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REPUBLIKA HRVATSKA

h ISTARSKA ZUPANIJA
A REGIONE ISTRIANA

ZUPAN
KLASA: 340-01/18-01/21
URBROJ: 2163/1-01/8-18-02
Pula, 05. prosinca 2018.

SKUPSTINA ISTARSKE ZUPANIJE
N/r predsjednika Valtera Drandic¢a
Drscevka 3,

52000 PAZIN

PREDMET: Prijedlog Zaklju¢ka o donosenju Glavnog plana razvoja prometnog sustava
Istarske, Primorsko-goranske i Licko-senjske zupanije

Temeljem ¢lanaka 65. i 85. Statuta Istarske Zupanije (,Sluzbene novine Istarske zupanije” br.
10/09, 4/13, 16/16, 1/17, 2/17 i 2/18), a u vezi s Clankom 4., stavkom 6., Ugovora o izradi
Glavnog plana razvoja prometnog sustava, Zupan Istarske Zupanije, dana 05. prosinca 2018.
godine, donosi

ZAKLJUCAK

1. Prihvaéa se Nacrt i utvrduje Prijedlog Zaklju¢ka o dono3enju Glavnog plana razvoja
prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske i LiCko-senjske Zupanije, te isti Cini
sastavni dio ovoga Zakljucka.

2. Akt iz tocke 1. ovoga Zakljucka dostavlja se Skupstini Istarske zupanije na razmatranje i
usvajanje.

3. Zaizvjestitelje po toc¢ki 1., a vezano za to¢ku 2. ovog Zaklju¢ka, odreduju se Josip Zidaric,
procelnik Upravnog odjela za odrZivi razvoj Istarske Zupanije i lvica Perica, predstavnik
zajednice izradivaca Glavnog plana.

4. Ovaj Zaklju€ak stupa na snagu danom donos$enja.

ZUPAN:
mr.sc. Valter Flego
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Temeljem c¢lanka 43. Statuta Istarske zupanije (,Sluzbene novine Istarske Zzupanije®, br.
10/09, 4/13, 16/16, 1/17, 2/17 i 2/18), a u vezi s Clankom 4., stavkom 6., Ugovora o izradi
Glavnog plana razvoja prometnog sustava, Skupstina Istarske Zupanije na sjednici odrzanoj
dana........... 2018. godine, donosi

ZAKLJUCAK
o donosenju Glavnog plana razvoja prometnog
sustava Istarske, Primorsko-goranske i Licko-senjske zupanije

Donosi se Glavni plan razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske i Licko-
senjske Zupanije, te isti Cini sastavni dio ovoga Zakljucka.

Ovaj Zaklju€ak stupa na snagu 8 dana od dana objave u "Sluzbenim novinama Istarske
Zupanije".

KLASA:
URBROJ:
Pazin,
REPUBLIKA HRVATSKA
SKUPSTINA ISTARSKE ZUPANIJE
Predsjednik:
Valter Drandié
Dostaviti:

1. Uredu drzavne uprave 1z,
Sluzbi za opcu upravu i drustvene djelatnosti,
2. Zupanu Istarske Zupanije,
3. UO za odrzivi razvoj IZ,
- Odsjek za pomorstvo, promet i infrastrukturu 1Z,
4. Objava,
5. Pismohrana, ovdje.
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OBRAZLOZENUJE

|. PRAVNI TEMELJ ZA DONOSENJE ZAKLJUCKA

Pravni temelj za donoSenje ovog Zakljucka je Clanak 43. Statuta Istarske Zupanije
(“Sluzbene novine Istarske zupanije” br. 10/09, 4/13, 16/16, 1/17, 2/17 i 2/18), te ¢lanak 4.,
stavak 6., Ugovora o izradi Glavhog plana razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-
goranske i Licko-senjske zupanije.

Il. OSNOVNA PITANJA KOJA SE RJESAVAJU OVIM ZAKLJUCKOM

Ovim Zaklju¢kom Skupstina Istarske Zupanije donosi Glavni plan razvoja prometnog
sustava Istarske, Primorsko-goranske i Liéko-senjske Zupanije. Clankom 4., stavkom 6.,
Ugovora o izradi Glavnog plana razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske i
Licko-senjske Zupanije, evidencijski broj nabave 09/02-17/01 Primorsko-goranske Zupanije
(vodeci partner u projektu), propisano je da se Glavni plan smatra izradenim u cijelosti po
dostavi usvojenog Glavnog plana, od strane Zupanijskih Skup$tina projektnih partnera
(Istarska, Primorsko-goranska i Li¢ko-senjska Zupanija), i saZetka Glavnog plana.

Glavni plan razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske i Licko-senjske
Zupanije (u daljnjem tekstu: Glavni plan) strateski je dokument kojim su definirani ciljevi i
mjere razvoja prometnog sustava podrucja koje obuhvacaju tri Zupanije, sukladno
prostornim moguc¢nostima, zahtjevima gospodarstva i potrebama stanovnistva, a koji se
planiraju realizirati do 2030. godine. Glavni ¢e plan predstavljati strateSko utemeljenje za sve
buduce prometne projekte, ubrzati pripremu prometnih projekata u zoni obuhvata i povecati
vjerojatnost njihovog financiranja iz europskih fondova i drugih financijskih izvora.

Potreba izrade Glavnog plana proiza$la je iz Strategije prometnog razvoja Republike
Hrvatske (2017. - 2030.), u kojoj su identificirana podrucja funkcionalnih regija temeljem
,analize prometne interakcije, pa tako i podrucje obuhvata Istarske, Primorsko-goranske i
Licko-senjske Zupanije. Slijedom navedenog, Istarska, Primorsko-goranska i Li¢ko-senjska
Zupanija sklopile su Sporazum o partnerstvu na izradi Glavnog plana (KLASA: 340-01/16-
01/05, URBROJ: 2163/1-02/1-16-2, od 30. svibnja 2016. god.), temeljem kojeg je Primorsko-
goranska zZupanija odredena za vodeceg partnera i nositelja izrade Glavnog plana.

Ukupna vrijednost projekta izrade Glavnog plana je 9.422.825,00 kuna, pri ¢emu su
84,80% bespovratna europska sredstva iz Kohezijskog fonda, dodijeljena sukladno
Operativnom programu Konkurentnost i kohezija 2014.-2020., dok se preostali iznos
sufinancira od strane Fonda za sufinanciranje provedbe EU projekata na regionalnoj i
lokalnoj razini te u jednakim dijelovima od strane projektnih partnera.

Dana 19. travnja 2017. godine sklopljen je Ugovor o dodjeli bespovratnih sredstava
za provedbu projekta Glavni plan razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske i
LiCko-senjske Zupanije, izmedu vodecCeg partnera Primorsko-goranske zupanije s jedne
strane, i Ministarstva mora, prometa i infrastrukture i SrediSnje agencije za financiranje i
ugovaranje programa i projekata Europske unije s druge strane, kojim je ugovoreno
sufinanciranje projekta bespovratnim europskim sredstvima u iznosu 7.990.555,60 kn.

Prethodno navedeni Ugovor skloplien je temeljem Poziva za sufinanciranje izrade
regionalnih prometnih masterplanova funkcionalnih regija, na koji su se osim Primorsko-
goranske zupanije mogle prijaviti joS dvije Zupanije i jedan grad. Primorsko-goranska
Zupanija i projektni partneri jedini su korisnici bespovratnih sredstava koji su u roku pristupili
ugovaranju i izradi Glavnog plana te predmetni dokument izradili do zavrSne faze.

Dana 11. listopada 2017. godine sklopljen je Ugovor o dodjeli sredstava Fonda za
sufinanciranje provedbe EU projekata na regionalnoj i lokalnoj razini izmedu vodeceg
partnera Primorsko-goranske Zupanije i Ministarstva regionalnoga razvoja i fondova
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Europske unije, kojim je ugovoreno sufinanciranje projekta bespovratnim sredstvima u
iznosu 572.907,76 kn.

Razdoblje provedbe projekta je od 1. oZujka 2017. godine do 31. prosinca 2018.
godine.

Odluka o izradi strateSkog dokumenta ,Glavni plan razvoja prometnog sustava
Istarske, Primorsko-goranske i Licko-senjske Zupanije“ donesena je od strane Zupana dana,
24. travnja 2017. godine (KLASA: 022-04/17-01/16, URBROJ: 2170/1-01-01/5-17-7).

Dana 27. listopada 2017. godine sklopljen je Ugovor s lzradivatem Glavnog plana,
Zajednicom ponuditelja: UM i UM d.o.0., PTV Transport Consult GmbH (Njemacka), PNZ
svetovanje projektiranje d.o.o. (Slovenija), Fakultet prometnih znanosti u Zagrebu,
Gradevinski fakultet u Zagrebu (u daljnjem tekstu: Izradiva¢). Danom sklapanja Ugovora
zapocela je provedba aktivnosti na projektu sukladno projektnom zadatku i dinamickom
planu izrade Glavnog plana. Projektnim zadatkom za izradu Glavnog plana definirano je da
se Konacni prijedlog Glavnog plana prosljeduje u postupak usvajanja na izvrSna i
predstavnicka tijela Nositelja projekta i projektnih partnera u projektu. Clankom 4., stavkom
6., Ugovora o izradi Glavnog plana razvoja prometnog sustava Istarske, Primorsko-goranske
i LiCko-senjske Zupanije, evidencijski broj nabave 09/02-17/01, propisano je da se Glavni
plan smatra izradenim u cijelosti po dostavi usvojenog Glavnog plana, od strane zupanijskih
Skupstina projektnih partnera, i saZzetka Glavnog plana.

U svrhu pracenja kvalitete isporuka u okviru izrade Glavnog plana oformljena je
Radna skupina za pracenje izrade Glavnog plana u sastavu tri ¢lana iz redova proc¢elnika
upravnih odjela ukljuéenih zupanija — projektnih partnera:

e Ljudevit Krpan, Primorsko-goranska zupanija, voditelj
o Josip Zidaric¢, Istarska zupanija, ¢lan
¢ Ana Rukavina-Stilinovi¢, Li¢ko-senjska zupanija, ¢lan.

Izrada Glavnog plana uklju€ivala je aktivnhu suradnju i komunikaciju sa svim bitnim
dionicima, kao &to su jedinice lokalne i podruéne (regionalne) samouprave, nadlezna
drzavna tijela (ministarstva), poduzetnic¢ke potporne institucije, visokoobrazovne institucije iz
sektora prometa, agencije, instituti, tvrtke u domeni prometa i prometne infrastrukture, javna
tijela za upravljanje prometnim sustavima prema pojedinim prometnim granama, obrtnicke i
gospodarske komore, zratne luke, luke i lu¢ke uprave na podru€ju obuhvata, turisticke
zajednice, zavodi za prostorno uredenje, regionalne razvojne agencije i dr.

U svrhu sagledavanja pojedinih dijelova Glavnog plana iz perspektiva razli€itin
stru¢njaka, oformljene su tri tematske radne skupine (u daljnjem tekstu: TRS):

o TRS za luke i pomorski te zracni promet

e TRS za cestovni i zeljeznicki promet

e TRS za urbani promet, ITS, javni gradski, regionalni i meduregionalni prijevoz putnika
i logistiku.

Slijedi popis ¢lanova istih:
TRS za luke i pomorski promet te zracni promet:

Marina Medari¢, zamjenica Zupana PGZ, voditeljica

Denis Vukorepa, ravnatelj LuCke uprave Rijeka, Primorsko-goranska zupanija, ¢lan
Tomislav Palali¢, direktor Zraéne luke Rijeka, Primorsko-goranska Zupanija, ¢lan
Predrag Desi¢, ravnatelj Lucke uprave Senj, Licko-senjska Zupanija, ¢lan

Igor Vidas, ravnatelj LuCke uprave Novalja, Licko-senjska Zupanija, Clan

Vesna Vorkapi¢, izvrSna direktorica za operativne poslove Jadrolinija d.d., ¢lanica
Damir Rudela, viSi stru€ni suradnik za pomorstvo, Upravni odjel za odrzivi razvoj,
Istarska Zupanija, ¢lan
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TRS za cestovni i Zeljezni¢ki promet:

Marko Boras Mandi¢, zamjenik Zupana PGZ, voditelj

Ana Stilinovié-Rukavina, pro€elnica Upravnog odjela za gospodarstvo, LiCko-senjska
Zupanija, ¢lanica

Georg Zezelié, ravnatelj Zupanijska uprava za ceste Primorsko-goranske Zupanije,
Clan

Luka Matijevié, ravnatelj Zupanijska uprava za ceste Li¢ko-senjske Zupanije, &lan
Silvana Sori¢, rukovoditeljica ispostave Hrvatskih cesta d.o.o.-ispostava Rijeka,
Primorsko-goranska zZupanija, ¢lan

Denis KontoSi¢, viSi savjetnik za ceste i cestovni promet, Upravni odjel za odrzivi
razvoj, Istarska zupanija, ¢lan

TRS za urbani promet, ITS, javni gradski, regionalni i meduregionalni prijevoz putnika

i logistiku:

Petar Mamula, zamjenik Zupana PGZ, voditel;

Srdan Skunca, progelnik Odjela za razvoj, urbanizam i gospodarenje zemljistem
Grad Rijeka, Primorsko-goranska zupanija, ¢lan

Marin Rajci¢, Autotrolej d.o.o., Primorsko-goranska Zupanija, ¢lan

Darko Radeti¢, rukovoditelj prometa i tehnike, Pulapromet d.o.0.-za prijevoz putnika,
Istarska Zupanija, ¢lan

Spomenka Miceti¢, direktorica Rijeka promet d.d., Primorsko-goranska Zupanija,
Clanica

Marino Hla¢a, koordinator sektora putnickog prometa Autotrans d.o.o., Li¢ko-senjska
Zupanija, ¢lan

Denis Kontosi¢, viSi savjetnik za ceste i cestovni promet, Upravni odjel za odrzivi
razvoj, Istarska zupanija, ¢lan

Josip Knezevic, vlasnik prijevozni¢kog obrta KnezZevi¢, Licko-senjska Zupanija, ¢lan

Tijekom izrade Glavnog plana odrzano je 13 radionica/sastanaka Izradivaca s TRS-

Inicijalni sastanak sa predstavnicima TRS-a u svrhu prezentiranja ciljeva i
metodologije izrade Glavnog plana, kao i uloge, vaznosti i oCekivanja od TRS-a
odrzan je 20. veljace 2018. godine u Rijeci.

Prvi krug radionica/sastanaka TRS-a s ciliem predstavljanja i raspravljanja radnih
hipoteza odrzan je 26. ozujka 2018. godine na Krku i u Gospicu te 27. oZujka 2018.
godine u Porecu.

Drugi krug radionica/sastanaka TRS-a s ciliem analize snaga, slabosti, prilika i
prijetnji (SWOT) odrzan je 17. travnja 2018. godine u Opaitiji, 18. travnja 2018. godine
u Novom Vinodolskom te 24. travnja 2018. godine u Pazinu.

Treci krug radionica/sastanaka TRS-a s ciljem predstavljanja i raspravljanja ciljeva i
mjera odrzan je 28. svibnja 2018. godine u Novalji te 29. svibnja 2018. godine u
Pazinu i na Cresu.

Cetvrti krug radionica/sastanaka TRS-a s ciliem predstavijanja Nacrta prijedloga
Glavnog plana odrzan je 2. srpnja 2018. godine u Puli, 4. srpnja 2018. godine u
Gospicu te 5. srpnja 2018. godine u Rijeci i Delnicama.

Provedba projekta izrade Glavnog plana praéena je na sjednicama Zupanijskog

Partnerskog vijec¢a Istarske Zupanije:

Nacrt prijedloga Glavnog plana usvojen je na sjednici Zupanijskog partnerskog vije¢a
Istarske Zupanije, koja je odrzana 04. listopada 2018. godine u Puli.
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e Konacni prijedlog Glavnog plana, po zavrSetku Javne rasprave usvaja se na sjednici
Zupanijskog partnerskog vije¢a Istarske Zupanije, koja je odrzana 21. studenoga
2018. godine u Puli.

Projektnim zadatkom za izradu Glavnog plana predvideno je da pojedine dijelove
odnosno isporuke Glavnog plana prihvaéa, odnosno usvaja Zupan. Tako je isporuka Analiza
i ocjena postojeéeg stanja prihvaéena na Zakljuckom Zupana Istarske Zupanije, dana 10.
srpnja 2018. godine, a isporuka Nacrt prijedloga Glavnog plana usvojena Zaklju¢kom
zupana od 3. rujna 2018. godine.

U svrhu administrativno-tehni¢ke podrSke projektu i pracenja kvaliteta isporuka u
okviru projekta izrade Glavnog plana, javnhom nabavom su angazirani stru€njaci poduzeca
Deloitte savjetodavne usluge d.o.o. Tako su neovisni stru¢njaci u sektoru prometa, prof. dr.
sc. lvan Dadi¢ i dr. sc. Predrag Brlek, angazirani ispred Deloitte savjetodavne usluge d.o.o.,
izradili tri privremena izvjeS¢a o ex-ante evaluaciji isporuka Glavnog plana te konacno
izvieS§¢e o ex-ante evaluaciji Konac¢nog prijedloga Glavnog plana po zavrSetku javne
rasprave u kojem su isti pozitivho ocijenili.

Prethodno opisana organizacijsko-upravljacka struktura izrade Glavnog plana
detaljnije je prikazana na sljedecoj shemi.

Shema 1. Upravijacka struktura izrade Glavnog plana

[ Zupanijska skupstina PGZ, Zupanijska skupétina 17, Zupanijska skupstina LSZ - usvajanje ]

[ Partnersko vijece PGZ, IZ, LSZ — informiranje po fazama ]
[ Kolegij Zupana PGZ, IZ, LSZ — usvajanje po fazama ]
Radni tim (Radna skupina) za izradu Glavnog plana:

1. Ljudevit Krpan (voditelj); Ana Rukavina— Stilinovi¢; 3. Josip Zidaric¢

Prolektnmm (analizira i prihvaca Strategiju po etapama) + Kolegij Zupana— za svaku Zupaniju
JU Zavod za prostorno uredenje (Adam Butigan/Mirjana Mami¢; ...)
- U0 resorno zaduZen za poslove prometa (Nada Milo$evic)
- ZUC (Georg Zezelic)
- veliki grad (Rijeka, Pula, Gospic)
luc¢ke uprave (drZavne i Zupanijske)

sugestijamai Ugovorom

- UO RRIUP PGZ (Ljudevit Krpan) priprema materijale po fazama, ...)

lzradivat provodi ankete po mR,

koordinirarad TRS-ova te izraduje
Strategiju sukladno dobivenim

Voditelj izrade Operativni tim zaizradu
(operativno vodi izradu te TRS-ove kaoi javnaizlaganja po mR) Ugovoreni izradivaé (ankete po mR, koordinira rad TRS-ova,

[ Koordinacija voditelja tematskih radnih skupina (TRS —ova) po Zupanijama ]

TRS 1 ) RS 2 Yoo RS 3
za luke i pomorski promet te za cestovni i Zeljeznicki promet zaurbani promet, ITS, javni gradski,
zracni promet regionalni i meduregionalni

prijevoz putnika i logistiku

/

-
|

\ Voditelj: Marina Medari¢ \ Voditelj: Marko Boras Mandi¢ \ Voditelj: Petar Mamula

Radni tim.
voditeljima TRS-ova.
;

Voditelje TRS-ovaimenuje
tim u dogovoru sa zupanimai

H TRS-ovi prate i predlaiu unapredenjau procesu izrade Strategije i
i Voditelji TRS-ova koordiniraju rad TRS-ova vodeci raéuna o specifiénostima proizvoda te sudjeluju na javnimizlaganjima i raspravama |

Clanove TRS-ovaimenuje Radni

Izvor: Upravni odjel za regionalni razvoj, infrastrukturu i upravljanje projektima

Paralelno s postupkom izrade Glavnog plana provodio se postupak StrateSke
procjene utjecaja na okoli§ Glavnog plana, sukladno Zakonu o zastiti okolisa (,Narodne
novine“ broj 80/13, 153/13, 78/15 i 12/18), Uredbi o strateSkoj procjeni utjecaja strategije,
plana i programa na okoli§ (,Narodne novine* broj 3/17), Zakonu o zaétiti prirode (,Narodne
novine® broj 80/13 i 15/18) i Uredbi o informiranju i sudjelovanju javnosti i zainteresirane
javnosti u pitanjima zastite okoliSa (,Narodne novine* broj 64/08).

Postupak StrateSke procjene utjecaja na okoli§ Glavnog plana je zapoceo dana 25.
rujna 2017. godine, donoSenjem Odluke o zapodinjanju postupka strateSke procjene utjecaja
na okoli§ Glavnog plana razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran
(KLASA: 022-04/17-01/34, URBROJ: 2170/1-01-01/5-17-18). Nadalje je utvrden sadrzaj
StrateSke studije utjecaja na okoli§ Glavnog plana, odabrana je za ovlastenika (izradivaca
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StrateSke studije) zajednica ponuditelja: EKONERG d.o.o. i EKO INVEST d.o.o. te je
donesena je Odluka o imenovanju Povjerenstva za strateSku procjenu utjecaja na okolis
Glavnog plana razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran dana 15.
sije¢nja 2018. godine (KLASA: 022-04/18-01/1, URBROJ: 2170/1-01-01/5-18-17), Odluka o
izmjeni Odluke o imenovanju Povjerenstva za strateSku procjenu utjecaja na okoli§ Glavnog
plana razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran dana 11. lipnja 2018.
godine (KLASA: 022-04/18-01/21, URBROJ: 2170/1-01-01/5-18-17), Odluka o II. izmjeni
Odluke o imenovanju Povjerenstva za strateSku procjenu utjecaja na okoli§ Glavnog plana
razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran dana 2. srpnja 2018. godine
(KLASA: 022-04/18-01/23, URBROJ: 2170/1-01-01/5-18-10) i Odluka o lll. izmjeni Odluke o
imenovanju Povjerenstva za strateSku procjenu utjecaja na okoli§ Glavnog plana razvoja
prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran dana 30. srpnja 2018. godine
(KLASA: 022-04/18-01/28, URBROJ: 2170/1-01-01/5-18-15).

Navedeno Povjerenstvo je odrzalo dvije sjednice i to 20. srpnja 2018. godine i 28.
kolovoza 2018. godine, na kojima su razmatrani StrateSka studija i Nacrt prijedloga Glavnog
plana. Nakon dopune, odnosno dorade Nacrta prijedloga Glavnog plana i StrateSke studije u
skladu s primjedbama ¢lanova Povjerenstva, Povjerenstvo je donijelo miSljenje o cjelovitosti i
struénoj utemeljenosti StrateSke studije.

Stratedka studija i Nacrt prijedloga Glavnog plana upuceni su na javnu raspravu, koja
je trajala od 13. rujna do 12. listopada 2018. godine, u okviru koje su zatrazena misljenja
relevantnih tijela, organizirani su javni uvidi u sve tri Zupanije te javna izlaganja 2. listopada
2018. u Gospicu, 3. listopada 2018. u Rijeci i 4. listopada 2018. u Pazinu. Tijekom Javne
rasprave u Istarskoj zupaniji nije zaprimljena niti jedna primjedba javnosti u Knjizi primjedbi.
Jedina primjedba je data na javnome izlaganju u Pazinu, i to od strane Grada Pazina,
vezano uz izgradnju novoga Autobusnog kolodvora u Pazinu, kao i izgradnju infrastrukture
povezane sa kolodvorom. Naime, Grad Pazin je misljenja da je potrebno svakako taj projekt
spomenuti u Glavnome planu, jer je Pazin Zupanijsko srediste.

