadranu kroz viġe luka). Luka Rijeka, kao tradicionalno tranzitna luka za zemlje 

srediġnjeg te srednjoistoļnog dijela Europe, najpovoljnije je tranzitno ļvoriġte za Republiku 

Hrvatsku, MaĽarsku, Austriju, Ļeġku, Slovaļku, zapadni dio Ukrajine, juģnu Poljsku i juģni 

dio Njemaļke. 

Tablica 13: Udaljenost ģeljezniļkih pruga od luke Rijeka  

 

 

Razvoj i modernizacija luke nisu popraĺeni razvojem ģeljezniļke infrastrukture u zaleĽu 

Rijeke. Kapacitet ģeljezniļke infrastrukture je oko 6.5 milijuna neto tona godiġnje, uglavnom 
































































































































































































































































































































