IzvieS¢e o provedenoj javnoj raspravi s doradenom StrateSkom studijom i Konaénim
prijedlogom Glavnog plana po zavrSetku javne rasprave te ostalom potrebnom
dokumentacijom dostavljeno je na misljenje u Ministarstvo zastite okoliS8a i energetike —
Upravu za procjenu utjecaja na okoli§ i odrzivo gospodarenje otpadom i Upravu za zastitu
prirode te je dobivena pozitivha povratna informacija o dostavljenim dokumentima. Temeljem
zahtjeva Grada Pazina, izvrSena je manja dopuna teksta Glavnoga plana, o ¢emu je
Ministarstvo zastite okoliSa i energetike, dana 26. studenoga 2018. god. dalo pozitivho
misljenje, jer smatra da dopuna ne utje€e na provedeni postupak strateske procjene utjecaja
na okolis.

Nacrt Konaénog prijedloga Glavnog plana obuhvaéa sljedece dijelove:

e U Uvodu su obrazlozeni pozadina, potrebe, obuhvat, ciljevi i metodologija izrade
Glavnog plana.

¢ Analiza i ocjena postoje¢eg stanja obuhvacéa sektorsku analizu (za pomorski promet i
luke, zracni, cestovni i zeljezniCki promet te javni prijevoz putnika i urbani promet),
analizu prostorno-planske dokumentacije, analizu i ocjenu zakonskog okvira, analizu
i ocjenu radnih hipoteza uklju€ujuci i zaklju€ke o prihva¢anju/odbacivanju hipoteza) te
SWOT analizu.

o Ciljeve i mjere provedbe, opéenito te po prometnim granama i za javni prijevoz
putnika i urbani promet, ukljuCujuci i mjere zastite okoliSa te mjere ublazavanja
Stetnih posljedica provedbe Glavnog plana na ekolodku mrezu koje su predlozene
StrateSkom studijom.

U sklopu izrade Glavnog plana polaziste analize obuhvacalo je 165 hipoteza iz
projektnog zadatka koje su raspravama na radionicama tematskih radnih skupina
objedinjene u 108 hipoteza.
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U svrhu ocjene hipoteza, osim podataka prikuplienih iz strateSkih i planskih
dokumenata, prostornih planova, javno objavijenih baza i drugih dostupnih publikacija,
podaci su prikupljani i provodenjem prometnih i terenskih istrazivanja.

Analiza obrazaca kretanja i poteSkoca u prometu provedena je na temelju
anketiranja 1.500 kucanstava, provodenjem oko 6.000 anketa vozaCa na cestovnim
presjecima i kordonima, brojenjem putnika na stajalistima javnog prijevoza putnika,
anketiranjem pruzatelja usluga prijevoza robe, brojanjem prometa na 226 karakteristi¢nih
cestovnih presjeka i 100 raskrizja, utvrdivanjem brzine kretanja na karakteristicnim
dionicama ukupne duzine preko 100 km te izradom izvoriSno-odrediSnih matrica putovanja
koristenjem dostupnih anonimiziranih masovnih skupova podataka dostupnih putem
mobilnih telefona.

Za aktivnosti terenskih istrazivanja angazirano je oko 300 studenata i uCenika s
Pomorskog fakulteta Sveucilista u Rijeci, VeleuCiliSta u Rijeci, Prometne Skole u Rijeci,
Fakulteta prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Gradevinskog fakulteta SveuciliSta u
Zagrebu, Veleucilista Nikola Tesla u Gospicu i Oto€cu, Fakulteta ekonomije i turizma
Sveucilista Jurja Dobrile u Puli i Studentskom centru u Puli i dr.

Iz rezultata ocjene hipoteza proizaslo je 16 opéih ciljeva i 84 specifi¢na cilja te 26
opc¢ih mjera i 147 specificnih mjera koje se odnose na prometne grane, urbani promet i javni
prijevoz putnika.

Sukladno metodologiji JASPERS-a (Joint Assistance to support projects in European
regions, prijevod: Zajedni¢ka pomo¢ za podrSku projektima u europskim regijama), mjere su
morale biti strukturirane na nacin da se po njihovoj provedbi pridonosi realizaciji zadanih
ciljeva. Konkretni projekti koji su prepoznati kao mjere preuzeti su izravno iz Strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. - 2030.), pri ¢emu slijedom navedene
metodologije drugi projekti nisu mogli biti pojedinaéno navedeni.

Nacrtom Konac¢nog prijedloga Glavnog plana potvrdeni su rezultati razvoja prometne
mreze zadani prostornim planovima na podrucju obuhvata projekta.

Iz prikupljenih podataka izraden je prometni model koji razmatra pocCetno stanje i
razvija najpovoljniji buduéi scenarij razvoja prometnog sustava. U svrhu izrade prometnog
modela te njegovog buduéeg aZuriranja, sredstvima projekta je nabavljen softverski paket
PTV Visum koji je vodeci svjetski softverski paket za stvaranje prometnog modela, izradu
analiza prometnih ucinaka, izradu prognoza te upravljanje GIS podacima. Nabavljene su ftri
licence, svaka za jednu ukljuCenu Zupaniju, a predstavnici sve tri Zupanije su educirani o
koriStenju navedenog programa.

lll. TEKST PRIJEDLOGA ZAKLJUCKA S OBRAZLOZENJEM
Tekst prijedloga Zaklju¢ka o donoSenju Glavnoga plana razvoja prometnog sustava Istarske,

Primorsko-goranske i LiCko-senjske Zupanije, dostavlja se u privitku. Sastavni dio privitka su
Konacni prijedlog Glavnog plana i Sazetak Glavnoga plana.
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Ai sensi dell'articolo 43 dello Statuto della Regione Istriana ("Bollettino ufficiale della
Regione Istriana" n. 10/09, 4/13, 16/16, 1/17, 2/17 e 2/18), in riferimento all'art. 4 comma 6
del Contratto di stesura del Piano principale di sviluppo del sistema del traffico, I'Assemblea
della Regione Istriana alla seduta del ........... 2018 emana la

CONCLUSIONE
sull'emanazione del Piano principale di sviluppo
del sistema del traffico nelle Regioni Istriana, Litoraneo-montana e della Lika e Segna

Si emana il Piano principale di sviluppo del sistema del traffico nelle Regioni lIstriana,
Litoraneo-montana e della Lika e Segna che costituisce parte integrante della presente
Conclusione.

La presente Conclusione entra in vigore a otto giorni dalla sua pubblicazione sul ,Bollettino
ufficiale della Regione Istriana®“.

CLASSE:
N.PROT.:
Pisino,

REPUBBLICA DI CROAZIA
ASSEMBLEA DELLA REGIONE ISTRIANA

Il Presidente:

Valter Drandi¢
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GRADEVINSKI FAKULTET

FACULTY OF CIVIL ENGINEERING
Narucitelj:
e Primorsko-goranska Zupanija

Partneri na projektu:

e Istarska Zupanija
e Lic¢ko-senjska Zupanija

Radni tim:

‘;S\\
<

SRy | pra

Uty
<y
\

e [judevit Krpan, Primorsko-goranska Zzupanija, v
e Josip Zidari¢, Istarska Zupanija, ¢lan
e Ana Rukavina-Stilinovi¢, Li¢ko-senjska Zupanija, ¢l

PANLIA

Operativni tim za provedbu:

Tamara Martin¢i¢
Kristina Burina Bonefacié¢
Denis Kontosié¢

Adrijana Agati¢

' \
Jﬁ»v <(/\/\L\u

Ana Lic¢anin eﬂlgiﬂ%%ﬂ ‘Em Lo

. agreb
[zradivaci: &estinska cesta 11, 10000 Zag

UM i UM d.o.0., Sestinska cesta 11, Zagreb

PTV Transport ConsultGmbH, Stumpfstrasse 1, Karlsruhe, Njemacka

PNZ svetovanje projektiranje d.o.o., Vojkova cesta 65, Ljubljana, Slovenija
SVEUCILISTE U ZAGREBU GRADEVINSKI FAKULTET, Katiéeva 26, Zagreb
SVEUCILISTE U ZAGREBU FAKULTET PROMETNIH ZNANOSTI,
Vukeliceva 4, Zagreb

Podugovoreni izradivaci:

e ERICSSON Nikola Tesla d.d., Krapinska 45, Zagreb
e Institut drustvenih znanosti Ivo Pilar, Maruli¢ev trg 19/1, Zagreb

Ex-ante evaluacija i tehni¢ka pomoc¢:
e Deloitte savjetodavne usluge d.o.o., Radni¢ka cesta 80, Zagreb
Strateska procjena utjecaja plana na okolis i ekolosku mrezu:

e EKO INVEST d.o.0., Draskoviéeva 50, Zagreb
e EKONERG d.o.0., Koranska 5, Zagreb

o - “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”

e EUROPSKI STRUKTURNI
| INVESTICISKI FONDOVI
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SVEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

r;

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Partnersko vijeée Primorsko-goranske Zupanije

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

e

Primorsko-goranska Zupanija

e Marko Boras Mandi¢, voditelj / Petar Mamula, zamjenik ¢lana
e Drazen Boskovi¢, ¢lan / Natasa Miki¢ Kezele, zamjenik ¢lana
Regionalni koordinator Primorsko-goranske Zupanije

e Ljudevit Krpan, zamjenik voditelja / Tamara Martin¢i¢, zamjenik ¢lana
Grad Rijeka

e Natasa Zrili¢, ¢lan / Natasa Mandi¢, zamjenik ¢lana

Grad Krk

e Cedomir Miler, ¢lan / Igor Hrast, zamjenik &lana

Grad Cres

e Kristijan Jurjako, ¢lan / Marko Ferlora, zamjenik ¢lana

Grad Delnice

e Ivica Knezevi¢, ¢lan / Katarina MihelCi¢, zamjenik ¢lana
Grad Opatija

e Ivo Dujmié¢, ¢lan / Zdenko Tupanjac, zamjenik ¢lana

Grad Novi Vinodolski

e Velimir Piskuli¢, ¢lan / Domagoj Kalanj, zamjenik ¢lana
Grad Mali Losinj

e Ana Kuci¢, ¢lan / Anto Nedié, zamjenik ¢lana

Op¢ina Ravna Gora

e Misel Séuka, ¢lan / Ivana Radogaj, zamjenik ¢lana

Op¢ina Viskovo

e Sanja Udovi¢, ¢lan / Denis Mladeni¢, zamjenik ¢lana

Opc¢ina Omisalj

e Mirela Ahmetovi¢, ¢lan / Maja Mahulja, zamjenik ¢lana
Lucka Uprava Rijeka

e Marino Jureti¢, ¢lan / Davor Zigman, zamjenik ¢lana
Zupanijska lu¢ka uprava Krk

e Goran Lajnert, ¢lan / Helga Bendi§-Zmiri¢, zamjenik &lana
Hrvatska gospodarska komora — Zupanijska komora Rijeka

e Jakov Karmeli¢, ¢lan / Nikola Musulin, zamjenik ¢lana
Obrtnicka komora Primorsko-goranske Zupanije

e Dalibor Kratohvil, ¢lan / Darko Serti¢, zamjenik ¢lana

Ured drZavne uprave u Primorsko-goranskoj Zupaniji

e Gordana Beni¢, ¢lan / Tatjana Francula, zamjenik ¢lana
Hrvatski zavod za zaposljavanje — Podrucna sluzba u Rijeci

e Zeljko Markovi¢, ¢lan / Ivona Benéan Kragulj, zamjenik ¢lana
Hrvatska udruga poslodavaca — Regionalni ured Rijeka

e Natali Komen Bujas, ¢lan / Nenad Seifert, zamjenik ¢lana
Hrvatska banka za obnovu i razvitak — Podru¢ni ured Rijeka

e Vesna Bartolovi¢, ¢lan / Cinzia Zubin, zamjenik ¢lana

Savez samostalnih sindikata Hrvatske — Teritorijalni ured Rijeka
e Robert MarSani¢, ¢lan / Petra Vaci, zamjenik ¢lana

Udruga SMART

e Zvjezdana Schulz Vugrin, ¢lan / Igor Bajok, zamjenik ¢lana

Udruga RIJECKI VAL
e Boris Popovi¢, ¢lan / Zoran MatijasSi¢, zamjenik ¢lana
|| B
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24. Udruga EKO KVARNER

e Vjeran Pirsi¢, Clan / Anet Trope, zamjenik ¢lana
25. Vijece srpske nacionalne manjine

e Jovica Radmanovi¢, ¢lan / Mladen Vuleta, zamjenik ¢lana
26. Vijece talijanske nacionalne manjine

e Melita Sciucca, ¢lan / Marin Corva, zamjenik ¢lana
27. Sveuciliste u Rijeci

e Nevenka Ozani¢, ¢lan / Pavao Komadina, zamjenik ¢lana
28. Veleuciliste u Rijeci

e Davor Sirola, ¢lan / Slavica Dudas, zamjenik ¢lana
29. Visoka poslovna skola PAR

¢ Gordana Nikoli¢, ¢lan / Bisera Karanovi¢, zamjenik ¢lana
30. Gospodarsko socijalno vije¢e Primorsko-goranske Zupanije

e Erik Fabijani¢, ¢lan / Damir Bacinovi¢, zamjenik ¢lana
31. Gospodarsko vijeée Hrvatske gospodarske komore — Zupanijska komora Rijeka

eMile Pavli¢, ¢lan / Zlatko Miceti¢, zamjenik ¢lana
32. Turisticko vijec¢e Turisticke zajednice Kvarnera

eNedjeljko Pinezi¢, ¢lan / Marinko Kauzlari¢, zamjenik ¢lana
33. NETCOM

e Anto Domi¢, ¢lan / Milena Domi¢, zamjenik ¢lana
34. CARNET

e Sasa Davidovi¢, ¢lan / Albert Novak, zamjenik ¢lana.

SVEUCILISTE U ZAGREBU
‘GRADEVINSKI FAKULTET

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING
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SVEUCILISTE U ZAGREBU
‘GRADEVINSKI FAKULTET

r;

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Partnersko vijece Istarske Zupanije

1.

2.

3.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22

23

Istarska zupanija

e Valter Flego, ¢lan
Istarska razvojna agencija (IDA d.o.0.)

e Boris Sabatti, ¢lan
Grad Buje

e Fabrizio Vizintin, ¢lan
Grad Buzet

e SiniSa Zuli¢, ¢lan
Grad Labin

e Valter Glavici¢, ¢lan
Grad Novigrad

e Anteo Milos, ¢lan

Grad Pazin

e Renato Kruléi¢, ¢lan
Grad Pore¢

e Loris Persurié, ¢lan
Grad Pula

e Boris Mileti¢, ¢lan
Grad Rovinj

e Marko Paliaga, ¢lan
Grad Umag

e Vili Bassanese, Clan
Grad Vodnjan

e Klaudio Vitasovié, ¢lan

Hrvatska gospodarska komora, Zupanijska komora Pula
e Jasna Jaklin Majeti¢, ¢lan

Hrvatska obrtni¢ka komora, Obrtnicka komora Istarske Zupanije
e Mario Paliska, ¢lan

Hrvatska udruga poslodavaca
e Gordana Deranja, ¢lan

Hrvatski zavod za zaposljavanje, Podru¢ni ured Pula
e Tanja Lorencin Mati¢, ¢lan

Sveuciliste Jurja Dobrile u Puli
e Alfio Barbieri, ¢lan

Institut za poljoprivredu 1 turizam Pore¢
e Dean Ban, ¢lan

Centar za istrazivanje mora Instituta Ruder BoSkovi¢ u Rovinju
e Robert Precali, ¢lan

Opca bolnica Pula
e Irena Hrsti¢, ¢lan

Zavod za javno zdravstvo Istarske Zupanije
e Aleksandar Stojanovi¢, ¢lan

Policijska uprava Istarska
e Alen Klabot, ¢lan

Ured drzavne uprave u Istarskoj zupaniji
e Drazenko Janjusevi¢, ¢lan

EUROPSKI STRUKTURNI Rt
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SVEUCILISTE U ZAGREBU
‘GRADEVINSKI FAKULTET

Zal T

24. Vatrogasna zajednica Istarske Zupanije
e Dino Kozelavac, ¢lan
25. Sportska zajednica Istarske zupanije
e Matija Cerveni, ¢lan
26. Turisticka zajednica Istarske Zupanije
e Denis IvoSevi¢, ¢lan
27. Zaklada za poticanje partnerstva i razvoja civilnog drustva
e Helga Moze Glavan, ¢lan
28. Talijanska unija
e Furio Radin, ¢lan
29. Javna ustanova Natura Histrica
e Silvia Buttignoni, ¢lan
30. Savez samostalnih sindikata Hrvatske — Ured za Istarsku Zupaniju
¢ Slobodan Kapor, ¢lan
31. Konzervatorski odjel u Puli za podrucje Istarske Zupanije
e [ orella Limoncin Toth, ¢lan
32. Drustvo Crvenog kriza Istarske zupanije
e Sandra Stipanov, ¢lan
33. Savjet mladih Istarske Zupanije
¢ Andrej Jurkovi¢, ¢lan

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING
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SVEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

r;

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Partnersko vije¢e Li¢ko-senjske Zupanije

1.

2.

3.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23

e

Licko-senjska zupanija

e Vice Neki¢, ¢lan / Ana Rukavina-Stilinovi¢, zamjenik ¢lana
Razvojna agencija Li¢ko-senjske zupanije - LIRA

e Andrija Brkljaci¢, ¢lan / Marija Nagli¢, zamjenik ¢lana
Lokalna akcijska grupa LIKA

e Tomislav Kovacevi¢, ¢lan / Petra Anici¢, zamjenik ¢lana

Grad Gospié

e Kristina Pr$a, ¢lan / Slaven Stilinovi¢, zamjenik ¢lana
Grad Otocac

e Antonija Bicani¢, ¢lan / Ivan Franceti¢, zamjenik ¢lana
Grad Senj

e Tomislav Biondi¢, ¢lan / Daliborka Roncevi¢, zamjenik ¢lana
Grad Novalja

e Marijan Sulji¢, ¢lan / Dinko Skunca, zamjenik &lana
Op¢ina Brinje

e Milan Kolak, ¢lan / Marija Serti¢, zamjenik ¢lana
Op¢ina Plitvicka Jezera

e Marina Poli¢, ¢lan / Marija Vlas$i¢, zamjenik ¢lana

Op¢ina Perusi¢

e Mihael Kurtes, ¢lan / Josipa Kolak, zamjenik ¢lana

Opc¢ina Karlobag

e Boris Smojver, ¢lan / Tomislava Jurkovi¢, zamjenik ¢lana
Op¢ina Vrhovine

e Milorad Deli¢, ¢lan / Marijana Oreskovi¢, zamjenik ¢lana
Opc¢ina Donji Lapac

e Milan Puki¢, ¢lan / Miro Tomi¢, zamjenik ¢lana

Op¢ina Lovinac

e Marijana Zivkovi¢ Bakmaz, ¢lan / Marica Rukavina, zamjenik ¢lana
Op¢ina Udbina

e Zlatko Brki¢, ¢lan / Radmila DPevi¢, zamjenik ¢lana

Hrvatski zavod za zaposljavanje, Podruéni ured Gospié¢

e Anita Pocrni¢-RadoSevi¢, ¢lan / Milka Rukavina, zamjenik ¢lana
Lucka uprava Senj

e Predrag Desi¢, ¢lan / Milan Vrban, zamjenik ¢lana

Javna ustanova Nacionalni Park Plitvicka Jezera

e Silvija Rub¢i¢ Kovacié, ¢lan / Mihovil Pesut, zamjenik ¢lana
Javna ustanova ,,Park prirode Velebit*

e [Ivana Maras, ¢lan / Ivana Sveti¢, zamjenik ¢lana

Hrvatska gospodarska komora, Zupanijska komora Otodac

e Joso Brajkovi¢, ¢lan / Irena Bani¢, zamjenik ¢lana

Hrvatska obrtni¢ka komora, Obrtnicka komora Licko-senjske Zupanije

e Marko Sokoli¢, ¢lan / Ankica Subarié, zamjenik &lana
Turisti¢ka zajednica Li¢ko-senjske Zupanije

e Ivan Radosevi¢, ¢lan / Ankica Grabasnjak, zamjenik ¢lana
. Udruga slijepih Licko-senjske zupanije

e Jure Ladisi¢, ¢lan / Katarina Rupci¢, zamjenik ¢lana
||
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31.

32.
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SVEUCILISTE U ZAGREBU
‘GRADEVINSKI FAKULTET
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. Velebitska udruga Kuterevo
e Ivan Crnkovi¢ Pavenka, ¢lan / Josipa Roncevi¢, zamjenik ¢lana

. Institut druStvenih znanosti Ivo Pilar, podru¢ni centar Gospié¢

e Nikola Simunié, ¢lan / Anita Busljeta Tonkovi¢, zamjenik ¢lana
Veleuciliste ,,Nikola Tesla* u Gospicu

e Jadranka Pejnovié, ¢lan / Zeljko Zupan, zamjenik ¢lana
Tusak d.o.o., Gospic¢

e Zeljka Zupan, ¢lan / Danijel Tusak, zamjenik ¢lana
Agrovelebit d.o.o. Lovinac

e Nikola Vidakovi¢, ¢lan / Katarina Sekuli¢, zamjenik ¢lana
Udruga Pokreta¢ Korenica

e Marijana Nahod, ¢lan / Zeljko Nagli¢, zamjenik ¢lana
Udruga Gacanka

e Dragica Rogi¢, ¢lan / Ivan Vukeli¢, zamjenik ¢lana
ORSO d.o.0. Perusi¢

e Perica Oreskovi¢, ¢lan / Jakov Mislav Sokol, zamjenik ¢lana
INGOS d.o.0. Gospié

e Ante Frani¢, ¢lan / BariSa Dejanovi¢, zamjenik ¢lana
Lika svjetlo d.o.0. Gospi¢

e BlaZenka Jur¢i¢, ¢lan / Josipa Snjari¢, zamjenik ¢lana

Neda Senj d.o.o.

e Milan Cudi¢, ¢lan / Tihana Cavlovié, zamjenik ¢lana
. Metalna oprema d.d. Senj

e Sanja Vukeli¢ Karadzija, ¢lan / Zeljko Tomljanovi¢, zamjenik &lana.
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Tematska radna skupina za luke i pomorski promet te zra¢ni promet:
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e Marina Medari¢, zamjenica Zupana PGZ, voditeljica

e Denis Vukorepa, ravnatelj Luc¢ke uprave Rijeka, Primorsko-goranska zupanija, ¢lan

e Tomislav Palali¢, direktor Zra¢ne luke Rijeka, Primorsko-goranska zupanija, ¢lan

e Predrag Desi¢, ravnatelj Lucke uprave Senj, Licko-senjska zupanija, ¢lan

e [gor Vidas, ravnatelj Lucke uprave Novalja, Licko-senjska Zupanija, ¢lan

e Vesna Vorkapi¢, izvrSna direktorica za operativne poslove Jadrolinija d.d., ¢lanica

e Damir Rudela, visi stru¢ni suradnik za pomorstvo, Upravni odjel za odrzivi razvoj,
Istarska Zupanija, ¢lan

Tematska radna skupina za cestovni i Zeljeznic¢ki promet:

e Marko Boras Mandi¢, zamjenik Zupana PGZ, voditelj

e Ana Stilinovi¢-Rukavina, procelnica Upravnog odjela za gospodarstvo, Li¢ko-senjska
Zupanija, ¢lan

e Georg Zezeli¢, ravnatelj Zupanijska uprava za ceste Primorsko-goranske Zupanije,
¢lan

e Luka Matijevi¢, ravnatelj Zupanijska uprava za ceste Li¢ko-senjske Zupanije, ¢lan

e Silvana Sori¢, rukovoditeljica ispostave Hrvatskih cesta d.o.o.-ispostava Rijeka,
Primorsko-goranska Zupanija, ¢lan

e Denis KontoSi¢, visi savjetnik za ceste 1 cestovni promet, Upravni odjel za odrZivi
razvoj, Istarska Zupanija, ¢lan

Tematska radna skupina za urbani promet, ITS, javni gradski, regionalni i
meduregionalni prijevoz putnika i logistiku:

e Petar Mamula, zamjenik Zupana PGZ, voditel;j

e Srdan Skunca, progelnik Odjela za razvoj, urbanizam i gospodarenje zemljistem Grad
Rijeka, Primorsko-goranska Zzupanija, ¢lan

e Marin Rajci¢, Autotrolej d.o.o., Primorsko-goranska zupanija, ¢lan

e Darko Radeti¢, rukovoditelj prometa i tehnike, Pulapromet d.o.0.-za prijevoz putnika,
Istarska Zupanija, ¢lan

e Spomenka Miceti¢, direktorica Rijeka promet d.d., Primorsko-goranska Zupanija,
¢lanica

e Marino Hlaca, koordinator sektora putnickog prometa Autotrans d.o.o., Licko-senjska
Zupanija, ¢lan

e Denis KontoSi¢, visi savjetnik za ceste i cestovni promet, Upravni odjel za odrzivi
razvoj, Istarska Zupanija, ¢lan

e Josip KnezZevic, vlasnik prijevozni¢kog obrta Knezevi¢, Licko-senjska zupanija, ¢lan
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Kratica Puni naziv

AUP Automatizirano upravljanje prometom

AZOLPP Agencija za obalni linijski pomorski promet

BDP Bruto domaci proizvod

CCG Cargo centar Graz

CEF Connecting Europe Facility

CNG Stlaceni prirodni plin

DHMZ Drzavni hidrometeoroloski zavod

DZS Drzavni zavod za statistiku

ECS European certification standard

EHAC European HEMS & Air Ambulance Committe

EMSA Europske agencije za pomorsku sigurnost

EPA European Parking Association

ERTMS European Railway Traffic Management System -
Europski sustav upravljanja zeljeznickim prometom

EZ Europska zajednica

GSS Gorska sluzba spasavanja

HEMS sustav helikopterskog prijevoza stradalih osoba

HRZ Hrvatsko ratno zrakoplovstvo

HTRS Hrvatski terestricki referentni sustav

HZ Hrvatske Zeljeznice

17 Istarska Zupanija

ILC Integrirani logisticki centar

ITS Inteligentni Transportni Sustavi

JASPERS Joint Assistance to support projects in European
regions

JGP Javni gradski prijevoz

JLS Jedinice lokalne samouprave

L] 2 “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
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Kratica Puni naziv
LNG Liquefied natural gas (Ukapljeni prirodni plin)
LTC Laka teretna cestovna vozila
LSZ Li¢ko-senjska zupanija
MUP Ministarstvo unutarnjih poslova
MZOIP Ministarstvo zastite okolisa i prirode
NN Narodne novine
NP Nacionalni park
NPM Nacionalni prometni model
0oDSs Operator distribucijskog sustava
OIE Obnovljivi izvori energije
OAMTC. Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touring
Club
PCS Port Community System
PGDP Prosje¢ni godiSnji dnevni promet
PGZ Primorsko goranska zupanije
PLDP Prosjecni ljetni dnevni promet
SCASDG Small Community Air Service Development Grant
SEAP Sustainable Energy Action Plan
SPRRH Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
SSS Short sea shipping
SPz Svjetlosni promjenjivi znakovi
TRS Tematske radne skupine
USsS Uzletno sletna staza
ZL Zracna luka
Z.LU Zupanijska lu¢ka uprava
ZUC Zupanijska uprava cesta
!. *: “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
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Kontrolne informacije

Naziv ugovora Izrada Glavnog plana razvoja prometnog sustava funkcionalne

regije Sjeverni Jadran

Konacni prijedlog Glavnog plana razvoja prometnog sustava

funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Izradiva¢ — Zajednica ponuditelja UM i UM d.o.0.; PTV

Autor Transport Consult GmbH; PNZ svetovanje projektiranje

d.o.o.; Sveuciliste u Zagrebu Gradevinski Fakultet; Sveuciliste

u Zagrebu Fakultet prometnih znanosti
Glavni Stru¢njaci:

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Naziv izvjeS¢a

Ivica Perica — VVoditelj radne skupine izrade Glavnog plana
Gregor Pretnar— Vode¢i prometni stru¢njak

Andree Thomas— Izradiva¢ prometnih modela

Marko Sostari¢ — Struénjak za urbani promet i javni prijevoz
putnika

e Silvio Basi¢— Prostorni planer i urbanist

Dopunski Stru¢njaci:

Goran Vojkovi¢ — Stru¢njak prometnog prava

Geran Marko Mileti¢ — Stru¢njak za analizu ponasanja u
prometu

Stanko Rihtar — Struénjak za statisticke analize

Milan Juki¢ — Ekonomski analitiar

Borna Abramovi¢ — Stru¢njak za zeljeznicki promet i
prijevoz

e Zeljko Stepan — Struénjak za cestovni promet i prijevoz

e Neven Grubisi¢— Stru¢njak za pomorski, vodni promet

o Alojz Kokolek — Struénjak za zra¢ni promet

Strucnjaci koji su
pripremali izvjesée

Ostali Strucnjaci:

Igor Majstorovi¢
Kresimir Vidovi¢

Prof. dr. Tanja Rukavina

Datum 12.11.2018
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1 Uvod

Tablica 1: Osnovne informacije o projektu

Cilj projekta: Op¢i cilj Glavnog plana je postizanje
ucinkovitog 1 odrzivog prometnog sustava
sukladno  potrebama  gospodarstva i
stanovnika na prostoru funkcionalne regije
Sjeverni Jadran putem osiguranja uvjeta
zadovoljenja prometne potraznje i optimalne
integracije cjelokupnog prometnog sustava,
sukladno datostima prostora ovisno 0
njegovoj namjeni, a u korist nacionalnog,

regionalnog i lokalnog gospodarstva i
kvalitete te standarda Zivota lokalnog
stanovnistva.

Svrha projekta: Glavni plan je strateski dokument koji ¢e

predstavljati strateSko utemeljenje za sve
buduée prometne projekte, ubrzati pripremu
prometnih projekata u zoni obuhvata i
povecati vjerojatnost njihovog financiranja iz
europskih  fondova i drugih financijskih
izvora.

Geografski obuhvat: Funkcionalna regija Sjeverni Jadran obuhvaca
geografsko podru¢je Primorsko-goranske,
Istarske 1 Licko-senjske Zupanije.

Korisnik: Primorsko-goranska Zupanija.
Partneri: Istarska zupanija 1 Li¢ko-senjska Zupanija.
Izvori financiranja: Projekt je sufinanciran europskim sredstvima

iz Kohezijskog fonda, u okviru Operativnog
programa Konkurentnost i kohezija 2014.-
2020., Tematski cilj 7.: Promicanje odrzivog
transporta 1 eliminacije uskog grla u klju¢nim
mreznim  infrastrukturama.  Bespovratna
sredstva iznose 84,80% od prihvatljivih
troskova, a sredstva projektnih partnera
15,20% prihvatljivih troskova Projekta.

Isklju¢enje odgovornosti: Sadrzaj ove publikacije iskljudiva je
odgovornost Primorsko-goranske zupanije.

Izvor: Izradivac
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1.1 Pozadina, potreba i obuhvat izrade Glavnog plana

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Razvoj prometnog sustava u Republici Hrvatskoj smatra se izuzetno vaznim za ekonomski i
socijalni rast, kao i za medunarodnu povezanost. Prometni sustav koji se sastoji od prometne
infrastrukture i organizacije/upravljanja istom je instrument regionalnog razvoja koji pokrece
razmjenu dobara te bolju pristupa¢nost svim ekonomskim, zdravstvenim, turisti¢kim i ostalim
sadrzajima. Slijedom navedenog, izradena je i usvojena Strategija prometnog razvoja
Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do 2030. godine koju je Vlada Republike Hrvatske
donijela na sjednici odrzanoj 24. kolovoza 2017. godine (NN 84/17). Navedenom Strategijom
Hrvatska je podijeljena na Sest funkcionalnih regija, koje karakterizira visoka razina prometne
interakcije unutar njihovog prostora i to kako slijedi:

SrediSnja Hrvatska,
Isto¢na Hrvatska,
Sjeverni Jadran,
Sjeverna Dalmacija,
Sredisnja Dalmacija te
Juzna Dalmacija.

Slika 1: Zone za funkcionalno regionalnu analizu
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Izvor: Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do 2030. godine

Slijedom navedene raspodijele, pristupilo se izradi Glavnog plana prometnog razvoja
funkcionalne regije Sjeverni Jadran. Obuhvat Glavnog plana odnosi se na podrucje unutar
administrativnih granica Primorsko-goranske, Istarske i Licko-senjske Zupanije, a koje
grani¢e s Karlovackom i Zadarskom Zupanijom te republikama Italijom, Slovenijom 1
Bosnom i Hercegovinom.

Primorsko-goranska, Istarska i Li¢ko-senjska zupanija sklopile su Sporazum o partnerstvu za
izradi Glavnog plana razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran.
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1.2 Ciljevi Glavnog plana

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Glavni plan razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran (Glavni plan)
bitan je strateSki dokument za gospodarski i prometni razvoj predmetne funkcionalne regije,
kao 1 Sireg gospodarskog 1 prometnog sustava. Promet, kao vazan aspekt funkcioniranja
prostora, kljucan je za funkcioniranje i razvoj gospodarstva i drustva u cjelini, pa tako i
funkcionalne regije Sjeverni Jadran. Kao i svaki strateski dokument, tako i ovaj Glavni plan,
kao bitnu osnovu za daljnje definiranje ciljeva i mjera uzima analizu i ocjenu postojeceg
stanja 1 postojecu, ali i buduéu prometnu potraznju, istovremeno uzimajuéi u obzir
ograni¢enja vezana uz resurse i zaStitu okoliSa. Sa stanovista prometnog planiranja Glavni
plan je dokument na osnovu kojeg se provode promiSljanja razvoja prometnog sustava
sukladno prostornim moguénostima, zahtjevima gospodarstva i potrebama stanovnistva.

Glavni plan razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran priprema se za
razdoblje od 2018. do 2030. godine, a isti ima za cilj procijeniti i definirati budu¢e mjere
(infrastruktura, rad i organizacija) u sektoru prometa, vezane za medunarodni i unutarnji
promet u svim prometnim segmentima, neovisno od izvora financiranja. Predmetni Glavni
plan predstavlja okvir za razvoj funkcionalne regije i isti je uskladen sa Strategijom
prometnog razvoja RH 2017 i ostalim krovnim dokumentima u segmentu prometa u RH, a i
na razini EU. Izradeni Glavni plan bit ¢e podloga za definiranje projekata iz domene prometa.
Navedeni glavni plan, takoder za cilj ima identifikaciju i definiranje potreba za daljnjim
prikupljanjem i generiranjem podataka, kao i definiranje aktivnosti koje je potrebno poduzeti
kako bi se Glavni plan mogao periodi¢ki sagledavati i azurirati po potrebi. Problem manjka
podataka kao 1 manjka kvalitete postoje¢ih podataka temeljem kojih je potrebno donijeti
SMART! odluke i planove te postaviti jasne ciljeve razvoja funkcionalne regije, potrebno je
rjeSavati sustavno direktnim uklju€ivanjem svih dionika s podrucja obuhvata.

! Specifican — Mijerljiv —Ostvariv — Relevantan — Vremenski definiran (eng. Specific-Measurable-Achievable-Relevant-

Timely)
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1.3 Metodologija izrade Glavnog plana

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Glavni plan razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran predstavlja
strateski dokument koji treba biti uskladen sa Strategijom prometnog razvoja RH 2017, kao i
ostalim relevantnim dokumentima sa razine EU, pa se stoga u izradi istoga slijedilo
metodologiju izrade SPR RH, a koja se zasniva na europskim i JASPERS smjernicama i
preporukama (JASPERS-Joint Assistance to support projects in European regions, www.
jaspers-europa-info.org).

Metodologija je pripremljena sljede¢i dobre prakse koje su ¢lanovi zajednice ponuditelja i
ukljuceni struénjaci prakticirali kroz dugi niz godina kod velikog broja klijenata diljem
Hrvatske i svijeta. Metodologija je obuhvatila sve relevantne segmente izrade Glavnog plana
od analize i1 prikupljanja podataka (dokumenti, baze, istrazivanje, brojanje prometa,
anonimizirani podaci i sl.), i njihovog utjecaja na definiranje prometnih zona i nacina izrade
prometnog modela, pa sve do analize hipoteza i pripreme ciljeva i mjera. Na slici ispod
prikazan je shematski prikaz metodoloskog pristupa izrade Glavnog plana razvoja prometnog
sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran.
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Za potrebe izrade Glavnog plana razvoja prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni
Jadran, odnosno za potrebe izrade multimodalnog putnic¢kog i teretnog prometnog modela, te
kao osnova i/ili podr$ka u dokazivanju radnih hipoteza, prikupljeni su, analizirani i ocijenjeni
svi relevantni skupovi podataka. Podaci su prikupljeni temeljem analize postojecih
publikacija (strategije, glavni planovi, prostorni planovi, studija, statisticki bilteni,...),
trazenjem dostupnih podataka od pojedinih dionika i provodenjem prometnih i terenskih
istrazivanja, a sve za potrebu analize radnih hipoteza definiranih Projektnim zadatkom i
ostalih relevantnih hipoteza koje se utvrde tijekom provodenja projekta.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Sva prometna istrazivanja provedena su na prethodno definiranom statisticki
reprezentativnom i vjerodostojnom uzorku. Prilikom prikupljanja podataka vodilo se brigu o
tome da se isti isporuce su u digitalnom i tiskanom obliku na nacin da se mogu koristiti svi
bitni elementi koji su relevantni za izradu prometnog modela i Glavnog plana, te da su
pogodni za lako koriStenje 1 daljnju obradu.

Provedba izrade Glavnog plana ukljucivala je aktivnu suradnju i komunikaciju sa svim bitnim
dionicima koji su obuhvacali Tematske radne skupine (TRS), jedinice lokalne i podru¢ne
(regionalne) samouprave, nadlezna drzavna tijela (ministarstva), poduzetnicke potporne
institucije, visokoobrazovne institucije iz sektora prometa, agencije, institute, tvrtke u domeni
prometa i prometne infrastrukture, javna tijela za upravljanje prometnim sustavima prema
pojedinim prometnim granama, obrtni¢ke i gospodarske komore, zra¢ne luke, luke i lucke
uprave na podrucju obuhvata, turisticke zajednice, zavodi za prostorno uredenje te regionalne
razvojne agencije kao i ostali dionici.

Kao rezultat analize prikupljenih postojec¢ih i nedostaju¢ih podataka, odrzanih sastanaka i
radionica sa svim bitnim dionicima, izrade prometnog modela, izrade SWOT analize i ostalih
relevantnih aktivnosti, proizasla je analiza postojeCeg stanja i ocjena prethodno utvrdenih
hipoteza.

Analiza postojeceg stanja je bila osnova za analizu 1 definiranje ciljeva 1 mjera koje se mogu
smatrati glavnim rezultatom i ciljem izrade Glavnog plana. Navedene mjere trebaju posluziti
kao smjernice za daljnji razvoj prometnog sustava FRSJ.
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2 Analiza i ocjena postojeceg stanja

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

2.1 Sektorska analiza

Kao rezultat analize postojeceg stanja, za svaku od prometnih grana, provedena je sektorska
analiza visoke razine, kako bi se utvrdilo i ukratko opisalo trenutno stanje prometnog sustava
funkcionalne regije Sjeverni Jadran.

2.1.1 Pomorski promet i luke

Okosnicu pomorskog prometa u Primorsko-goranskoj zupaniji ¢ini luka Rijeka kao
najznacajnija i najveca luka za robni promet u Republici Hrvatskoj, koja je dio osnovne
transeuropske prometne mreze (TEN-T). Rijecki prometni tranzitni pravac ima strateSsko
znacenje za cijelu drzavu i glavni je stup gospodarskog razvoja Primorko-goranske Zupanije.
U odnosu na prometnu povezanost vazno je osigurati potpunu integraciju u prometnu TEN-T
mrezu Sto ukljucuje i1 izgradnju nedostatnih veza na Balticki i Mediteranski koridor, te
izgradnju lucko-logistickih zona izvan urbanog srediSta grada.

Prema Naredbi o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet ukupno je u funkcionalnoj
regiji razvrstano 42 luke od Zupanijskog znacaja i 120 lokalnih luka, od cega najveci broj u
PGZ (27 Zupanijskih i 76 lokalnih). Ove luke imaju izrazito vazno znaenje za razvoj
lokalnog gospodarstva, prvenstveno turizma, ribarstva, brodarstva, brodogradnje te usluznih
djelatnosti. Njihova vaznost je i U prometnom povezivanju kopna i otoka te priobalnih mjesta
u smislu osiguravanja dostupnosti brodova za javni prijevoz putnika. Zupanijske i pogotovo
lokalne luke predstavljaju u mnogim sredinama sredis$nji prostor oko kojega se odvija zivog i
drustvena aktivnost lokalnog stanovniStva. Lukama otvorenim za javni promet upravlja 1
drzavna lucka uprava (luka Rijeka) te 15 Zupanijskih luckih uprava: u Istarskoj Zupaniji 5
zupanijskih luckih uprava, u Primorsko-goranskoj 8 te u Licko-senjskoj Zupaniji 2 lucke
uprave. Lucke uprave su instrument operativhog upravljanja luckim podrucjem te nositelji
razvoja i investicija u lukama.

Prometna razvijenost Zupanijskih i lokalnih luka nije ujednaena na citavom prostoru
funkcionalne regije pa njihov razvoj treba biti temeljen na individualnom pristupu i uskladen
s potraznjom pojedinih usluga. Standard tehnicke kvalitete luckih wusluga treba biti
uspostavljen kao mjerilo za ostvarivanje viSeg stupnja dostupnosti i usluznosti. Nedostatna
kvaliteta lucke infrastrukture u pojedinim lukama posebice se istiCe u uvjetima loSih
vremenskih prilika i jakog vjetra.

Javni pomorski prijevoz ostvaruje se preko 6 drzavnih trajektnih linija, 3 drzavne brzobrodske
linije te 3 brodske linije. Javni prijevoz u cijelosti se odvija uporabom plovila iz nacionalne
flote. Kvaliteta prijevozne usluge ponajviSe ovisi o starosti i opremljenosti plovila tj.
njegovim znacajkama koje odreduju razinu kvalitete prijevozne usluge.
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2.1.2 Zra¢ni promet

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Na prostoru funkcionalne regije nalaze se tri medunarodno certificirane zra¢ne luke koje su
ishodile svjedodzbe sukladno:

e Uredbi EU komisije (EU) br. 139/2014:
o Zracna luka Pula — trajno;
o Zrac¢na luka Rijeka — trajno.

e Zakonom o zra¢nom prometu (NN br. 69/09, 84/11, 54/13, 127/13 1 92/14), ¢lanak 75.
o Zracno pristani$te Mali LoS$inj — trajno.

Zracne luke Pula i Rijeka, tezra¢no pristaniste Mali Lo$inj sluze za redoviti medunarodni i
domaci zracni promet (mrezni, Carter i niskotarifni zracni prijevoznici), kao i za neredoviti
zraéni promet posebno u vrijeme turisticke sezone (ljeto, dio prolje¢a i jeseni). Postoje
redovni letovi prema ve¢im susjednim zra¢nim lukama i medunarodnim ¢voristima kao $to su
Pariz, Frankfurt, Be¢, Miinchen i London. Zra¢ne luke Pula i Rijeka su dominantno luke
medunarodnog karaktera, dok je zra¢no pristaniSte Mali LoSinj lokalnog karaktera.

Osim njih postoje jo§ i aerodromi koji imaju odobrenje za uporabu sukladno ¢lanku 74.
Zakona o zra¢nom prometu i to:

Istarska zupanija

e Aerodrom Vrsar
e Aerodrom Campanoz — Medulin
e Aerodrom Pula - na vodi unutar luke otvorene za javni promet

Primorsko goranska Zupanija

e Aerodrom Grobnik

e Aerodrom Rijeka-Port Rijeka (na vodi)
e Aerodrom Mali LoSinj (na vodi)

e Aerodrom Rab (na vodi)

Licko-senjska zupanija

e Aerodrom Otocac
e Aerodrom Novalja (na vodi)

Pregled karakteristika aerodroma i operatera prikazana je u slijedecoj tablici.
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Tablica 2. Pregled karakteristika zracnih luka, aerodroma i operatera

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

ICAO kod Naziv aerodroma Operator aerodroma Odobrenje ARP koordinate
LDPL PULA Zra¢no luka Pula d.o.0. trajno peosshan
0135519.89E
LDRI RIJEKA/Krk I. Zraéna luka Rijeka d.0.0. trajno 3?122328 gglE
LDLO LOSINJ/ Losinj I. Zratno pristaniste Mali Lo8inj d.0.0. trajno 3:222;522;5
LDRO Otodac Aeroklub Krila Gacke trajno 3:2?‘;?: (S)EIE
LDRG Grobni¢ko polje Zrakoplowno drustvo Krila Kvarnera trajno g?igg?: ;25
LDRR Rab (a/d na vodi) Europski obalni avioprijevoznik d.o.0. 07.08.2024. 3‘1‘::(5):163:5
LDPP Pula (a/d na vodi) Europski obalni avioprijevoznik d.0.0. 01.08.2024. 3‘:222;52;’;'5
LDLM Rijeka - Port Rijeka (a/d na vodi) Europski obalni avioprijevoznik d.0.0. 23.10.2025. 3?22‘1‘: ;;\l E
LDLM Mali LoSinj (a/d na vodi) Europski obalni avioprijevoznik d.0.0. 08.07.2025. 3‘1122:5253‘118NE
LDZN Novalja (a/d na vodi) Europski obalni avioprijevoznik d.0.0. 28.4.2025. 3‘1122?1)66 iglE

Izvor: Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo, obrada Izradivaé¢

U budu¢nosti se lokalna mreZza zracnih linija nece znacajnije mijenjati, posebno kad su u
pitanju domace potrebe, medutim mreza zranih linija moze se promijeniti ukoliko to
zahtijevaju kapacitet ili drugi faktori, i to posebno na regionalnoj razini.

Postojece zracne luke zadovoljavaju potrebe funkcionalne regije, te nije potrebno planiranje i
izgradnja novih zrac¢nih luka ve¢ su nuzna tehnicka, tehnoloska i sigurnosna unapredenja,
prosirenja i dogradnja novih povrsina postojecih zra¢nih luka i aerodroma.

U segmentu zracnog prometa jedan od vecih problema predstavlja §to Republika Hrvatska
nema uspostavljen samostalan sustav interventnog zrakoplovstva na drzavnoj razini, a tako
niti na prostoru funkcionalne regije kao dio njenog podsustava.

2.1.3 Cestovni promet

Cestovni koridori koji predstavljaju dio Transeuropske osnovne i sveobuhvatne prometne
mreze (TEN-T), a prolaze podrucjem funkcionalne regije Sjeverni Jadran su:

e TEN-T Mediteranski koridor: Rijeka — Zagreb — Budimpesta.

Na podruéju funkcionalne regije nalazi se autocestovna mreza koju ¢ine dionice autocesta:

e Al Zagreb - Split — Dubrovnik;
e A6 Rijeka — Zagreb;
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e A7 Rupa-— Krizisce;
e A8 A9 Istarski ipsilon.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Pravne osobe koje upravljaju autocestovnom infrastrukturom su:

e Drustvo Hrvatske autoceste d.o.o. HAC — Al (dio);

e Koncesionari:
o Autocesta Rijeka — Zagreb d.d. - Al (dio), A6, A7;
o BINA Istrad.d. - A8, A9; u duljini od 141 km.

Radi zastite i promicanja interesa svojih Clanica - drustava koja gospodare autocestama
temeljem dobivene koncesije za izgradnju i upravljanje i odrzavanje ili koncesiju samo za
upravljanje i odrzavanje autocesta, U Republici Hrvatskoj osnovana je Hrvatska udruga
koncesionara HUKA. HUKA radi na unapredenju suradnje medu c¢lanicama kroz razmjenu
iskustava, dijeljenje saznanja i raspravu o pitanjima s kojima se ¢lanice pojedinac¢no susrecu,
a koja se zajednickim djelovanjem mogu lakSe rijeSiti. Udruga suraduje s domacim i
medunarodnim udruZenjima i organizacijama koje se bave pitanjima vezanim uz autoceste u
koncesiji.

U autocestovnom sustavu problem predstavlja interoperabilnost sustava koji se o€ituje u
slijede¢em:

e potrebno je spajanje upravljanja prometom na autocestama s prometom na drZzavnim
cestama;

e potrebno je povezivanje svih sustava naplate cestarina za autoceste u zajednicki
sustav;

e potrebno je bolje povezivanje cestovnu infrastrukturu visoke razine sa zonom
aktivnosti drugih znacajnih infrastrukturnih objekata u Republici Hrvatskoj (npr.
morske luke, Zeljeznicka ¢vorista, ...).

Cestovnu mrezu funkcionalne regije ¢ine ceste razvrstane U slijedeée kategorije :

e autoceste;

e drZavne ceste;

e Zupanijske ceste;

o lokalne ceste;

e nerazvrstane ceste.

Pregled duljina cestovne infrastrukture na podrucju funkcionalne regije dan je u slijedecoj
tablici.
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Tablica 3. Pregled duljina cestovne infrastrukture na podrucju funkcionalne regije

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Ceste u km

Zupanija

ukupno autoceste drzavne ceste Zupanijske ceste lokalne ceste
Istarska 1.765 126 7,1% 389 | 22,0% 595 | 33,7% 655 | 37,1%
Zupanija
Primorsko- 1.544 138 8,9% 515 | 33,4% 568 | 36,8% 323 | 20,9%
goranska
Zupanija
Li¢ko-senjska 1.797 118 6,6% 540 | 30,1% 481 | 26,8% 657 | 36,6%
Zupanija
Funkcionalna 5.106 382 7,5% 1.444 | 28,3% 1.644 | 32,2% 1.635 | 32,0%
regija

Izvor: Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku

Kategorija nerazvrstanih cesta predstavlja zna¢ajan udio cestovne mreze na podrucju velikih
gradova (Pula, Pazin, Rijeka, Gospi¢) obzirom da su temeljem Odluke o razvrstavanju cesta u
drzavne ceste, zupanijske ceste i lokalne ceste i Zakona o cestama javne ceste na podruc¢ju
gradova s viSe od 35.000 stanovnika te gradova koji su sjediSta Zupanija svrstane u
herazvrstane ceste.

Pravne osobe koje su odgovorne za upravljanje, gradenje, rekonstrukciju i odrzavanje
cestovnom infrastrukturom su:

e Hrvatske ceste d.0.0. - DRZAVNE CESTE;
e Zupanijske uprave za ceste — ZUPANIISKE I LOKALNE CESTE;
o Jedinice lokalne samouprave — NERAZVRSTANE CESTE.

Program gradenja i odrzavanja javnih cesta na prijedlog Ministarstva mora prometa i
infrastrukture donosi Vlada RH za razdoblje od Cetiri godine, a sve sukladno Strategiji.

Upravljanje, gradenje i odrzavanje nerazvrstanih cesta obavlja se na nacin propisan za
obavljanje komunalnih djelatnosti sukladno propisima kojima se ureduje komunalno
gospodarstvo.

Kvaliteta cestovne infrastrukture je ovisna o razini te se moze re¢i da su autoceste i drzavne
ceste relativno dobre kvalitete, dok je razina kvalitete Zupanijskih i lokalnih cesta relativno
losa.

Podizanje kvalitete moguce je kroz kvalitetno odrzavanje a za $to je potrebno izraditi zasebnu
detaljnu analizu kojom bi se utvrdilo mogucnosti optimizacije koriStenja postojecih
financijskih sredstava i/ili povecanja iznosa dostupnih financijskih sredstava kroz postojeci ili
novi sustav izvora financiranja zupanijskih i lokalnih cesta.
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Sigurnost cestovnog prometa definirana je Zakonom o sigurnosti prometa na cestama
temeljem kojeg se donosi i Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike
Hrvatske 2011. — 2020. godine i predstavlja temeljni dokument i platformu za podizanje
razine sigurnosti cestovnog prometa u Republici Hrvatskoj na viSu, prihvatljiviju razinu od
sadasnje. Nacionalnim programom jasno je definirano na ¢emu treba raditi:

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e promjena ponasanja sudionika u prometu,

e Dbolja cestovna infrastruktura;

e sigurnija vozila;

e ucinkovitija medicinska skrb nakon prometnih nesreca.

Sigurnost prometa na cestama u posljednjih 10 godina je u porastu, medutim ceste nize
kategorije ne zadovoljavaju prometno tehnicke standarde za kvalitetno odvijanje javnog
prometa i sigurnosti u¢esnika u prometu.

Sigurnost prometa u vrijeme nepovoljnih vremenskih uvjeta od posebne je vaznosti, $to ima
velik utjecaj na ograniCenje kretanja, brzine vozila (npr. bura ...) unato¢ uskladenju sa
zakonskim regulativama EU i dalje na podru¢ju Europske unije postoje razliiti pristupi i
ograni¢enja. Potrebno je i dalje preispitivati uvjete o primjene ogranicenja kako bi se
unaprijedila i osigurala povezanost svih podrué¢ja funkcionalne regije tijekom godine.

U sektoru cestovnog prometa, u smislu zastite okolisa, i dalje ne postoji dovoljan broj planova
energetske ucCinkovitosti za S§to postoji veliki potencijal. Teretni promet na podrucju
Republike Hrvatske, a tako i funkcionalne regije Sjeverni Jadran odvija se cestom i
predstavlja jedan od vecih onecis¢ivaca okolisa.

Prekograni¢na podrucja na graniénim prijelazima nize kategorije povezana su cestovnom
infrastrukturom lose kvalitete kojoj je potrebna obnova infrastrukture i tehnickih
karakteristika.

2.1.4 Zeljezni¢ki promet

Duljina Zeljeznicke mreZe u Primorsko - goranskoj Zupaniji iznosi 158,1 km od ¢ega je 156,1
km pruga od znac¢aja za medunarodni promet. Glavne koridorske Zeljezni¢ke pruge od znacaja
za medunarodni promet na podrucju Primorsko-goranske Zupanije su: pruga Zagreb Gk —
Karlovac — Rijeka te pruga Rijeka — Sapjane — drzavna granica. Ostale Zeljezni¢ke pruge od
znadaja za medunarodni promet su: pruga Skrljevo — Bakar i pruga Susak — Peéine — Rijeka
Brajdica. Zeljezni¢ka pruga od znacaja za lokalni promet: Brajdica — Rijeka.

Zeljezniki promet u Istarskoj Zupaniji obiljeZen je prvenstveno nepostojanjem izravne
zeljezniCke veze s ostalim dijelovima Hrvatske Sto dovodi do problema integriranja u
prometni sustav RH. Zeljezni¢ke pruge u Istri ukupne su duzine 144,14 km i to regionalna
pruga R101 drzavna granica — Buzet — Pula i lokalna pruga L213 Lupoglav - Rasa. Pruga
Lupoglav - Rasa nije u upotrebi zbog nesaniranja odrona.
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Osnovu za razvoj zeljeznickog prometa na podrucju Licko - senjske zupanije ¢ini Ostale
zeljeznicke pruge za medunarodni promet M604 Ostarije — Ogulin — Knin - Split koja prolazi
podru¢jem Li¢ko - senjske Zupanije u duljini od 107 km (dionica Javornik-Stikade).

UNIVERSITY OF ZAGREB
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2.1.5 Javni prijevoz putnika i urbani promet

Javni prijevoz putnika na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran uspostavljen je kroz
cestovni, zeljeznicki, pomorski i zracni prijevoz.

U podrucju cestovnog prometa postoji sustav meduzupanijskog, zupanijskog 1 gradskog
prijevoza putnika. Na podruc¢ju funkcionalne regije prometuje 469 meduzupanijskih linija te
118 Zupanijskih linija s 263 polaska. Sustav gradskog prijevoza putnika uspostavljen je na
podru¢jima gradova Rijeke i Pule. Na podruc¢ju grada Rijeke prometuje 20 gradskih i 34
prigradske linije, a na podru¢ju grada Pule prometuje 9 gradskih i 5 prigradskih linija.

Sustav ZeljezniCkog prijevoza putnika uspostavljen je kroz nacionalni sustav Zeljeznickog
prometa. Na podruéju funkcionalne regije Sjeverni Jadran prometuju vlakovi na 43 linije.

Javni prijevoz putnika pomorskim prometom odvija se brodskim i brzobrodskim linijama,
gdje na podrucju funkcionalne regije prometuju 2 brodske i 2 brzobrodske linije.

Javni zra¢ni prijevoz putnika, linijski i povremeni, odvija se preko zra¢nih luka Rijeka,Pula i
zracnog pristaniSta Mali LoSinj. Navedene luke imaju u prosjeku 12 letova izvan sezone te 41
let u sezoni. Letovi se odnose na putnicki linijski prijevoz, domaci i medunarodni.

Jedan od najvecih problema u sustavu javnog prijevoza putnika (posebno cestovnog) je
nepostojanje jedinstvene baze podataka prijevozne ponude (mreZe linija s voznim redovima) i
prijevoze potraznje (broj prevezenih putnika 1 analize potreba za putovanjima). 1z tog razloga
nije moguca nikakva sustavna optimizacija ili planiranje javnog prijevoza bez provodenja
slozenih 1 obuhvatnih istraZzivanja. RjeSenje moguceg problema je u uspostavi jedinstvene
baze podataka javnog prijevoza koja bi se stalno azurirala i bila dostupna svim dionicima
prometnog sustava.

Sljedeci problem koji je uocen je funkcioniranje Zupanijskog i meduzupanijskog prijevoza
isklju€ivo na komercijalnoj osnovi. 1z tog razloga se ve¢inom ostvaruju samo one linije koje
imaju financijsku opravdanost. Zbog toga se na podruc¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran
dogodila situacija da su podrucja udaljenija od vecih gradova vrlo loSe pokrivena javnim
prijevozom (i prostorno i vremenski). U tom segmentu se kroz dulji niz godina dogodio
»zacarani krug® u kojem nema autobusnih linija jer nema putnika, a nema novih putnika jer
nema autobusnih linija. Time su stanovnici udaljenijih podru¢ja od vec¢ih gradova primorani
posjedovati jedan ili viSe automobila po kucanstvu §to nije niti financijski, ekonomski niti
ekoloski prihvatljivo. Taj problem je prepoznat i na nacionalnoj razini pa se isti po¢eo
rjesavati novim Zakonom o prijevozu u cestovnom prometu temeljem kojeg Zupanije trebaju
uspostaviti sustav javnog prijevoza koji je prilagoden potrebama stanovnistva gledajuéi i
drustvenu i ekonomsku, a ne samo financijsku opravdanost.
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Velik problem javnog prijevoza u funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran je i nepostojanje
integracije javnog prijevoza putnika. Problem je takoder prisutan na nacionalnoj razini te je
novim Zakonom o prijevozu u cestovnom prometu, kroz ¢lanke koji definiraju integrirani
prijevoz putnika, zapoceto rjeSavanje i tog problema. U tom smislu funkcionalna regija treba
zapoceti integraciju svojih prijevoznih sustava, ali u koordinaciji s integracijom na
nacionalnoj razini.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

U funkcionalnoj regiji trenutno ne postoje implementirani novi inovativni odrzivi oblici
javnog prijevoza. Postoje mogucnosti 1 opravdani razlozi za uvodenje inovativnih oblika
prijevoza kao $to su mikroprijevoz i prijevoz na poziv, ,,car sharing™ i sli¢no.

Javni prijevoz putnika baziran je vefinom na cestovnom prometu S$to nije ekoloSki 1
ekonomski prihvatljivo. Postoji moguénost znacajnije integracije Zeljeznice u javni prijevoz
putnika i na razini regije ali i na podruc¢ju gradova (posebno za grad Rijeku). Jedno od
mogucih rjeSenja bilo bi i uvodenje priobalnog javnog gradskog prijevoza morem za gradove
uz obalu. U turisti¢kim destinacijama treba potencirati integraciju turistickih vlakica u javni
gradski prijevoz putnika. U gradovima i podru¢jima s razvedenim reljefom rjesenja treba
traziti i u sustavima vertikalnog transporta u funkciji javnog gradskog prijevoza i funkciji
turizma (zicare, uspinjace, eskalatori i ostalo).

Poboljsanja sustava javnog prijevoza (posebno u gradovima s razvijenim javnim gradskim
prijevozom) bi se moglo posti¢i i promjenom sustava refundacije putnih troSkovima. Na
podru¢jima u kojima je moguc jednostavan dolazak do radnog mjesta javnim prijevozom
postoji mogucnost da tvrtke zaposlenicima kupe mjese¢nu kartu, a ne da isti dobiju naknadu
za prijevoz u novcu. Na taj nacin bi se ljudi potaknuli na koriStenje javnog prijevoza, §to bi
djelomicno rijesilo guzve u gradovima i imalo pozitivne ekoloSke u¢inke. Takoder bi trebalo i
poticati odlazak na posao nemotoriziranim oblicima prometa (bicikl 1 pjeSacenje).

Stanje infrastrukture javnog prijevoza na podrucju funkcionalne regije generalno nije dobro.
Potrebna su ulaganja u kolodvore, terminale, stajalista, te ceste koje ne ispunjavaju minimalne
kriterije za kretanje vozila javnog prijevoza putnika. Posebno je potrebno ulaganje u
zeljeznicku infrastrukturu koja je u izrazito loSem stanju. U gradu Rijeci kao regionalnom
srediStu potrebna je izgradnja intermodalnog putnickog terminala (cesta, Zeljeznica, brod).

Stanje voznog parka u autobusnom prijevozu nije idealno. Vecina autobusa koji prometuju na
podru¢ju funkcionalne regije je starija od 10 godina. Iako stanje voznog parka nije primarni
¢imbenik koji ¢e povecati udio koriStenja javnog prijevoza potrebno je voditi rauna i o tom
segmentu. Pozitivan primjer su prijevoznici u vlasnistvu gradova Rijeke i Pule koji su se u
zadnjih nekoliko godina fokusirali na nabavku novih, ekoloski prihvatljivih vozila uz pomo¢
sredstava financiranih iz EU fondova.

Stanje IT sustava (,,ticketing®) u javnom provozu nije na razini razvijenih europskih zemlja,
ali su u tom podru¢ju utvrdeni odredeni pozitivni pomaci. U sastavu javnog gradskog
prijevoza koriste se suvremeni sustavi ticketinga, a poceli su se razvijati sustavi informiranja
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putnika, sustavi brojanja putnika i sli¢no. Potrebno je nastaviti s tim trendom jer to povecava
kvalitetu i konkurentnost javnog prijevoza u odnosu na osobni automobil.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

U segmentu urbanog prometa teziste je stavljeno na problematiku prometnih guzvi na cestama
u srediStima vecih gradova i turistickih destinacija. U veéim gradovima (Pula i Rijeka)
problem je prisutan tijekom vrSnih sati u radnom danu, dok je u turistickim destinacijama
problem najizrazeniji tijekom jutarnjih i vecernjih sati te tijekom loSih vremenskih prilika
(izvan razdoblja ,,boravka na plazi“). Ovaj problem je prvenstveno potrebno rjesSavati
metodom smanjenja zahtjeva, a tek onda metodom povecanja kapaciteta. Znaci prvenstveno
treba smanjiti broj osobnih automobila na ulicama. Za to korisnicima treba ponuditi
alternativu u smislu poboljsanja ili uvodenja javnog prijevoza, poboljSanje mogucénosti za
pjesacenja i voznju biciklom, osiguravanja parkiraliSta na obodima gradova i povezivanje tih
parkirali§ta javnim prijevozom ili pjeSackim i biciklistickim stazama i slicno. Nakon
implementacije alternativnih rjeSenja za osobna vozila moguée je uvoditi i ,,congestion
charging® zone u srediStima gradova. Za dio osobnih vozila kojima nije moguce pruziti
alternativu (nikad se ne mogu sva osobna vozila iskljuéiti iz prometa u gradovima) potrebno
je osigurati infrastrukturu dovoljnog kapaciteta. To je moguce posti¢i optimizacijom
kapaciteta postojeCe infrastrukture. Optimizacija je moguéa novom regulacijom i
organizacijom prometnih tokova te implementacijom suvremenih ITS rjeSenja (AUP, sustavi
informiranja vozaca i sli¢no). Kad se iscrpe mjere optimizacije ili ako se unaprijed ustanovi
da optimizacijom nije mogucée posti¢i dovoljan kapacitet, potrebna je izgradnja novih
elementa cestovne infrastrukture u gradovima. To su nove nedostaju¢e dionice cesta,
prosirenje postojecih cesta, obilaznice i sli¢no. U velikim gradovima (Rijeka i Pula) mogu biti
opravdane i znacajnije investicije u infrastrukturu poput urbanih cestovnih tunela.

Posebna problematika u urbanim podrucjima je parkiranje. Paralelno s mjerama za smanjenje
pritiska osobnih automobila na gradove potrebno je provoditi i optimizaciju broja mjesta za
parkiranje u gradovima. U srediStima gradova potrebno je zadrzati samo neophodni broj
mjesta za parkiranje. Ostalo je potrebno osigurati na obodima gradova uz dobru vezu sa
sredistima gradova odrZivim oblicima prijevoza. Neophodni broj mjesta za parkiranje u
gradovima trebalo bi osigurati na izvanuliénim parkirali§tima ili javnim garazama. S ulica
treba uklanjati mjesta za parkiranje, a ulicu ostaviti pjeSacima, biciklistima, zelenim
povrsinama i drugim namjenama koje su potrebnije i korisnije od parkiranih automobila. U
tom smislu je opravdana i izgradnja garaza u gradskim sredistima ukoliko ¢e se time
eliminirati parkirani automobili s ulica. Za eliminaciju ,praznih® voznji zbog traZenja
slobodnog parkiralista potrebno je uvoditi suvremene uputne sustave prema slobodnom
mjestima za parkiranje.

2.2 Analiza prostorno-planske dokumentacije

Prostor regije ,,pokriven® je u potpunosti prostorno-planskom dokumentacijom, na razini
prostornih planova Zupanija te prostornih planova gradova i op¢ina. Takoder, izradeni su i
usvojeni prostorni planovi podrucja posebnih obiljezja (nacionalni parkovi i parkovi prirode).
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Planovi su dostupni putem web portala zupanija, gradova 1 opéina. Osnovna razina prostorno
planske dokumentacije dostavljena je u vektorskom formatu, no u razli¢itim formatima -
sukladno alatima koje koriste pojedini Zupanijski zavodi.

Kao probleme pri koriStenju vektorskih formata planova uoceno je da:

e postoje razliCiti metodoloski pristupi u izradi planova, odnosno razliita razina
detaljnosti Sto otezava njihovo koriStenje - planovi su graficki (sadrzajno)
neujednacent,

e u protoku vremena od izrade prve generacije prostornih planova planovi nisu
uskladenosti na razini granica Zupanija, te

e nakon prelaska na HTRS postoji potreba za korekcijom svih planova koji su radeni na
katastarskim podlogama u Gauss-Kriigerovoj projekciji (ovo je Cinjenica koja se
odnosi na cjelokupni prostor RH)

Ovo se prije svega odnosi na prostorne planove Zupanija, a potom i na sve prostorne planove
op¢ina i gradova.

U sadrZzajnom pogledu prostorni planovi predstavljaju znacajan izvor podataka, kako
postojec¢eg, tako 1 planiranog stanja prostornog uredenja, no zbog navedenih problema
njihovo koristenje zahtjeva (nepotrebne) predradnje, koje pak omogucuju sitna odstupanja pri
razli¢itim vrstama prostornih analiza.

Osnovni set prostornih planova koristenih u izradi MPSJ ¢ine prostorni planovi uredenja triju
Zupanija koji ¢ine ovu funkcionalnu regiju: PPU Primorsko-goranske Zupanije, PPU Istarske
zupanije 1 PPU Licko-Senjske Zupanije.

U urbanim podru¢jima koristeni su prostorni planovi gradova: PPUG Rijeke, PPUG Pule 1
PPUG Gospica te generalni planovi gradova: GUP Grada Rijeke i GUP Grada Pule.

Takoder, prema potrebi, ukoliko su sadrzavali detaljnije rjeSenje trase ili informaciju bitnu za
izradu prometnog modela, koriSteni su i prostorni planovi podrucja posebnih obiljezja (npr.
PPPPO NP Plitvicka jezera, Paklenica i dr.) te prostorni planovi gradova i op¢ina, (npr. PPUO
Fuzina, PPUG Krka, i dr.).

2.3 Analiza i ocjena postojeceg stanja prometnog sustava ukljucujuéi radne
hipoteze i njihovu ocjenu

Kroz ovo poglavlje pristupilo se analizama i obradi svih definiranih hipoteza, putem svih
provedenih analiza. Slijedom navedenog, prilikom analize hipoteza analiziralo sve relevantne
segmente prometnog sustava funkcionalne regije Sjeverni Jadran sa institucionalnim
postavkama, organizacijsku i upravljacku strukturu, glavne karakteristike cestovne i
biciklisticke prometne mreze, infrastrukture i prijevoznih sredstava, prometnu ponudu i
potraznju, prometna opterecenja i uska grla, sigurnost i zastitu u prometu, interoperabilnost,
dionike sa poteSko¢ama u prometu zakonsku regulativu, analizu odredenih prometnih
projekata i sl. Samoj obradi hipoteza se pristupilo na nacin da se definiralo relevantne izvore i
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podatke koji su koristeni, same zakljucke vezano za hipotezu i da li je ista potvrdena ili
pobijena, te analiticke podloge i1 pojasnjenja koja su dovela do predmetnog zakljucka o
potvrdi ili pobijanju hipoteze.

Kao inicijalni set hipoteza koje je potrebno sagledati definirano je 165 radnih hipoteza, koje
su onda kroz zajednicki rad kroz Tematske Radne Skupine i1 ostale radne sastanke sagledane i
azurirane. Popis inicijalnih i finalnih hipoteza prikazan je u tablici ispod.
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Tablica 4. Inicijalna i azurirana lista hipoteza koja se dalje obradivala

Hipoteze definirane projektnim zadatkom AZurirane hipoteze
Opce hipoteze
HI. Istarska zupanija moze se promatrati kao samostalna | Svaka od Zupanija u sklopu funkcionalne regije
funkcionalna podregija funkcionalne regije Sjeverni Sjeverni Jadran moze se promatrati kao samostalna
Jadran. funkcionalna podregija.

H2. Prometno opterecenje funkcionalne regije visestruko
je vece tijekom turisticke sezone.

H3. Ulaskom Republike Hrvatske u Schengenski prostor
bitno ¢e se povecati razmjena roba i putnika sa zemljama
EU.

H4. Razvoj prometnog sustava funkcionalne regije
uvjetovan je njegovim nejednolikim gospodarskim
razvojem.

H5. Za kvalitetnu valorizaciju luke Rijeka potrebna je
neposredna prometna, informaticka i logisticka
integracija sa ostalim lukama Sjevernog Jadrana.

H7. Modernizacija i dogradnja Zeljeznicke infrastrukture
prema Sloveniji i Madarskoj jedan je od preduvjeta
razvoja luke Rijeka u okviru sjevernojadranskih luka.

Za kvalitetnu valorizaciju luke Rijeka potrebna je
neposredna prometna, informaticka i logisticka
integracija sa ostalim lukama Sjevernog Jadrana, kao
i modernizacija i dogradnja zeljeznicke
infrastrukture prema Sloveniji i Madarskoj.

Kvalitetnom reorganizacijom prometne mreze u

H6. Osiguranje adekvatnih prostornih kapaciteta luke gradu Rijeci te osiguranjem adekvatnih prostornih
Rijeka omoguditi ¢e njen dinamican razvoj te potaknuti | kapaciteta za luku Rijeka osigurati ¢e se suzivot i
gospodarski razvoj funkcionalne regije. razvoj drzavne luke i Grada te potaknuti gospodarski

razvoj funkcionalne regije.

Povecano koristenje cesta niZe razine usluznosti
(drzavnih, Zupanijskih i lokalnih a ponekad i
nerazvrstanih cesta) za teretni tranzitni promet
umjesto cesta visoke razine usluznosti (autocesta i
brzih cesta) osim prometnih problema uzrokuje i
ekoloske probleme (bitno uveéana emisija

HS. Povecano koristenje cesta nize razine usluznosti
(drzavnih, Zupanijskih i lokalnih a ponekad i
nerazvrstanih cesta) za teretni promet umjesto cesta
visoke razine usluznosti (autocesta i brzih cesta) osim
prometnih problema uzrokuje i ekoloske probleme
(bitno uvecana emisija staklenickih plinova i ostalih

. L stakleni¢kih plinova i ostalih Cestica) na lokalnoj
Cestica) na lokalnoj razini.

razini.

H9. Unapredenje pristupaénosti u putni¢kom i teretnom
prometu unutar i prema glavnim urbanim
aglomeracijama je nuzno za gospodarski razvoj.

H17. Kvalitetna reorganizacija prometne mreze u gradu
Rijeci osigurati ¢e adekvatan suzivot i razvoj drzavne

Unapredenje pristupacnosti u putni¢kom i teretnom
prometu unutar i prema glavnim urbanim
aglomeracijama je nuzna je za gospodarski razvoj i

. L . . urbanu mobilnost.
luke i grada kroz zadovoljenje i teretnog i putnickog

prometa.

H10. Neravnomjerna zastupljenost pojedinih prometnih
grana.

H11. Nedovoljan udio zeljeznickog prometa (robnog i
putni¢kog) u odnosu na ukupni promet.

H12. Modernizacijom prometne infrastrukture,
suprastrukture i voznog parka moguce je povecati udio
zeljeznice u ukupnom prometu.
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H13. Izgradnjom autocestovnih prometnica sa
Republikom Slovenijom znac¢ajno ¢e se povecati
kvaliteta turisticke usluge.

H14. Nedostatna povezanost pojedinih dijelova
funkcionalne regije Sjeverni Jadran sa susjednim
drzavama, uska grla na grani¢nim prijelazima,

Obnova (unaprjedenje) prekograniénih prijelaza i
prometnica omoguciti ¢e socijalnu i gospodarsku
integraciju prekograni¢nog podrucja te povecati

neadekvatni grani¢ni prijelazi te prilazi graniénim ; . .o
g P P g kvalitetu turisticke destinacije.

prijelazima.

H15. Obnova prekograni¢nih prometnica omoguciti ¢e
socijalnu i gospodarsku integraciju prekograni¢nog
podrucja.

Ne postoje odgovarajuci planovi i mjere provedbe za

H16. Nedovoljni planovi povecanje energetske , . .. o
povecanje energetske uc¢inkovitosti u prometnom

ucinkovitosti u prometnom sustavu.

sustavu.
H18. Vazeéa zakonska i podzakonska rjeSenja ne
osiguravaju adekvatnu integriranost prometnog sektora i
stoga predstavljaju potencijalno ograni¢avajuéi ¢imbenik
razvoja uéinkovitog prometnog sustava.
H19. Slaba i neefikasna prometna povezanost za
posljedicu ima depopulaciju ruralnih podrudja i Slaba i neefikasna prometna povezanost dovodi do
koncentraciju gospodarskih aktivnosti u urbanim slabe prostorne integriranosti, te za posljedicu ima
sredinama. depopulaciju ruralnih podrucja i koncentraciju
H20. Slaba prostorna integriranost - losa povezanost gospodarskih aktivnosti u urbanim sredinama.

veéih srediSta s manjim lokalnim srediStima.

H21. Preopterecenost pojedinih prometnica s obzirom na
koncentriranje prometa u ve¢im urbanim podrucjima §to
uvjetuje nuznost modernizacije, rekonstrukcije i
dogradnje, povecanja sigurnosti prometnog sustava.

H22. Postoji potreba za promisljanjem nacina
povezivanja slabo naseljenih brdsko-planinskih podrucja
u uvjetima povecanja cijene fosilnih goriva (npr. Gorski
kotar, Li¢ko-senjska Zupanija)

H165. Smanjenjem cijena ili ukidanjem cestarina,
mostarina i tunelarina pridonijet ¢e se smanjenju
regionalnih nejednakosti i pridonijeti osiguranju Postoji potreba za redefiniranjem mjera prometne
kvalitetnih uvjeta za zivot u svim mikroregijama kao §to | politike za podrucja s prostorno razvojnim

je primjerice Gorski Kotar te ¢e se pridonijeti povecanju | posebnostima.

gospodarskih kretanja.

HS52. Sva podrucja sa razvojnim posebnostima trebaju
imati na raspolaganju ujednac¢ene mjere prometne
politike (npr. besplatna autocesta za brdsko-planinska
podrucja po uzoru na besplatnu/jeftiniju trajektnu kartu
za otocane).

H161. Unapredenje zakonske regulative u domeni
prometa i prijevoznistva bitno ¢e unaprijediti
konkurentnost i kvalitetu prometne usluge kako u
teretnom tako i u putnickom prometu.
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Lucki terminali i pomorski promet

H23. Adekvatna infrastrukturna i prostorna integracija
prometnih sustava osigurati ¢e razvoj luke Pula kao hub
luke za kruzere.

H38. Nedostatan kapacitet luka za kruzerska putovanja
te nedostatak pratece infrastrukture na istim lokacijama
koja bi zadovoljila nacela intermodalnosti (autobus,
trajekt, kruzer, promet u mirovanju, biciklizam) te veze
sa zra¢nim lukama.

Za kvalitetnu uslugu prihvata brodova za kruzna
putovanja potrebno je osigurati adekvatnu lucku i
prometnu infrastrukturu koja ¢e se temeljiti na
nacelima intermodalnosti i prostorne integracije
prometnih sustava.

H24. Komunalni vezovi u lukama otvorenim za javni
promet ne zadovoljavaju potrebe lokalnog stanovnistva.

H25. Razvoj zupanijskih i lokalnih luka otvorenih za
javni promet osigurati ¢e gospodarski napredak oto¢nih
zajednica.

H26. Dogradnja luka otvorenih za javni promet svih
razina generator su razvoja priobalnog i oto¢nog
prostora (dostupnost, ribarstvo, ...).

Razvoj (unapredenje) zupanijskih i lokalnih luka
otvorenih za javni promet osigurati ¢e gospodarski
napredak oto¢nih i priobalnih zajednica.

H27. Nedovoljno dobra povezanost otoka, pogotovo u

sezonalnom dijelu godine (nedovoljan kapacitet Nedostatna infrastruktura, u kontekstu povezanosti
postojecih luka i pristupnih prometnica). otoka i priobalja pogotovo u sezonalnom dijelu
H35. Nedostatan kapacitet postojecih luka za trajektni godine, kreira poteskoc¢e u (nedovoljan kapacitet

promet na otocima, s nedostatkom sustava za regulaciju | postojeéih luka i pristupnih prometnica)
prometa u mirovanju.

H28. Pouzdanost pomorskih veza s otocima, primjerice
za jakog vjetra, moze se povecati ulaganjima u lucku
infrastrukturu te obnovu i osuvremenjivanje plovila.

H29. Osiguranje povezivanja cjelogodi$njim
brzobrodskim linijama koje povezuju Zupanijske centre
(npr. Rijeka-(Rab)-Zadar, Pula-(Losinj)-Zadar, Pula-

int iju oto¢ t iStva.
ftegracyu O,,OCDOg ¥ anoan.s. va X Osiguranjem cjelogodisnjih brzobrodskih linija,
H30. Zupanijske brodske linije (poput npr. Silo- Do .. e e
. . R o odnosno povecanjem frekvencije postojecih linija i
Crikvenica) povecati ¢e dostupnost socijalnih usluga . .. ) . e,
N . unapredenjem sadrzaja trajektnih luka omoguditi ¢e
slabo pokretnom oto¢nom stanovnistva. | 7 0
H31. Povecanje frekvencije trajektnih i katamaranskih
linija te kvalitete sadrZaja u trajektnim lukama povecati
¢e konkurentnosti oto¢kog gospodarstva.
H42. Postoji potencijal za razvoj frekventnijih
pomorskih veza Raba, Cresa i LoSinja s Rijekom i

Zadrom.

te konkurentnost otockog gospodarstva.

H32 Brodovi u javnom linijskom prometu su na granici
Zivotnog vijeka.

H33. Unapredenje i modernizacija trajektne i
katamaranske flote povecati ¢e kvalitetu pruzanja
prijevozne usluge.

Unapredenjem i modernizacijom flote brodova u
javnom linijskom prometu, koji su na granici
zivotnog vijeka, povecati ¢e se kvaliteta pruzanja
prijevozne usluge.

H34. Unifikacija i integracija sustava zupanijskih luckih | Unifikacija sustava zupanijskih luckih uprava
uprava unaprijediti ¢e i racionalizirati planiranje, razvoj i | unaprijediti ¢e i racionalizirati planiranje, razvoj i

upravljanje lukama lokalnog i zupanijskog znacaja. upravljanje lukama lokalnog i Zupanijskog znacaja.
] -
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H36. Nezadovoljenje postojecih kapaciteta luka
nautickog turizma u odnosu na sezonalnu potraznju istih
na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran.

H37. Za razvoj nautickog sadrzaja potrebno je povecati
broj vezova za nauticka plovila.

Za osiguravanje kvalitetne i pouzdane usluge
prihvata nautickih plovila, posebno u odnosu na
sezonalnu potraznju, potrebno je povecati kapacitete
luka otvorenih za javni promet

H39. Kvalitetnije uklapanje pomorskog putnickog
prijevoza u javni prijevoz putnika unaprijediti ¢e i
potaknuti koriStenje javnog prijevoza.

Kvalitetnija povezivanje (uskladivanje) javnog
prijevoza putnika i pomorskog putni¢kog prijevoza
regije unaprijediti ¢e i potaknuti koriStenje javnog
prijevoza.

H40. Poticanje koristenja pomorskog prijevoza za
distribuciju tereta smanjiti ¢e optereéenje cestovnog
prometa (osobito tijekom turisti¢ke sezone) te smanjiti
negativan utjecaj na okolis.

Poticanje koriStenja pomorskog prijevoza za
distribuciju tereta (short-sea shipping) smanjiti ¢e
opterecenje cestovnog prometa (osobito tijekom
turistiCke sezone) te smanjiti negativan utjecaj na
okolis.

H41. Plovnost jezera moze se kvalitetno iskoristiti u
turisti¢ke svrhe te time doprinijeti rastu kvalitete Zivota
ruralnih podrudja.

H166. Smanjenjem cijene trajektne karte, osobito u dane
vikenda, povecala bi se atraktivnost i popularizacija
otoka, povecala mobilnost i kvaliteta Zivota stanovnika
otoka

H43. Postoji potencijal duzobalnog javnog prijevoza
putnika.

Postoji potencijal duzobalnog javnog prijevoza
putnika (cruising)

Zracni promet

H44. Unapredenje infrastrukture zracnog prometa
(zracne luke Pula, Rijeka i LoSinj) omoguciti ¢e bolju
dostupnost te gospodarsku konkurentnost.

H45. Neadekvatna pristupacnost zra¢nih luka s
medunarodnim okruzenjem.

H46. Za punu afirmaciju zra¢nih luka potrebno ih je
primjereno integrirati u regionalni prometni sustav.

Unapredenje infrastrukture zranog prometa te
njihova primjerena integracija u prometni sustav
regije (zracne luke Pula, Rijeka i LoS$inj) osigurati ¢e
bolju pristupaénost te gospodarsku konkurentnost.

H47. Izgradnja Zracne luke Rab preduvjet je razvoja
gospodarskih aktivnosti otoka te uvjet za razvoj otoka
baziranog na turizmu kategoriziranom sa 4+ zvjezdica.
H48. Mreza malih lokalnih aerodroma bitna je za
dostupnosti i povecanje kvalitete Zivota malih udaljenih
zajednica (npr. letjelista Unije, Vrsar, Medulin,
Umayg,...).

Mreza malih lokalnih aerodroma povecat ¢e
dostupnost i kvalitetu zivota malih udaljenih
zajednica te povecati kvalitetu turistiCke destinacije.

H49. Koristenje hidroaviona u funkciji povezivanja
turistickih destinacija kvalitetan je odgovor smanjenju
prometa na cestama te povecava dostupnost i
atraktivnost destinacija.

HS50. Turisticka zracna povezanost otoka i kopna
pokazala se kao trzisno neisplativa te za kvalitetno
povezivanje treba razviti instrumente subvencioniranja
ovog oblika prijevoza.

Postoji potreba za redefiniranjem mjera za zratnim
povezivanjem otoka

HS51. Nepostoje¢i ili neadekvatni heliodromi
ogranicavajuci su ¢imbenik pristupacnosti
funkcionalnim centrima u hitnim slu¢ajevima.
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Cestovni promet i prijevoz

H54. Za sve znacajne generatore prometa (velika
gradevinska podrucja atraktivne turisti¢ke destinacije,
velike prometne terminale) potrebno je osigurati
dostupnost prometnicama velike razine usluznosti (npr.
Liburnijska obilaznica, Krizi§¢e-Zuta Lokva, tre¢a traka
Miklavija, Kozala, Trinajstii,...).

H65. Nepostojanje kvalitetne alternativne prometne veze
izmedu Gorskog kotara i Crikveni¢ko-vinodolskog
podrucja

Postoji potreba za redefiniranjem prometnih veza
dijelova FR prometnicama velike razine usluznosti

H55. Kolizija tranzitnog i urbanog/lokalnog prometa u
sezoni smanjuje stupanj mobilnosti.

H56. Pristupacnost nekim gospodarskim zonama
omogucena je iskljuéivo prometnicama koje prolaze
najuzim urbanim podrué¢jima gradova i naselja.

H57. Nedovoljna integriranost obilaznica urbanih
podrucja te nedostatak pristupnih ¢vorova i prometnica.
H58. Nepostojanje obilaznice oko urbanih podrucja
uzrokuje prolaz tranzitnog prometa (putnickih i teretnih
vozila) kroz njihova sredista.

Uslijed nedostatka obilaznica urbanih podrucja, ali i
nedostatka dijelova mreze (€vorova i prometnica)
tranzitni promet (putnickih i teretnih vozila) se
odvija njihovim sredi$tima, $to narocito u sezoni
dovodi do smanjenog stupnja mobilnosti.

H59. Problem utjecaja sezonskog prometa na naseljene
sredine, sezonski tranzitni promet te u pojedinim
podruc¢jima iznimno pojacan promet u naseljenim
srediStima (npr. Novi Vinodolski).

H60. Osiguranje adekvatne dostupnosti do turistickih
destinacija u sezoni prometnicama vece razine prometne
usluznosti povecati ¢e ekonomsku snagu podrucja i
kvalitetu destinacije.

Problem adekvatne dostupnosti turisti¢kih destinacija
narocito je izraZen tijekom sezone, rjeSenjem ovog
problema povecati ¢e se ekonomska snaga podrucja i
kvaliteta destinacije.

H61. Nedovoljna kvaliteta i ograni¢enost prometne
infrastrukture- naro¢ito u Li¢ko-senjskoj Zupaniji.

Nedovoljna kvaliteta i ograni¢enost prometne
infrastrukture u FR Sjeverni Jadran

H62. Neodgovarajuca povezanost sa glavnim koridorima
EU- lokalne i sekundarne prometnice, samim time slaba
mobilnost putnika i tereta.

H63. Neadekvatna prometna mreza na otocima obzirom
na strukturu i prometno-tehnic¢ke elemente s obzirom na
postojeci broj osobnih i teretnih vozila ¢ime je bitno
smanjen stupanj sigurnosti u prometu te povecano
vrijeme putovanja i sl.

H64. Modernizacija cesta na otocima povecati ¢e
sigurnost u prometu te atraktivnost destinacija.

H68. Izgradnja i modernizacija dijela Zupanijskih i
lokalnih prometnica pomoéi ¢e valorizaciji kulturnih,
prirodnih te opcenito turistickih sadrzaja.

H69. Dio prometnica nize razine usluznosti (zupanijskih
i lokalnih cesta) s obzirom na stanje kolnika,
nepostojanje nogostupa i autobusnih ugibalista te
nepostojanje javne rasvjete u naseljenim mjestima
predstavlja bitan ¢imbenik sigurnosti u prometu.

Modernizacija i unapredenje cesta i cestovne mreze
zupanijskih i lokalnih prometnica povecati ¢e
sigurnost u prometu te atraktivnost destinacija.
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H70. Cesta na kojima prometuju vozila javnog prijevoza
trebaju imati zadovoljene adekvatne prometne standarde
ciljem osiguranja sigurnosti u¢esnika u prometu ali i
kvalitete prometne usluge.

H66. Promjena sustava izvora financiranja Zupanijskih
uprava za ceste unaprijediti ¢e kvalitetu i mogucnosti
odrzavanja i (do)gradnje Zupanijskih i lokalnih cesta te
osigurati njihovu financijsku odrzivost.

H67. Nedovoljna financijska sredstva za ulaganje u
obnovu i modernizaciju cesta nizeg ranga.

H53. Financiranje rada zimske sluzbe od strane
Republike Hrvatske bitno ¢e povecati kvalitetu Zivota u
gorskim predjelima.

Promjena sustava izvora financiranja zupanijskih i
lokalnih cesta unaprijediti ¢e kvalitetu i moguénosti
odrzavanja i (do)gradnje te osigurati njihovu
financijsku odrzivost.

H71. Ogranienja kretanja cestovnih vozila, npr. zbog
bure, su nerealno niska te bi njihovo uskladivanje sa EU
standardima unaprijedilo povezanost otoka te njihovu
turisti¢ku atraktivnost.

H72. Prometno preopterecenje urbanih podrucja generira
probleme utjecaja na okoli§ (povecano zagadenje i
smanjena kvaliteta zivota).

H73. Nedovoljni kapacitet prometnica u (guzve u vrSnim
satima) te mala brzina prometovanja zbog
neuskladenosti u modalnoj razdiobi.

H74. Povecanje cestovnog prometa tijekom turisticke
sezone na otocima uzrokuje Ceste zastoje i zagusenja na
¢itavoj mrezi prometnica (osobito tijekom izmjena
turista te u vrijeme vrs$nih dnevnih optere¢enja-npr.
odlazak na plazu ili vecernja kretanja, ...).

Nedovoljni kapaciteti prometnica u vr$nim satima
uzrokuju Ceste zastoje i zagusenja na kompletnoj
mrezi prometnica

Zeljezniéka infrastruktura i prijevoz

H75. Nefunkcionalnost postojece Zeljeznicke mreze
prema gospodarskim i proizvodnim zonama utjece na
odvijanje logistickih radnji putem cestovnog prometa i
unutar naseljenih zona.

H76. Adekvatnom valorizacijom zeljezni¢ke pruge
Rijeka-Zagreb osim nacionalnih mogu se unaprijediti i
regionalni razvojni potencijali (afirmacija radnih zona u
okruzenju zeljeznickih kolodvora, povecanje broja ranih
mjesta, stimulacija koriStena zeljeznice u turisticke i
rekreacijske svrhe).

Adekvatnom valorizacijom zeljeznicke pruge Rijeka
- Zagreb - drzavna granica (Madarska i Srbija) osim
nacionalnih mogu se unaprijediti i regionalni
razvojni potencijali (afirmacija radnih zona u
okruzenju zeljeznickih kolodvora, povecanje broja
ranih mjesta, stimulacija koriStena zeljeznice u
turisticke i rekreacijske svrhe)

H77. Postojeci zeljeznicki kapaciteti u Gorskom kotaru i
Lici izuzetan su potencijal za turisticki i gospodarski
razvoj.

H95. Obnova Zeljeznic¢kih pruga na podruéju Istre
omogucila bi vec¢i turisticki i gospodarski razvoj
(afirmacija radnih zona u okruzenju kolodvora,
povecanje broja ranih mjesta, stimulacija koriStenja
Zeljeznice u turisticke i rekreacijske svrhe)

Postojeci zeljeznicki kapaciteti funkcionalne regije
izuzetan su potencijal za turisticki i gospodarski
razvoj.
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H78. Nedovoljno odrzavanost Zeljeznicke infrastrukture
(osobito kolodvora) smanjuje sigurnost u prometu te
odvraca korisnike od koriStenja zeljeznickog prometnog
sustava.

Nedovoljno odrzavanost (tehnicki i tehnoloski
uvjeti) zeljeznicke infrastrukture (osobito kolodvora)
smanjuje sigurnost u prometu

H79. Opce stanje zeljeznickog voznog parka (putnickog
i teretnog) ne odgovara suvremenim standardima.

HS80. Izgradnjom drugog kolosijeka postojece
zeljeznicke pruge Skrljevo — Rijeka — Jurdani i novih
stajaliSta osigurat ¢e se uvjeti za ukljucivanje zeljeznice
u sustav javnog prijevoza na Sirem rijeCkom podrucju te
povecati kvaliteta javne usluge i smanjiti emisije CO, u
centru grada Rijeke.

HB81. Izgradnja nove Zeljeznicke pruge i/ili
rekonstrukcija postojeée Zeljezni¢ke pruge od Ostarija

Izgradnjom nove pruge Rijeka - Zagreb dreznickom
varijantom omogucava se tzv. Licki zeljeznicki Y te
se omogucava znatno bolja Zeljeznicka prijevozna
usluga.

do Skrljeva preko Krasice omoguéiti ¢e veliki kapacitet
zeljeznicke pruge, smanjiti vrijeme putovanja izmedu
Rijeke i Zagreba

HS82. Modernizacijom putni¢kog zeljeznickog voznog
parka te intenziviranjem broja putni¢kih trasa potaknuti
¢e koristenje Zeljeznice u dnevnim migracijama ali i za
potrebe rekreacijskih turisti¢kih i ostalih razloga
putovanja (osobito prema ruralnim podrué¢jima).

HS83. U svrhu povecanja sigurnosti u zeljeznickom
prometu osim podizanja razine osiguranja zeljeznicko-
cestovnih prijelaza potrebno je obnavljanje voznog
parka s novim vlakovima, kako bi se umanjili rizici
tehnickih kvarova i poboljsale performanse vlaka.

HB84. Izgradnjom primjerenih Zeljezni¢ko-cestovnih
prijelaza izvan razine u najuzim urbanim podru¢jima i
podrucjima sa velikim prometnim volumenom (npr.
Kresimirova ulica u Rijeci) poveéati ¢e se sigurnost ali i
proto¢nost u prometu te time i razina prometne usluge.

U skladu sa prometnim opterec¢enjem potrebno je
adekvatno osigurati zeljeznicke cestovne i
zeljezni¢ko pjesacke prijelaze u razini.

HS85. Ugradnjom kamera na zeljeznicko — cestovne
prijelaze i drugih informacijskih displeja na cestovnim
prometnicama povecala bi se sigurnost zeljeznickog i
cestovnog prometa

HS86. Afirmacijom Zagrebacke obale aktivirati ¢e se
teretni promet Zeljeznicom u sredistu grada $to ¢e
uzrokovati velike guzve na cestovnim prometnicama.

H87. Rekonstrukcijom kolodvora Rijeka Brajdica i
postojeceg kontejnerskog terminala omoguditi ¢e se veéi
udio zeljeznickog prijevoza kontejnera u odnosu na
sadasnje stanje i smanjenje udjela cestovnog prometa

HS88. Rekonstrukcija kolodvora sukladno Tehni¢kim
specifikacijama za interoperabilnost unaprijediti ¢e
teretne i putnicke kapacitete zeljeznicke mreze.
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HS89. Elektrifikacija cjelokupne Zeljeznicke mreze
smanjiti ¢e negativan utjecaj na okolis.

HO90. Elektrifikacija zeljeznicke mreze (i na dijelovima
koji su modernizirani) koriStenjem lokomotiva vece
snage i duljih vlakova moze predstavljati ogranic¢avajuci
faktor prometne eksploatacije.

Elektrifikacija neelektrificiranih pruga znacajno ¢e
doprinijeti manjem utroSku energije te pozitivnim
utjecajima na otisak CO2

H91. Nedovoljno ucesée robnog i putni¢kog prijevoza
Zeljeznicom u odnosu na ukupni prijevoz.

H92. Niska komercijalna brzina i nepouzdanost u
pogledu vremena dolaska/odlaska do odredi$nih
kolodvora u zZeljeznickom prometu na vecini
zeljeznickih dionica.

HO93. Izgradnja zeljeznicke pruge izmedu Rijeke i Istre Zeljezni¢kim povezivanjem dijelova funkcionalnih
povecati ¢e dostupnost te time i dinamizirati regija znacajno ¢e doprinijeti razvoju putnickog i
gospodarska kretanja. robnog prijevoza

H94. Zatvorena zeljeznicka pruga prema Brsici
predstavlja jedan od ograni¢avajucih ¢imbenika razvoja
tog lu¢kog terminala.

||
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Javni prijevoz putnika

H96. Nepostojanje organizacijskog tijela za provedbu
adekvatnog integriranog prometnog sustava, kao i
odgovornog tijela za promidzbu, informiranje i
edukaciju gradana i operatera sustava javnog prijevoza.
H98. Javni prijevoz nije adekvatno integriran te je
organizacijski nekonzistentan.

H99. Integrirani javni prijevoz (more, Zeljeznica, cesta)
znacajno ¢e unaprijediti dostupnost urbanih podrucja i
povecati udio javnog prijevoza u nacinskoj raspodjeli.
H100. Implementacijom integriranog javnog prijevoza
putnika povecati ¢e se njegova atraktivnost i pouzdanost
a time i broj putnika u javnom prijevozu.

H101. Nepostojanje zakonske regulative u domeni
integriranog prijevoza putnika ogranic¢avajuci je
¢imbenik njegove pune implementacije.

Uspostavom funkcionalnog sustava integriranog
javnog prijevoza putnika znacajno ¢e se unaprijediti
efikasnost i atraktivnost javnog prijevoza putnika.
Na taj nacin ¢e javni prijevoz putnika postati
konkurentniji u odnosu na ostale oblike prometa.

H106. Sustav javnog prijevoza nije medusobno
uskladen. Veliki je problem neuskladenost voznih
redova svih vidova prometa posebno s aspekta
uskladivanja voznih redova trajektnih, brzobrodskih i
katamaranskih veza sa sustavom javnog cestovnog
prometa koji bi svojim integriranim nacinom rjeSavanja
otklonio dio postojecih problema.

H97. Postoji veliki potencijal za razvoj javnog prijevoza
putnika u okolici urbanih podrucja.

H102. U javhom prijevozu presudno dominantan udio
ima cestovni prijevoz putnika.

H103. Neuskladenost meduzupanijskih, zupanijskih i
gradskih linija javnog prijevoza putnika (prostorna i

vremenska).

H107. Djelomi¢na ograni¢enost mreze linija javnog Zbog neprikladne rasprostranjenosti i neuskladenosti
prijevoza putnika. Postoje¢a mreza javnog prijevoza meduzupanijskih, Zupanijskih i gradskih linija
(meduzupanijska, Zupanijska i lokalna) nije osigurala javnog prijevoza putnika nije osigurana kvalitetna

potpunu povezanost svih naseljenih naselja sa sredisStima | usluga mobilnosti svim naseljenim mjestima.
jedinicama lokalne samouprave te posredno i sa
srediStima zupanija kao i medu Zupanijama sa javnim
prijevozom putnika.

H104. Slaba kontrola dijela Zupanijskih i
meduZzupanijskih linija rezultira njihovim nevozZenjem
(neovisno o izdanim dozvolama).

H105. Izmjena zakonskih odredbi te aktivno ukljucenje
zupanija u davanja dozvola za meduzupanijski linijski
putnicki prijevoz omoguditi ¢e njegovo kvalitetno
odvijanje i pracenje.

H108. Adekvatan sustav javnog prijevoza osobito je
vazan za rjede naseljena mjesta i za turisticka podrucja.

H109. Osiguranje kvalitetnije dostupnosti manje
naseljenih podrucja doprinijeti ¢e pozitivnim
migracijskim a time i gospodarskim kretanjima na tim
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podrudjima.

H110. Poboljsanje organizacije Zupanijskog sustava
javnog prijevoza mogucée je provodenjem mjera odrzive
mobilnosti i implementacijom intermodalnog sustava
prijevoza.

H111. Nepostojanje kvalitetnih prometnih veza u
meduzupanijskom prometu te 0sobito iz smjera Zadra
prema otoku Rabu (niti pomorska niti cestovna).

H112. Integracija sustava naplate u javnom prijevozu
putnika jedan je od ¢imbenika povecanja njegova
koristenja.

H113. Gradnja jedinstvenog pomorsko-putni¢kog
terminala (more/Zeljeznica/cesta) bitno ¢e povecati
kvalitetu usluge te dostupnost funkcionalne regije.

H114. Adekvatni prometni terminali meduzupanijskog
javnog prijevoza putnika povecati ¢e kvalitetu prometne
usluge a time i razinu koriStenja javnog prijevoza.

H115. Primjereno uredenje terminala i okretiSta javnog
prijevoza povecati ¢e njegovu atraktivnost te broj
korisnika a tim i smanjiti koristenje osobnih vozila.

H116. Nedovoljan broj stajalista javnog prijevoza po
standardima minimalne usluge, osobito na otocima i u
brdsko-planinskom podruéju.

H117. Neadekvatna opremljenost stajaliSta javnog

prijevoza (svi vidovi prometa), osobito na otocima i u Infrastrukturni uvjeti autobusnih stajalista nisu
brdsko-planinskom podruéju. primjerni za funkcionalnu organizaciju javnog

H118. Potrebna su ulaganja u infrastrukturu autobusnih prijevoza putnika
stajaliSta kako bi se umanjio broj stajalista bez ugibalista
i nadstreSnice, a time bi se dodatno motiviralo korisnike
na koriStenje javnog prijevoza te osigurala adekvatna
sigurnost putnika.

H119. Neodrziva metodologija nadoknade prometnih . .. . .
y o .. .. Postojeca metodologija naknada putnih troskova
troskova, zastarjeli sustavi izdavanja i naplate

. . . . korisnicima javnog prijevoza je neodrziva.
prijevoznih karata (smanjuju protoénost).

H120. Javni prijevoz putnika na linijama slabije
frekvencije nema osiguranu financijsku odrzivost.

H121. Ograni¢ena sposobnost samofinanciranja javnog
prijevoza je veliki teret proracuna jedinica regionalne i
lokalne samouprave.

H127. Subvencioniranje posebnih linija javnog prijevoza
od strane RH i JLRS za osobe smanjenje pokretljivosti
povecao bi njihovu mobilnost i osigurao kvalitetnije
ukljucenje u svakodnevne Zivotne aktivnosti.

Sustav sufinanciranja javnog prijevoza putnika nije
adekvatno postavljen

H122. IzmjeStanje autobaze javnog prijevoza iz centra Izmjestanje autobaze javnog prijevoza iz srediSta
grada Rijeke doprinijet ¢e kvalitetnijem funkcioniranju grada Rijeke doprinijet ¢e kvalitetnijem
javnog prijevoza. funkcioniranju javnog prijevoza i grada opcenito

H123. Zastarjeli sustavi izdavanja i naplate prijevoznih
karata smanjuju protocnost.

||
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H124. Nedovoljan broj elektri¢nih/ solarnih punionica
elektri¢nih bicikala i automobila.

H125. Zastarjeli i energetski neucinkovit vozni park
javnog prijevoza.

H128. Cjelovitom modernizacijom i informatizacijom
vozila javnog prijevoza putnika (zamjena zastarjelog
voznog parka) unaprijedila bi se kvaliteta prometne
usluge, povecao broj putnika te smanjio negativan
utjecaj na okoli§ (manja emisije CO2).

H129. Koristenje CO2 neutralnih prijevoznih sredstava
smanjiti ¢e negativan utjecaj cestovnog prometa na

Modernizacijom voznog parka u sustavu javnog
prijevoza unaprijedit ¢e se kvaliteta javnog prijevoza
i smanjiti njegov negativni utjecaj na okolis

okolis.

H126. Nedovoljan broj niskopodnih vozila i
nepostojanje zvuéne najave kretanja vozila javnog
prijevoza ogranic¢avajuéi je ¢cimbenik kretanja za osobe
smanjenje pokretljivosti.

H130. Zastarjeli sustavi informiranja i dostupnosti
putnickih podataka (on-line, e-mail, web, facebook,
twitter, informacije na stajaliStima i vozilima, telefonske
informacije, ...).

H131. Ograniceni broj taksi licenci te neadekvatna
usluga ograni¢ava punu funkcionalnost taksi usluge,
osobito urbanih podrugja.

H132. Mreza lokalnih turistickih autobusa (vlakica)
smanjuje potrebu za koristenjem osobnih automobila u
najuzim i najopterecenijim urbanim turistickim
srediStima.

H133. Nepostojanje biciklistickih staza kao poveznice
izmedu gradskih i prigradskih naselja i sa stajali§tima
javnog prijevoza smanjuje privlacnost i sigurnost
koriStenja biciklistickog prometa.

H134. U javhom prijevozu putnika (osobito
zeljezniCkom) potrebno nedostaju prostori za prijevoz
bicikala (posebni vagoni/nosaci).

H135. Gradnja uspinjaca/zi¢ara prema centrima velike
prometne atrakcije moze osim povecanja turisticke
atraktivnosti znacajno doprinijeti smanjenju prometnog
opterecenja te ekoloskog zagadenja.

H136. U najuzim urbanim podruc¢jima Rijeke i Pule je
potrebno dodatno naglasiti atraktivnost javnog prijevoza
putnika na nacin da u se daju prioriteti prolaska na
semaforiziranim raskrizjima te osiguraju posebne
prometne trake rezervirane za javni prijevoz putnika.
H137. Uspjesnost koristenja prometnih traka
rezerviranih za javni prijevoz putnika te davanje
prioriteta prolaska javnom prijevozu putnika na
semaforiziranim raskrizjima ogranic¢eno je zbog Cestih

Uspjesnost koriStenja prometnih traka rezerviranih
za javni prijevoz putnika te davanje prioriteta
prolaska javnom prijevozu putnika na
semaforiziranim raskrizjima ograniceno je zbog
Cestih krSenja prometnih propisa od strane osobnih i
dostavnih vozila.

krSenja prometnih propisa od strane osobnih i dostavnih

vozila.
- *
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H138. Poticanjem (ukljucujudi i financijsko) koristenja
Car sharing i Car pooling sustava kao i omogucavanja
voznje osobnim vozilima sa tri i viSe putnika trakama
rezerviranim za javni prijevoz putnika smanjiti ¢e se broj
osobnih automobila koja ulaze u najuza urbana podrucja.

Pjesacki i biciklisticki promet

H139. Postoji potencijal za razvoj biciklistiCkog sustava
(infrastruktura i bicikli) osobito u turistickim
podrucjima.

H141. Nedovoljna promocija odrzivih oblika mobilnosti
poput pjesacenja i biciklizma.

Postoji potencijal za razvoj biciklistickog sustava
(infrastruktura i bicikli) osobito u turistickim
podrucjima, kojoj $teti i nedovoljna promocija
odrzivih oblika mobilnosti poput pjeSacenja i
biciklizma.

H124. Nedovoljan broj elektri¢nih/ solarnih punionica
elektri¢nih bicikala.

H140. Nedovoljno razvijen i nedovoljno povezan
postojeci sustavi biciklistickih i pjesackih staza.

H142. Izgradnjom i promocijom biciklistickih staza
povecati e se sigurnost i udobnost putovanja biciklima
te potice razvoj cikloturizma opcenito.

H143. Nedovoljno razvijena mreza biciklistickih staza u
gradovima te kao poveznice izmedu gradskih i
prigradskih naselja kao i sa stajaliStima javnog
prijevoza.

H145. Nikakva ili neadekvatna opremljenost stajaliSta sa
sustavom javnih bicikala.

H146. Problem sigurnosti u prijelazima pjesaka i
biciklista, nedostatak rjeSenja za korisnike osjetljivih
skupina prometnog sustava (arhitektonske barijere).

Na podrudju biciklisti¢kog sustava nedovoljno su
razvijene staze, poveznice, opremljenost stajalista je
losa i prometna sigurnost za pjeSake i bicikliste je
losa.

H144. Izravna posljedica pjesackih zona (bez motornog
prometa) je rastereCenje uzeg centra urbanog podrudja,
Sto ¢ini dio politike odrzivog razvoja, koja promice ideju
pjesacenja i bicikliranja.

Garazno-parkirni sustav

H147. Nedovoljna ponuda parkirali$nih mjesta u blizini
intermodalnih to¢aka (,,Park&Ride* sustavi).

H124. Nedovoljan broj elektri¢nih/ solarnih punionica
automobila.

H148. Izgradnja ili nadogradnja (u vise razina) otvorenih
i zatvorenih parkiraliSta na obodu grada (uvodenje
Park&Ride sustava) smanjiti ¢e prometno opterecenje u
urbanim sredistima.

Nedovoljna je ponuda intermodalnih tocaka
(,Park&Ride*), gdje bi bila omoguéena
intermodalnost uz ostale usluge odrzive mobilnosti
(elektri¢ne punionice)

H149. Brojni atraktori prometa koji se nalaze u sredi$tu
grada onemogucavaju zadovoljavanje prometne
potraznje za parkirnim mjestima.

H150. Planiranjem i gradnjom parkiraliSta/garaza
odgovarajuceg kapaciteta osigurati ¢e zadovoljenje
potraznje za parkiraliStima u pojedinim kriticnim
zonama kao $to su bolnica, centar grada, autobusni i
zeljeznicki kolodvor, itd.

Planiranjem i gradnjom parkiraliSta/garaza
odgovarajuceg kapaciteta osigurati ¢e zadovoljenje
potraznje za parkiraliStima u pojedinim kriti¢énim
zonama kao $to su bolnica, autobusni i Zeljeznicki
kolodvor i ostali atraktori prometne potraznje.
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Hipoteze definirane projektnim zadatkom AZurirane hipoteze

H151. On-line dostupnost informacija o statusu
popunjenosti parkirali$ta te ostalih informacija kao i
moguénost on-line kupovina parkirnih karata te
uvodenje uputno parkirno garaznog sustava smanjiti ¢e
nepotrebno kruzenje vozila u urbanim podrucjima

Planiranje prometa

H152. Osiguranje adekvatnih statistickih podataka
omoguciti ¢e bolje pracenje i upravljanje prometnim Prikupljanje i analiza adekvatnih statistickih
sustavom (osobito u urbanim podrucjima). podataka omoguciti ¢e uz upotrebu Prometnog
H153. Provodenje detaljnog plana planiranja jedan je od | modela bolje pracenje i upravljanje prometnim
klju¢nih preliminarnih koraka prema izradi prikladnogi | sustavima.

korisnog Prometnog modela.

Urbana logistika

H154. Osiguranje i postivanje koriStenje malih dostavnih
vozila na ekoloski primjeren pogon pridonijeti ¢e
kvaliteti opskrbe uzih urbanih sredista.

H156. Uskladenje svih aktivnosti/dionika u lancu

opskrbe bitno ¢e povecati kvalitetu pruzene logisti¢ke Osiguranje i koristenje malih dostavnih vozila na
usluge a time i konkurentnost rijeckog prometnog ekoloski primjeren pogon, uskladenje svih

pravca. aktivnosti/dionika u lancu opskrbe, promjena

H158. Promjena navike/moguénosti uobicajene navike/mogucnosti uobicajene koncentracije dostave
koncentracije dostave u vremenu od 8 do 12 sati smanjiti | u vremenu od 8 do 12 sati pridonijeti ¢e kvaliteti

¢e guzve u srediStima urbanih podrudja. opskrbe uzih urbanih sredista i smanjenju negativnog
H159. Poticanje koristenja ekoloski prihvatljivih utjecaja prometa na okolis.

dostavnih vozila u najuzim urbanim jezgrama koje nisu
infrastrukturno uredene za veliki promet doprinijeti ¢e
smanjenju negativnog utjecaja prometa na okolis te
povecati kvalitetu dostave.

H155. Organizacija distribucijskog prometa
stimuliranjem vremena distribucije van vr$nih prometnih
vremena povecati ¢e propusnost urbanih prometnica,
povecéati razinu prometne usluge i poveéati sigurnost u
prometu.

H157. Osiguranjem dovoljnog broja parkiraliSnih mjesta
na primjerenim lokacijama za potrebe dostave u
gradskom sredistu, eliminirat ¢e se nepropisno
parkiranje i bespotrebne voznje s ciljem potrage za
slobodnim (parkirnim) mjestom.

H160. Razdvajanja prijevoza dostavnih vozila u
trajektnom prijevozu tijekom turisticke sezone
unaprijediti ¢e kvalitetu prijevozne usluge turistima.

Signalizacija

H162. Uvodenje inteligentnih transportnih sustava u
urbana podrucja unaprijediti ¢e kvalitetu prometne
usluge.

H163. Zastarjeli sustavi signalizacije, neuskladenost
prometne signalizacije -nepostojanje ,,zelenog vala“ na
pojedinim prometnicama.
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Hipoteze definirane projektnim zadatkom AZurirane hipoteze
H164. Smanjena razina sigurnosti prometa na cestama
zbog nedovoljno razvijene aktivne prometne
signalizacije
H165. Primjerena organizacija prometa tijekom vr$nih
optereéenja unaprijediti ¢e prometnu uslugu i
zadovoljstvo korisnika.

Izvor: Izradivac.
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2.3.1 Opéenito

Svaka od Zupanija u sklopu funkcionalne regije Sjeverni Jadran moZe se promatrati kao
samostalna funkcionalna podregija (OH1)

Izvor
Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM)
Glavni nalazi

e U nacionalnog strategiji Istra je definirana kao sastavni dio funkcionalne regije
Sjevernoga Jadrana, uz moguénost definiranja kao samostalne podregije.

Napomena

Funkcionalne regije su podru¢ja s visoko ucestalom unutar regionalnom interakcijom.
Koncept funkcionalnih regija primjenjuje se u cijelom svijetu s ciljem razumijevanja i
definiranja funkcionalno povezanih podrucja radi upravljanja prometnim sustavom preko
administrativnih granica, no ne mogu se smatrati konstantama u prostornom smislu, te ih je
potrebno stalno pratiti 1 prilagodavati. NajceS¢i pristup odredivanju funkcionalnih regija
temelji se na analizi podataka o stanovniStvu koje putuje na posao i u Skole jer dnevne
migracije mogu posluziti kao kvalitetna osnova za odredivanje stupnja drugih oblika
interakcije.

Iako su na nacionalnoj razini sve tri Zupanije spojene u funkcionalnu regiju Sjevernog
Jadrana, detaljna analiza svakodnevnih migracija (shema dole) pokazuje da je
meduzupanijska povezanost relativno niska. Mozemo govoriti o trima neovisnim
funkcionalnim pod regijama.
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Shema 2: Prikaz dnevno-migracijskih tokova za potrebe definiranja funkcionalnih regija
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Izvor: Izradivac

Prometno opterecenje funkcionalne regije viSestruko je vece tijekom turisticke sezone
(OH2)

Izvor
Turizam u brojkama 2016. godine, Hrvatska turisticka zajednica; Statistika u nizu — Turizam,

Drzavni zavod za statistiku; Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske u 2016. godini,
Hrvatske ceste;

Glavni nalazi

e Koli¢ina prometa na glavnim turistickim prometnicama u turisti¢koj sezoni
udvostrucuje se u odnosu na izvansezonsko razdoblje.
e U vrijeme turisticke sezone populacija se poveéa za 50% u odnosu na izvan ljetno

razdoblje.
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e U turistickim podru¢jima s znacajnim udjelom turista u vrijeme turistiCke sezone
neophodno je planirati potpuno druk¢iji prometni sustav za ljetnu sezonu, koji ¢e imati
rjesenja specifi¢no vezana uz turisticku sezonu.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Napomena

Republika Hrvatska uvelike je orijentirana na turisticku djelatnost. Gledano opcenito, udio
turizma u gospodarstvu Republike Hrvatske je u 2015. godini bio iznad 18 posto. Vise od
96% ukupnih smjestajnih kapaciteta nalazi se u Jadranskoj regiji. Samo na istarskom
poluotoku nalazi se vise od ¢etvrtine ukupnih smjestajnih kapaciteta.

Tablica 5. Smjestajni kapaciteti u Hrvatskoj u 2016. godini

5 Broj postelja
Zupanija
Ukupno U hotelima

Zagrebacka 1.726 356
Krapinsko-zagorska 2.633 1.294
Sisacko-moslavacka 1.073 247
Karlovacka 7.457 753
Varazdinska 2.309 794
Koprivnic¢ko-krizevacka 730 357
Bjelovarsko-bilogorska 730 193
Primorsko-goranska 194.126 24.583
Li¢ko-senjska 41.057 2.409
Viroviti¢ko-podravska 609 141
Pozesko-slavonska 479 0
Brodsko-posavska 995 339
Zadarska 147.102 8.546
Osjecko-baranjska 2.661 1.185
Sibensko-kninska 92.480 8.361
Vukovarsko-srijemska 1.463 486
Splitsko-dalmatinska 239.329 24.478
Istarska 294.339 31.533
Dubrovacko-neretvanska 85.985 21.518
Medimurska 1.359 576
Grad Zagreb 15.109 7.087
UKUPNO 1.133.751 135.236

Izvor: Turizam u brojkama 2016. godine, Hrvatska turisticka zajednica

Promatraju¢i ukupan broj turistickih posjetitelja, Hrvatska svake godine biljeZi znacajan
porast inozemnih turista, dok je broj domacih turista u blagom rastu. Prema sluzbenim
statistickim podacima Ministarstva turizma, Hrvatsku je 2016. godine posjetilo vise od 15,5
milijuna turista, od ¢ega 13,8 milijuna inozemnih i 1,7 milijuna tuzemnih.
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Grafikon 1. Dolasci turista u 2016. godini
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Izvor: Turizam u brojkama 2016. godine, Hrvatska turisticka zajednica

Iste godine zabiljeZzeno je neSto vise od 72 milijuna noéenja stranih turista, $to u prosjeku
iznosi 5,2 noc¢enja po gostu, dok su domacdi turisti ostvarili 5,8 milijuna no¢enja, odnosno u
prosjeku 3,3 nocenja po gostu.

Grafikon 2. Nocenja turista u 2016. godini
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Izvor: Turizam u brojkama 2016. godine, Hrvatska turisticka zajednica

Broj dolazaka turista na podru¢je Funkcionalne regije Sjeverni Jadran rastao je iz godine u
godinu do 2008. godine, te se povecao s ukupno 3,9 milijuna 2000. godine na 5,3 milijuna
2007. godine, odnosno za nesSto otprilike 37% u 7 godina. Narednih godina broj dolazaka
turista stagnirao je te 2014. godine na podru¢ju Funkcionalne regije evidentirano 5,8 milijuna
turista u dolasku. Posljednje tri godine biljezi se znacajan rast turista u dolasku te je 2016.
godine evidentirano 7 milijuna turista u dolasku odnosno 20% vise nego 2014. godine
odnosno 80% vise nego 2000. godine.
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Grafikon 3. Dolasci turista na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran
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Izvor: Statistika u nizu — Turizam, Drzavni zavod za statistiku

Prema broju dolazaka turista u 2016. godini u RH, Istarska Zupanija prednjaci s 3,76 milijuna
dolazaka, Primorsko-goranska zupanija nalazi se na treéem mjestu s 2,60 milijuna dolazaka
dok je Licno-senjska zupanija na osmom mjestu s nesto vise od 0,62 milijuna dolazaka.
Ukupno gledajué¢i na podruéju Funkcionalne regije Sjeverni Jadran u 2016. godini
evidentirano je nesto manje od 7 milijuna turista u dolasku $to u odnosu na podrucje
Republike Hrvatske iznosi 45% svih evidentiranih turista u dolasku.
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Grafikon 4. Dolasci turista 2016. godine po Zupanijama
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Izvor: Statistika u nizu — Turizam, Drzavni zavod za statistiku

Znacajno povecanje populacije u vrijeme turisticke sezone, u prosjeku 50% vise stanovnika u
odnosu na broj izvan turisticke sezone, za posljedicu ima i zna¢ajno povecanje prometa. U
cestovhom prometu prometno optereéenje na cestovnoj prometnoj mrezi na podrucju
Funkcionalne regije Sjeverni Jadran u prosjeku je 1,5 puta vece u ljetnim mjesecima u odnosu
na prosjeéni dnevni promet izvan turistiCke sezone. Na mjestima brojenja prometa smjestenih
dalje od urbanih podrucja primjetna je veca razlika izmedu ljetnog i izvan ljetnog prosjecnog
dnevnog prometna.
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Grafikon 5. Odnos PDP i PLDP na mjestima neprekidnog automatskog brojenja prometa
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Izvor: Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske u 2016. godini, Hrvatske ceste

Ulaskom Republike Hrvatske u Schengenski prostor bitno ¢e se povecati razmjena roba
I putnika sa zemljama EU (OH3)

lzvor

The economic costs of Non-Schengen: What the numbers tell us (Dr Anna auf dem Brinke,
Jacques Delors Institut — Berlin)

Glavni nalazi

e Najvece koristi Schengena su u trgovini i prijevozu tereta generalno te manjim
troskovima za putnike.

e VaZnost Schengena za turisticku industriju je lako razumljiva, ali je teSko
kvantificirati.

Napomena

Schengen predstavlja putovanje bez granica i europska je pri¢a o uspjehu. Ali sporazum iz
1995

dosao je pod velik pritisak s dvije strane: besprimjeran priliv izbjeglica 1 prijetnja terorizma.
Niz zemalja u schengenskom podru¢ju uvele su privremene kontrole granica. Dok nije jasno
kako ¢e ove mjere rijesiti dva izazova, sigurno je da grani¢ne kontrole nameéu ekonomske
troskove.
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Procjene iz razli¢itih studija pokazuju da su najvece koristi u trgovini i prijevozu tereta
generalno (oko 11 do 47 milijardi eura/godina na EU razini). Osim toga, manji su troskovi za
putnike, turizam i stvarne grani¢ne kontrole (svaka oko 5-6 milijardi eura godisnje u EU).
Procjene koristi su 63 milijarde eura godi$nje u schengenskoj zoni.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Schengen olakSava ne samo zivot teretu i tisuca putnika, ve¢ i turistima. Turizam u obliku
dnevnih pauze i kratkih putovanja iz jedne schengenske zemlje u drugu povecao se ulaskom
zemalja u Schengen. (ne samo za schengenske putovnice, ve¢ i za turiste Koji putuju sa
schengenskim vizama). Francuska tvrdi, da bi se broj turista u sluaju ukida Schengena
mogao smanjiti za izmedu 5 i 25 posto.

VaZznost Schengena za turisticku industriju je lako razumljiva, ali je teSko kvantificirati jer su
podaci o turizmu ekstrapolirani iz ku¢anstava i drugih uzoraka.

Razvoj prometnog sustava funkcionalne regije uvjetovan je njegovim nejednolikim
gospodarskim razvojem (OH4)

lzvor

Statistika u nizu — Bruto domaci proizvod, Drzavni zavod za statistiku; Vrijednosti
indeksa razvijenosti i pokazatelja za izraun indeksa razvijenosti prema novom modelu
izraCuna na Zupanijskoj razini, Ministarstvo regionalnoga razvoja i1 fondova Europske
unije

Glavni nalazi

e Najvise vrijednosti indeksa razvijenosti zabiljeZzene su u Gradu Zagrebu, Zagrebackoj,
Primorsko-goranskoj, Dubrovacko-neretvanskoj i Istarskoj Zupaniji (vrijednost
indeksa veci od 105).

e Koncentracija urbanizacije dovela je do nejednolikog regionalnog razvoja i produbila
razlike izmedu urbanih i ruralnih podrugja.

e Koncentracija infrastrukture za ekonomske (promet, energetika, komunikacijski
sustavi, komunalne djelatnosti) i neekonomske aktivnosti (obrazovanje, zdravstvo,
znanost, kultura, socijalna zastita i1 uprava) rezultirala je koncentracijom radne snage
viSeg stupnja stru¢ne spreme.

Napomena

Bruto domaci proizvod (BDP) predstavlja makroekonomski indikator, izrazen u nov€anim
jedinicama, koji pokazuje vrijednost finalnih dobara i usluga proizvedenih u zemlji tijekom
godine dana. Istarska i Primorsko-goranska Zupanija, rangirano prema vrijednosti BDP-a po
stanovniku, nalaze se pri samom vrhu popisa, znacajno iznad prosjeka Republike Hrvatske,
ali ipak ispod vrijednosti BDP-a Grada Zagreba. Za ovakav rezultat uvelike je zasluzna
gospodarska aktivnost u gradu Rijeci, Istarskom poluotoku i kvarnerskim otocima.
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Globalna gospodarska kriza 2008. godine imala je znacajan utjecaj na kretanje vrijednost
BDP-a. Na razini Republike Hrvatske, vrijednost BDP-a iznosila je 2000. godine nesto vise
od 180 milijardi HRK (40.721 HRK po stanovniku). Narednih godina zabiljeZen je znacajan
gospodarski rast te je do 2008. godine BDP udvostrucen 1 iznosio je nesto manje od 348
milijardi HRK (80.653 HRK po stanovniku). U godinama koje slijede vrijednost BDP-a je u
blagom opadanju te je 2015. godine iznosio 339 milijardi HRK (80.555 HRK po stanovniku).

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Gledajuci po zupanijama, sastavnicama Funkcionalne regije Sjeverni Jadran, u vremenskom
razdoblju od 2001. do 2004. godine na podrucju Li¢ko-senjske zupanije vrijednost BDP-a po
stanovniku doslovno se udvostrucila, s 34.049 HRK po stanovniku 2001. godine na 71.384
HRK 2004. godine, te je bila veca od vrijednosti BDP-a po stanovniku Primorsko-goranske
zupanije. Navedeni skok moze se pripisati izgradnji velikog infrastrukturnog projekta na
podrucju Licko-senjske zupanije odnosno izgradnji autoceste Al Bosiljevo — Split.
Zavrsetkom izgradnje autoceste, vrijednost BDP-a blago je opala te se do danas zadrzala na
razini od oko 60.000 HRK po stanovniku.

U Istarskoj i Primorsko-goranskoj zupaniji vrijednost BDP-a nastavila je svoj uspon do krizne
2008. godine kada je iznosila oko 100.000 HRK po stanovniku. Sli¢no kao 1 na podrucju
Licko-senjske Zupanije, znaCajan rast BDP-a moze se pripisati povecanoj gospodarskoj
aktivnosti, prvenstveno gradevinarstva na podrucju obiju Zupanija, obzirom da se u
navedenom vremenskom razdoblju gradio drugi kolnik autoceste A3 Rijeka — Zagreb te
Istarski Y (dionica Kanfanar — Pula te drugi kolnik na dionicama Umag — Kanfanar i
Rogovi¢i — Kanfanar). Od 2008., unato¢ daljnjem povecanju turisti¢cke aktivnosti na podrucju
RH, vrijednost BDP-a ostala je na istoj razini.

Grafikon 6. Kretanje bruto domaceg proizvoda po stanovniku
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Izvor: Statistika u nizu — Bruto domaci proizvod, Drzavni zavod za statistiku
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Demografski trendovi i populacijski indeksi izravno utjecu na indekse razvijenosti regija.
Prema novom modelu izracuna, najvisi indeks regionalne razvijenosti, to¢nije 117,758, ima
Grad Zagreb. Zahvaljuju¢i turizmu i ulaganjima vezanim uz turizam (produljenje turisticke
sezone) vise vrijednosti indeksa od prosjeka Republike Hrvatske biljeze Istarska (108,970),
Primorsko-goranska (105,278) te Dubrovacko-neretvanska Zupanija (108,580) koje spadaju u
4. razvojnu skupinu. Lic¢ko-senjska zupanija jedna je od najnerazvijenijih Zupanija te s
indeksom razvijenosti od 92,387 spada u 1. razvojnu skupinu.

Slika 2: Indeks razvijenosti Zupanija u razdoblju 2014. — 2016.
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Izvor: Vrijednosti indeksa razvijenosti i pokazatelja za izracun indeksa razvijenosti prema novom modelu izracuna na
zupanijskoj razini, Ministarstvo regionalnoga razvoja i fondova Europske unije

Izravnu vezu razvijenosti prometnog sustava i1 razvijenosti Zupanija odnosno regije nije
moguce utvrditi sa sigurnoS¢u. Prometni pokazatelj prosjec¢ni godisnji dnevni promet (PGDP)
u promatranom vremenskom razdoblju na karakteristi¢nim dionicama u zupanijama stagnira.
Sli¢no je 1 s pokazateljem razvijenosti odnosno vrijednosti bruto domaci proizvod (BDP)
izraZene po stanovniku u istom vremenskom razdoblju.
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Grafikon 7. Usporedba kretanja PGDP i BDP na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran
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Izvor: Izradivac

Za kvalitetnu valorizaciju luke Rijeka potrebna je neposredna prometna, informaticka i
logisticka integracija sa ostalim lukama sjevernog Jadrana, kao i modernizacija i
dogradnja Zeljezni¢ke infrastrukture prema Sloveniji i Madarskoj (OH5)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do 2030. godine;
Strategija pomorskog razvitka i integralne pomorske politike RH za razdoblje od 2014. do
2020. godine; Nacionalni plan razvoja luka od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog
interesa za RH; Godisnji program rada i financijski plan Lucke uprave Rijeka za 2017.
godinu; North Adriatic Ports Association dokumenti; Razvojna strategija Primorsko-goranske
Zupanije od 2016. do 2020. godine; Strategija razvoja Grada Rijeke za razdoblje 2014-2020.
godine; Prostorni plan PGZ; Prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske
Zupanije 1 grada Rijeke; GodiSnji program rada i financijski plan Lucke uprave Rijeka za
2017. godinu.

Glavni nalazi

e Luka Rijeka moze zajednickim djelovanjem kroz NAPA udruzenje s drugim
sjevernojadranskim lukama povecati kvalitetu usluge 1 osnaziti konkurentnost
sjevernojadranskog pravca za tranzit tereta prema unutrasnjosti kontinenta.

e Potrebno je povezati luku Rijeka na Mediteranski 1 Balti¢ki koridor obnovom ili
izgradnjom nedostajuc¢ih prometni veza, posebno zeljeznicku vezu izmedu Rijeke i
Pivke.

e lIzgradnja nizinske pruge Rijeka-Zagreb neizostavan je element sistemske integracije
infrastrukturne ponude u sklopu logistickog transportnog lanca sa svrhom
zadovoljavanja funkcionalnih zahtjeva od strane brodara i logistickih operatera
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e Implementacijom jedinstvenog luckog informatickog sustava PCS osigurat ¢e se
neophodna razina podataka koji su klju¢ni za takticko i operativno planiranje u

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

segmentu lucke logistike.
Napomena

Udruga sjevernojadranskih luka NAPA djeluje zajedni¢ki u cilju jaanja konkurentnosti
sjevernojadranskog prometnog pravca i promicanja sjevernojadranske rute kao alternativnog
pravca dominantnoj ruti za tranzit tereta, narocito kontejnera, prema unutrasnjosti kontinenta.
Pored luke Rijeka, ¢lanice udruge su luke Kopar, Trst, Venecija i Ravena. Suradnja izmedu
luka odvija se u podruc¢ju planiranja prometne infrastrukture, sigurnosti, logisticke integracije
1 promocije prometnog pravca Sto je glavna vizija udruge. Gledano kao cjelina,
sjevernojadranske luke imale su u periodu od 2009-2016. godine porast kontejnerskog
prometa od 80%, a osnazivanje prometno-tranzitne funkcije luckog sustava
sjevernojadranskih luka praceno je pove¢anom dostupno$éu EU fondova §to ¢e se nastaviti i u
buduce.

lako luka Rijeka znatno zaostaje za drugim lukama u pogledu koli¢ina tereta, osobito
kontejnera, zajednickim djelovanjem kroz NAPA mozZe se osnaziti trziSna atraktivnost luke i
¢itavog prometnog pravca Sto je istaknuto u svim razvojnim i strateSkim dokumentima na
nacionalnoj i regionalnoj razini. Vrlo vazan segment suradnje jesu i zajednicki projekti koji
predstavljaju platformu za jacanje politicke 1 institucionalne pozicije te investicijske potpore
na razini EU. Potencijal privlacenja EU fondova za razvoj NAPA infrastrukture procjenjuje se
na 164 mil. €. Jedan od pozitivnih elemenata za valorizaciju sjevernojadranskog prometnog
pravca je i uSteda u emisijama Stetnih plinova s brodova zbog skrac¢ivanja rute.

Vazan segment u konkurentnosti sjevernojadranskog prometnog pravca i NAPA luka u
buducénosti bit ¢e 1 logistika opskrbe brodova LNG gorivom. Logistika opskrbe brodova LNG
gorivom na razini Mediterana i Sjevernog Jadrana zahtijevati ¢e medusobnu koordinaciju u
planiranju 1 izgradnji bunker pristaniSta da bi ¢itav pravac zadrzao i povecao prometnu
atraktivnost. Problematika opskrbe LNG gorivom predmet je projekta PoseidonMED u kojem
zajednicki sudjeluju NAPA luke.
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Tablica 6. Ukupan teretni promet odabranih EU luka u 2015. god.
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Luka mil. tona mil. TEU
Rotterdam 466,3 12,2
Antwerp 208,4 9,6
Hamburg 137,8 8,8
NAPA luke 113,9 2,1
Marseille 81,7 1,9
Zeebrugge 38,3 1,2

Izvor: North Adriatic Ports Association - obradio Izradivac

Tablica 7. Promet kontejnera luka NAPA u 2015. i 2016. god (TEU).

Luka 2015. 2016.
Kopar 790.736 844.776
Trst 501.268 486.499
Rijeka 200.102 214.348
Venecija 560.301 605.875

Izvor: North Adriatic Ports Association - obradio Izradiva¢

Da bi luka Rijeka profitirala od suradnje putem NAPA udruzenja, ali i izbjegla izolaciju u
odnosu na planirano prosirenje TEN-T mreze klju¢no je prometno bolje povezati luku na
Mediteranski i Balti¢cki TEN-T koridor, na koji su druge sjevernojadranske luke ve¢ povezane
U tom kontekstu najbitnije je obnoviti postoje¢u zeljeznicku vezu Rijeke i1 Pivke te kvalitetno
cestovno povezati Rijeku s Koprom i Trstom. Kada budu u potpunosti funkcionalni,
Mediteranski i Balti¢ki koridori imat ¢e vaznu ulogu u buducéoj organizaciji prometa izmedu
zapadne, centralne i istone Europe i zbog toga je od izuzetne vaznosti izbjeéi izolaciju
rijecke luke koja bi se mogla dogoditi ukoliko infrastrukturna mreZza ne bude udovoljila
zahtijevanoj razini tehnicke kvalitete, posebno u smislu nosivosti i prometne funkcionalnosti.
Kako je rijecka luke kao dio osnovne TEN-T mreze, za financiranje izgradnje nedostajucih
veza s koridorima moguce je koristiti financijska sredstva postojecih strukturnih i kohezijskog
fonda, kao i dodatnog CEF (Connecting Europe Facility) fonda.
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Proposed TEN-T corridors

I Baltic - Adriatic Corridor .
I Mediterranean Corridor l

Pan-European corridors

I Corridor V l I Corridor X l

Izvor: North Adriatic Ports Association -http://www.portsofnapa.com

Podaci o prometno-tehnoloskim procesima i upravljanje informacijama vazni su element
logistickog taktickog planiranja. Performanse, kvaliteta transportnih procesa mjere se na
temelju ovih podataka. Standard za razmjenu podataka i lucke dokumentacije putem
jedinstvenog informati¢kog sustava pod nazivom PCS (Port Community System) utvrden ja
na razini EU i Europske agencije za pomorsku sigurnost (EMSA) u okviru uspostave
cjelovitog europskog sucelja za pristup informacijama u pomorstvu (European Maritime
Single Window). Lucka uprava Rijeka pokrenula je postupak razvoja ovog sustava dok je u
ostalim NAPA lukama (Kopar, Trst i Venecija) ovaj sustav ve¢ u implementaciji.
Implementacija sustava imperativ je za dostizanje razine konkurentnosti i integracije u
logisticku prometnu mrezu. PCS integrira javne i privatne subjekte koji su ukljuceni u
transportne procese: carinu, policiju, lucke uprave, lucke operatere, brodare, pomorske agente,
otpremnike, kopnene prijevoznike, itd.

Kvalitetnom reorganizacijom prometne mreZe u gradu Rijeci te osiguranjem
adekvatnih prostornih kapaciteta za luku Rijeka osigurati ¢e se suZivot i razvoj drZavne
luke i Grada te potaknuti gospodarski razvoj funkcionalne regije (OH6)

Izvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do 2030. godine;
Strategija pomorskog razvitka i integralne pomorske politike RH za razdoblje od 2014. do
2020. godine; Nacionalni plan razvoja luka od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog
interesa za RH; Razvojna strategija Primorsko-goranske Zupanije od 2016. do 2020. godine;
Strategija razvoja Grada Rijeke za razdoblje 2014-2020. godine; Prostorni plan PGZ;
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Prostorno i prometno integralna studija Primorsko-goranske zupanije i grada Rijeke; Godi$nji
program rada i financijski plan Lucke uprave Rijeka za 2017. godinu.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Glavni nalazi

e Prometni tranzit i razvoj prometne logistike kao usluzne djelatnosti moraju na
nacionalnoj razini postati prepoznatljiv izvozni proizvod, pri ¢emu izgradnja prometne
infrastrukture jest preduvjet, ali nije garancija postizanju cilja

e Lokacija luke u srediStu grada ograni¢ava razvoj luke i prilagodbu funkcionalnim
zahtjevima poslovnih interesnih grupacija integriranima oko velikih brodara i
logisti¢kih operatera posebice u kontejnerskom prometu

e Okosnica prostornog Sirenja luke izvan grada jest izgradnja prometnog i logistickog
kompleksa na otoku Krku, $to ne iskljuuje potrebu kvalitativnog uredenja
infrastrukturne ponude u zapadnom dijelu rije¢kog bazena te prometnih veza na mikro
I makro razini (terminal Zagrebacka obala, cesta D403 i veze s koridorima)

e Koncepcija novih TEN-T koridora zahtijeva strateSku koncepciju prostornog Sirenja
koja ¢e osigurati kvalitetu usluge u odnosu na zapadne i isto¢ne tokove distribucije
tranzitnih roba

Napomena

Kako bi se iskoristile geostrateske prednosti luke Rijeka nije dovoljno niti to¢no strategiju
graditi na premisi da ¢e sama po sebi infrastruktura dovesti do dinamickog razvoja
funkcionalne regije. Uloga luke je pri tom usluZzna, a konkurentna usluga ovisi o nizu drugih
uvjeta prvenstveno trziSno i poslovno orijentiranih. Dakle, za preusmjeravanje tranzitnog
tereta na rijecki prometni pravac treba se izboriti. Medutim vrlo je vazno u kojoj mjeri ¢e se
na nacionalnoj razini prometni tranzit i uloga funkcionalni regije u tom smislu valorizirati kao
izvozni proizvod drzave 1 okosnica gospodarstva. U taj kontekst treba staviti 1 proSirenje
prostornih kapaciteta luke. Pomorski promet i1 robni tranzit djeluju na trziStu 1 potrebno je u
tehnoloskom 1 organizacijskom smislu osloniti se na klju¢ne interesne grupe koje mogu svoju
poslovnu politiku graditi na konceptu rijeCkog prometnog pravca i uslugama luke,
prvenstveno u te grupacije spadaju velike brodarske linijske kompanije te logisticki operateri.
Sustavno rjeSenje pretpostavlja stratesko opredjeljenje i planiranje razvoja te suradnju izmedu
javnog i privatnog sektora u smislu investicija u luc¢ku infrastrukturu. Takoder, sustavno
rjeSenje pretpostavlja koordinaciju 1 zadovoljavanje nacionalnih interesa 1 interesa lokalne

zajednice.
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Tablica 8. Promet rijecke luke po vrstama tereta u razdoblju 2011-2016. god (u tonama)

Godina Generalni teret Rasuti teret Drvo Suhi teret Tekudi teret Ukup Kontejneri Putnici
2011 2.233.453 2.023.996 245.182 4.502.631 4.887.749 9.390.380 150.677 171.396
2012 2.267.942 1.902.506 340.782 4.511.230 4042771 8.554.001 171.945 169.190
2013 2.354.867 948.057 299,296 3.602.220 5.085.459 B8.687.679 169.943 173.062
2014 2.158.577 1.610.630 370.874 4.140.081 4.882.605 9.022.776 192.004 159.607
2015 2.150.391 1.772.503 381.990 4.304.884 6.595.537 10.900.421 200.102 153.304
2016 2.363.753 1.143.314 321.921 3.833.988 7.325.173 11.159.161 214.348 152.097

Izvor: Lucka uprava Rijeka - obradio Izradivac¢

Konceptualno rjesenje razvoja luke Rijeka u funkciji rijeckog prometnog pravca obuhvaca
nekoliko funkcionalnih cjelina, luckih bazena: Rijecko-SuSacki bazen, Bazen Bakar, Bazen
Rasa, Bazen Omisalj te Bazen Zamet. Glavni lu¢ki bazen Rijeka-SuSak nalazi se neposredno
uz uzu gradsku jezgru, a u sklopu ovog prostora nalaze se kontejnerski terminal, terminal za
zitarice i fosfate, terminal za kondicionalne terete, generalni teret te putnicki terminal.

Dakle glavni dio postoje¢e prostorne konfiguracije luke sjedinjen je s urbanom cjelinom
grada. Ta c¢injenica kao i nedovoljno kvalitetna i pouzdana kopnena povezanost lucko-
pomorskog sustava sa zaledem predstavljaju glavna ogranienja u razvoju. Istovremeno,
postojeéa prostorna koncepcija onemogucava provedbu koncepta otvaranja grada moru, u
cilju ponude gradanima atraktivnijih sadrzaja uz obalni pojas. Za podrucje stare luke Baros u
okviru rijecko-suSackog bazena predvidena je u prenamjena u nauticko-turisticki centar u
funkciji opée namjene ¢ime se dio postojeéeg luckog prostora prepusta gradu Rijeci i
gradanima.

Slika 3: Prenamjena teretne luke u luku nautickog turizma
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Izvor: Grad Rijeka, https://www.rijeka.hr/gradska-uprava/gradski-projekti/
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Istovremeno, obiljezje preostalog dijela rijeckog bazena luke Rijeka je nepovoljna
konfiguracija obala i zaobalnog prostora koji ne odgovara zahtjevima funkcionalnosti
danasnje tehnologije 1 organizacije prekrcaja i1 skladiStenja tereta. Dodatno optereenje
predstavljaju stara skladista koja su pod posebnom zastitom konzervatora i ne mogu se srusiti
kako bi se oslobodio neophodan prostor za operativne procese. Prostor putnickog terminala
prostorno je ograni¢en u smislu prihvata veéih brodova za kruzna putovanja pa je potrebno
pribjedi alternativnim rjeSenjima u slucaju potrebe prihvata takvih brodova.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

U pogledu prostornog Sirenja nema bitnih konceptualnih odstupanja u strateSkim
dokumentima. Specijalizacija u smjeru kontejnerskog transporta i transporta tekuéih tereta,
istaknuta je u prometnoj i pomorskoj strategiji. Ipak, koncept specijalizacije treba sagledati i
razumijevati u kontekstu trziSnih prilika i moguénosti, ali i u odnosu na znacaj luke i njenu
javnu funkciju koju mora osigurati i za sve druge vrste tereta. . Moze se naravno govoriti o
specijalizaciji terminala u smislu izgradnje i proSirenja kapaciteta te podizanja kvalitete
usluge $to je 1 istaknuto u dijelu pomorske strategije. Pored toga vazno je istaknuti da je jedan
od ciljeva iz pomorske strategije - posti¢i samo odrzivost lu¢kog sustava, a kao mjera se
navodi smanjenje uces¢a drzave u sufinanciranju infrastrukturnih projekata luka na nacin da
se stvore povoljniji uvjeti za ulaganje privatnog kapitala u izgradnju lucke infrastrukture i
specijaliziranih luckih terminala ukljuc¢uju¢i modele javno-privatnog partnerstva. Sli¢no se
navodi i u Nacionalnom planu razvoja luka od medunarodnoga gospodarskog interesa za RH.

StrateSka orijentacija prostornog Sirenja luke pogotovo u kontekstu razvoja kontejnerskog
prometa, prometne logistike 1 energetike je izgradnja nove luke 1 pripadajuc¢ih terminala,
objekata na sjevernom dijelu otoka Krka. Prostorno Sirenje rijecke luke izvan rijeCkog bazena
navedeno je kao okosnica razvoja luke u viSe dokumenata, prvenstveno u svim strateSkim
dokumentima PGZ-a. U sklopu razvoja postojeéeg luckog podruéja prostorni koncept
predvida koncentraciju generalnih tereta i Zitarica na zapadnom dijelu luke u rijeckom bazenu,
Koncentraciju rasutih tereta u bazenu Bakar, afirmaciju bazena Rasa za prekrcaj stoke, te
koncentraciju tekucih tereta u luci Omisalj.
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Izvor: http://www.fm-ingegneria.com

Vaznost razvoja Zapadnog luc¢kog terminala te pristupne drzavne ceste D-403 istaknuta je u
Strategiji razvoja Grada Rijeke. lzgradnja ceste D-403 nuzna je za funkcioniranje
kontejnerskog terminala i njegovo spajanje na gradsku prometnu mrezu i gradski tranzitni
pravac. Otvaranjem ove veze stvara se i mogucénost za reorganizaciju prometa na zapadnom
prilazu u grad. U kojoj mjeri i kako ¢e se prometni tokovi sa terminala integrirati u urbanu
prometnu mrezu ovisit ¢e i o trziSnom konceptu novog koncesionara i prevladavajuéim
pravcima kontejnera s tog terminala.

Takoder, naglasena je potreba izgradnje Zeljeznicke infrastrukture, na mikro razini u sklopu
luckog podrucja i gradske jezgre te u kontekstu veza na postojeée i buduée prometne koridore
gdje bi se ocekivano Zapadni lu¢ki terminal mogao promatrati u kontekstu povezivanja s
novim TEN-T koridorima (veza Rijeka-Pivka). Projekt obnove rijeCkog prometnog pravca
(Rijeka Gateway projekt I Il) glavni je projekt koji se realizira kroz 3 komponente, a
obuhvaca pored lucke infrastrukture i obnovu i rekonstrukciju cestovnih veza.

Generalno bi se moglo zaklju¢iti da je za razvoj luke neophodno osigurati dodatne prostorne
kapacitete 1 kvalitativno namjenski urediti postoje¢e dijelove luckog podrucja luke Rijeka
ukoliko se Zeli potaknuti razvoj regije temeljen na razvoju rijekog prometnog pravca i
tranzitu roba. U popisu strateskih projekata PGZ-a navode se: 1) Gradnja LNG terminala u
Omislju, 2) Izgradnja Zagrebacke obale s prometnom infrastrukturom te 3) Priprema za
Sirenje luke na Krku te gradnja potrebne infrastrukture. Ostvarivanje strategije razvoja Citave
funkcionalne regije koja se temelji na jaCanju konkurentnosti rijeCkog prometnog pravca,
medutim, nije moguce realizirati samo kroz planiranje proSirenje kapaciteta. Pojedini strateski
ciljevi i prioriteti, navedeni u Strategiji razvoja Grada Rijeke, daju smjernice za pozeljni
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scenarij pri ¢emu je potrebno stvoriti horizontalne poveznice izmedu strateskih ciljeva,
smjernica 1 projekata na razini grada i Zupanije kako bi se ostvarila njihova sinergija i
ostvarila ocCekivanja u kontekstu navedene hipoteze. Primjeri utvrdenih ciljeva i njihovih
mogucih sinergija: razvoj rijeCkog prometnog pravca i razvoj novih tehnologija, logisticko
povezivanje poduzetnika i razvoj zelenog gospodarstva, itd.). U smislu horizontalnih sinergija
pozeljno bi bilo operacionalizirati akcijski plan. Pored navedenog treba istaknuti aktivno
sudjelovanje u zajednickim EU projektima umrezavanja dionika u sektoru transportne
logistike u kakvima ve¢ sudjeluje Lucka uprava Rijeka i drugi dionici, a usmjereni su na
optimalno koristenje postojecih infrastrukturnih kapaciteta i njihovo upravljanje.

Poveéano KoriStenje cesta niZe razine usluZnosti (drzavnih, Zupanijskih i lokalnih a
ponekad i nerazvrstanih cesta) za teretni tranzitni promet umjesto cesta visoke razine
usluznosti (autocesta i brzih cesta) osim prometnih problema uzrokuje i ekoloske
probleme (bitno uveéana emisija stakleni¢kih plinova i ostalih ¢estica) na lokalnoj razini
(OH7)

lzvor

Zakon o kombiniranom prijevozu tereta (NN br. 120/2016); Zakon o sigurnosti prometa na
cestama (67/08, 48/10, 74/11, 80/13, 158/13, 92/14, 64/15, 108/17); Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.); Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za
statistiku; Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Glavni nalazi

e Zakonska regulativa predvida ograniCenje teretnog prometa na cestama niZe razine
usluZnosti.

e Teretni promet u RH se uglavnom odvija cestama.

e Cestovni promet jedan je od vecih onecis¢ivaca okolisa.

Napomena

Zakonom 0 kombiniranom prijevozu tereta (NN br. 120/2016) ureduju se udaljenosti, mjere
poticaja i uvjeti za obavljanje prijevoza u kombiniranom prijevozu tereta.

Prijevoz tereta koji se odvija cestom ¢ini pocetnu ili zavrSnu dionicu cestovnog prijevoza:

e izmedu mjesta utovara tereta i najblizeg odgovarajuceg pretovarnog kolodvora pri
pocetnoj dionici te izmedu najblizeg odgovarajueg pretovarnog kolodvora i mjesta
istovara pri zavr$noj dionici ili

e unutar promjera koji nije ve¢i od 150 km zracne linije od luke unutarnjih voda ili
pomorske luke utovara ili istovara.

Zakon o sigurnosti prometa na cestama propisuje mogucénost da se na odredenoj cesti ili
dijelu ceste, u odredene dane ili u odredenom vremenskom razmaku moZe propisati
zabranu ili ograni¢enje prometa svih ili pojedinih vrsta vozila.
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U Republici Hrvatskoj teretni se prijevoz odvija uglavnom cestama, kao $to je i vidljivo iz
postotka udjela vidova prijevoza u Republici Hrvatskoj.
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Grafikon 8. Struktura vidova prometa u prometnom sustavu Republike Hrvatske 2016. god.

Raspodjela prometa po vidovima u 2016. godini

6,5
= Zeljeznicki promet
= Cestovni promet

Promet u unutarnjim plovnim
putevima

Cjevovodni promet

Izvor: Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku

Prema Nacionalnom modelu laka teretna cestovna vozila (LTC) korisne nosivosti do 3,5 tona
glavno su sredstvo za prijevoz tereta.

Najces¢i razlog za izbor odredene vrste vozila je vrijeme (36 %), drugi vaZan razlog je troSak
(28 %), a treé¢i je pouzdanost (27 %). Skladista/distributivni centri najée$¢a su ishodista i
odredista, premda valja istaknuti da je najcesca toc¢ka odrediSta povezana s prekrcajem tereta
(37 %).

Prevladavaju putovanja na krace udaljenosti, koja su u prosjeku 197 kilometara, srednja
vrijednost niza udaljenosti je 98 kilometara, dok najceS¢e prijedena udaljenost iznosi 7
kilometara.

Cestovni promet, obzirom na svoj volumen, potro$nju goriva i zauzece prostora cestovnom
infrastrukturom, te bukom kao komponentom optere¢enja okoliSa, najznacajnija je prometna
grana kod oneciS¢avanja, $to je vidljivo u slijedecoj tablici.
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Tablica 9. Emisija onecisc¢ujuéih tvari u t/god u republici Hrvatskoj

2014. 2015.
SO, NO, NMHOS co NH;, SO, NO, NMHOS co NH,
Izgaranje u
termoenergetskim
objektima i
7.781,30 7.175,70 303,50 1.033,90 9,80 | 7.289,30 6.797,60 307,70 1.125,60 9,70
postrojenjima za
pretvorbu
energije
Izgaranje u
neindustrijskim 1.109,10 6.360,50 15.962,10 | 120.543,70 2.167,50 | 1.092,30 6.373,90 16.023,30 | 120.962,30 2.175,80
lozistima
Izgaranja u
. 2.616,30 5.558,20 1.243,10 8.854,30 51,20 | 2.616,30 5.558, 1.243,10 8.854,30 51,20
industriji
Proizvodni
procesi 3.672,30 1.18060 6.490,20 21.863,40 1.553,60 | 3.41550 1.186,40 5.288,10 20.687,40 2.536,10
Pridobivanje i
distribucija
fosilnih goriva i 0,00 0,00 2.981,10 0,00 0,00 0,00 0,00 2.972,10 0,00 0,00
geotermalne
energije
Upotreba otpada i
P . _p 0,00 15,10 16.070,40 461,40 34,80 0,00 14,70 16.157,90 449,50 33,90
ostalih proizvoda
Cestovni promet 33,50 | 22.883,70 6.635,70 36.154,30 519,60 34,40 | 22.856,90 6.274,20 35.702,80 509,60
Ostali pokretni
. .. o 346,10 | 10.149,10 1.593,60 14.127,40 3,50 270,00 7.838,60 1.366,60 13.584,20 2,90
izvori i strojevi
Obrada i
. 0,80 10,60 2.040,80 1,20 608,00 0,90 16,20 1.971,60 54,80 623,30
odlaganje otpada
Poljoprivreda 0,00 1.861,30 7.041,80 0,00 | 20.556,70 0,00 1.908,30 7.382,50 0,00 | 21.530,30
Ostali izvori 313,70 1.447,20 646,30 6.111,90 40,00 291,90 1.270,30 104,10 688,20 3,80
Ukupno 15.873,10 | 56.642,00 61.008,60 | 209.151,70 | 25.544,70 | 15.01060 | 53.821,10 59.091,20 | 202.109,10 | 27.476,60

Izvor: Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku

Na slijedecoj slici dan je prikaz teretnog prometa na podrucju funkcionalne regije Sjeverni
Jadran iz kojeg je vidljivo da se u dijelovima funkcionalne regije za teretni promet primarno
koriste ceste vise razine usluznosti (npr. Istarski Y), dok se na dijelovima gdje nema
autocesta, odnosno brzih cesta koriste i1 ceste niZze razine usluznosti i to posebno drzavne
ceste, dok se zupanijske 1 lokalne primarno koriste za teretni promet koji nije tranzitni vec je
to pristup mjestu istovara/utovara. Navedena ¢injenica pokazuje i potrebu dogradnje cestovne
mreze visoke usluznosti u dijelovima u kojima ona nije izgradena kako bi se stvorila
pretpostavka da koriStenje takovih cesta smanji prometne i ekoloSke probleme na lokalnoj

razini.
] vy
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Northern Adriatics
Base Year
Commercial Traffic

Link Attributes
Volume-TSys [veh] (ComCar,AP)
7863

Volume-TSys [veh] (LGV.AP)
e P
Volume-TSys [veh] (MGV,AP)
o m-m
Volume-TSys [veh) (HGV.AP)

1
322
91
o miclaal

Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, Izradivaé

Temeljem navedenog moguce je zakljuciti da cestovni promet, a posebno teretni uzrokuje i
ekoloske probleme $to je vidljivo i na slijedecoj slici onecis¢enja od teretnog prometa na
podru¢ju FR Sjeverni Jadran.

Ukoliko se dio teretnog prometa koji danas putuje po cestama nize razine preseli na planirane
neizgradene prometnice ekoloski problemi ¢e se smanjiti na lokalnoj razini. Medutim, za
smanjenje ekoloskih problema uslijed oneciséenja potrebno je smanjenje udjela cestovnog
prometa koja danas iznosi cca 76% u odnosu na ostale vidove prometa.

||
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Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, Izradivaé¢

I D e

b

Na slijedecem grafu vidljiva je raspodjela teretnog prometa po kategorijama cesta, iz ¢ega se
moze iSCitati da se za promet teretnih vozila primarno Kkoriste autoceste odnosno drzavne
ceste, dok je koristenje cesta nize kategorije uglavnom za izvorno-ciljni promet.

Grafikon 9. Prikaz raspodjele teretnog prometa na podrucju Funkcionalne regije Sjeverni Jadran prema kategorijama cesta

vozila*km/dan

1.600.000
1.400.000 N
1.200.000
1.000.000
800.000 r—
600.000
400.000
200.000
teZka teretna laka teretna
W autocesta Mdriavna M Zupanijska lokalna mgradska

Izvor: Izradiva¢

Smanjenje oneciS¢enja na lokalnoj razini temeljem raspodjele po kategorijama moguce je
izgradnjom cesta viSe kategorije na neizgradenim dijelovima i preusmjeravanje prometa sa
drzavnih cesta.

||
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Unapredenje pristupac¢nosti u putnickom i teretnom prometu unutar i prema glavnim
urbanim aglomeracijama je nuZna za gospodarski razvoj i urbanu mobilnost (OHS8)

Gl
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lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.), Rezultati terenskih
istrazivanja, Strategija razvoja urbanog podruc¢ja Pula, Garcia, Camila at al. Correlation
between Transport Intensity and GDP in European Regions: a New Approach, Liisa Ecola
and Martin Wachs, Exploring the Relationship between Travel Demand and Economic
Growth, Nacionalni prometni model

Glavni nalazi

e Pristupacnost u putnickom i teretnom prometu unutar i prema urbanoj aglomeraciji i
urbanim podruc¢jima nuzna je za urbanu mobilnost,

e Potrebna su i moguca unaprjedenje pristupacnosti na podru¢ju urbane aglomeracije i
urbanih podrucja,

e Za poboljsanje pristupacnosti urbane aglomeracije (Rijeka) nuzna je i reorganizacija
prometnog sustava i izgradnja novih prometnica,

e Poboljsanje pristupacnosti za urbana podrucja (Pula, Gospi¢) je primarno potrebno
traziti u reorganizaciji prometnog sustava a zatim u izgradnji novih prometnica .

Napomena

Razvoj prometne infrastrukture u funkcionalnoj regiji smatra se vaznim utjecajem, posebice u
smislu pristupacnosti u putnickom 1 teretnom prometu. Infrastruktura koja povezuje glavna
urbana srediSta funkcionalne regije s okolnim podru¢jem ima prvenstveno gospodarski i
turisticki  znaCaj. Bez razvoja infrastrukturnih prometnih objekata, omoguéavanja
pristupacnosti te kontinuiranog unaprjedivanja istih, napredak gospodarskih sektora ne bi bio
moguc.

Prema podacima iz Strategije, javni prijevoz u Republici Hrvatskoj posljednjih godina biljezi
pad u svim vidovima prijevoza, a upotreba osobnih automobila je u porastu §to uzrokuje i sve
vece zastoje u dnevnim vrSnim satima. Uzrok ovakvoj raspodjeli je i izostanak integracije
javnog prijevoza u Republici Hrvatskoj $to je glavna motivacija da putnici za svakodnevne
migracije ¢eS¢e biraju osobni automobil, a sve manje javni prijevoz putnika. Nepristupacnost
putnic¢kim i teretnim terminalima usko utjece na gospodarski pad jer bez prometa i mobilnosti
nema odvijanja ni jedne usluge gospodarskog znacaja, razmjene roba i putnika $to ima znatan
utjecaj i na rast/pad BDP-a.

Mnoga europska i1 svjetska istrazivanja (npr. Correlation between Transport Intensity and
GDP in European Regions: a New Approach, ili Exploring the Relationship between Travel
Demand and Economic Growth) dokazuju ¢vrstu pozitivnu korelaciju izmedu intenziteta
prometa i intenziteta gospodarskih aktivnosti.
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Pristupacnost u putni¢kom i teretnom prometu prema glavnim aglomeracijama nuzna je za
urbanu mobilnost 1 podizanje viSe razine kvalitete za zadovoljavanje putnicke potraznje za
svakodnevne migracije u karakteristiénim danima. Dokaz tome su i podaci iz anketa i javnom
prijevozu koji pokazuju da svaki dan u poslovne svrhe na podrucju Istarske Zupanije putuje
25%, u Licko-senjskoj 37%, a u Primorsko-goranskoj 30% ispitanih. Prema radnom statusu
najvise ispitanih koji svakodnevno putuju na posao su zaposleni, u Istarskoj 78%, u Licko-
senjskoj 70% i u Primorsko-goranskoj 80% ispitanih. Sve CeS¢e svakodnevne migracije
osobnim vozilima ostvaruju se jer na tim podru¢jima postoje¢i vozni redovi nisu uskladeni s
dnevnim potrebama korisnika. Pristup unaprjedenja pristupacnosti moze utjecati na visoku
kvalitetu mobilnosti, pojednostaviti je, integrirati u jedinstveni sustav koji bi smanjio troskove
1 poboljSao protok putnika i tereta te utjecao na odrzZivu mobilnost u urbanim aglomeracijama.

Na podru¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran postoji jedna urbana aglomeracija - Rijeka,
jedno vreée urbano podrucje — Pula 1 jedno manje urbano podrucje - Gospi¢. Najveci broj
dnevnih putovanja na podrucju funkcionalne regije odvija se upravo na tim podrucjima.

Slika 5: Pristup Rijeci javnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih centara javnim prijevozom u vrementu,)
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Slika 6. Pristup Rijeci osobnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih

vremenu)
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Slika 7: Pristup Puli javnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih centara javnim prijevozom u vremenu)
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Slika 8: Pristup Puli osobnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih centara javnim prijevozom u vremenu)
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Slika 9: Pristup Gospicu javnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih centara javnim prijevozom u

vremenu)
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Slika 10: Pristup Gospicu osobnim prijevozom (bojama je oznacena dostupnost regionalnih centara javnim prijevozom u

vremenu)
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Pristupacnost putnickom i teretnom prometu s aspekta infrastrukture do podrucja velikih
gradova je prihvatljiva. Navedeno dokazuje prikazi iz prometnog modela funkcionalne regije
iz kojih se vidi da su za osobni prijevoz sva sredi$ta na podrucju funkcionalne regije ve¢inom

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

dostupna u vremenskom razdoblju manjem od dva sata. Situacija je losSija kod javnog
prijevoza ali to se moze popraviti reorganizacijom sustava javnog prijevoza jer ako je
dostupnost prihvatljiva za osobni automobili ona moZze biti prihvatljiva i za javni prijevoz ako
se unaprijedi organizacija.

Dodatno poboljsanje treba traziti u izgradnji obilaznica manjih gradova (npr. Izgradnja
Liburnijske zaobilaznice Opatija-Lovran-Moséenicka Draga).

Problematic¢na je pristupacnost sredistima velikih gradova odnosno sredistima Rijeke i Pule.

Pristupacnost srediSta urbane aglomeracije Rijeke donekle je poboljSana izgradnjom drzavne
ceste D404 koja preko ¢voriSta Draga spaja autocestu A7 sa srediStem grada Rijeke i lukom
Rijeka. Medutim srediStu Rijeke i luci Rijeka potreban je joS jedan spoj s autocestom odnosno
s obilaznicom. RjeSenje tog problema je izgradnja nove ceste D403 od Zagrebacke obale do
autoceste A7 (Rijecke obilaznice). Primarna svrha ove ceste je povezivanje luke Rijeka s
autocestom A7 kao dijelom transeuropske prometne mreze (TEN-T), te poboljSanje
medunarodne i1 regionalne dostupnosti prema rijeckoj aglomeraciji, rastereéenje gradske
prometne mreze, doprinos poboljSanju povezanosti s otocima te povecanje prometne
sigurnosti. Osim povecanja dostupnosti srediSta urbane aglomeracije Rijeke cestovnim
oblicima prijevoza nuZna je i poboljSanje zeljezniCkih veza. RjeSenje treba traziti u razvitku
projekta zeljezniCkog Cvora rijeka s posebnim naglaskom na gradsko-prigradske Zeljeznicu
Skrljevo-Jurdani u funkciji javnog prijevoza putnika. Dodatna moguénost poboljsanja je
jacanje lokalnih prometnih veza morem.

Osnovni problem pristupa¢nosti urbanog podru¢ja Pula je problem prometnih guzvi u sredistu
urbanog podrucja (Pula) te nedovoljna razvijenost i funkcija Zeljeznice u javnom prijevozu na
cijelom urbanom podrucju. Cestovna povezanost izmedu naselja koja ¢ine urbano podrucje
Pula je prihvatljiva. RjeSenje problema prometnih guzvi u Puli potrebno je traZiti primarno u
reorganizaciji prometnog sustava (modal split, upravljanje parkinzima, ja¢anje JGP-a, javi
bicikli i sl.) a nakon toga u izgradnji novih elemenata prometne infrastrukture (nove ceste).

Osnovna problematika urbanog podrucja Gospic¢a ocituje se u nedostatku kvalitetnog javnog
prijevoza putnika. RjeSenje navedenog problema potrebno je traziti u reorganizaciji sustava
javnog prijevoza putnika s posebnim naglaskom na integraciju zeljeznice. Podloga za takvu
reorganizaciju je novi Zakon o prijevozu u cestovnom prometu koji omogucéava nove oblike
javnog prijevoza prikladne za manja i slabije naseljene podrucja.
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Neravnomjerna zastupljenost pojedinih prometnih grana (OH9)

Izvor
Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM).
Glavni nalazi

Udio odrZivih vidova transporta, 1 u Hrvatskoj 1 funkcionalnoj regiji je skroman, pogotovo
javni prijevoz i biciklizam. Relativno velik udio pjesackog prometa ukazuje na to, da
stanovnik ili nema mogucénosti koriStenja automobila ili je put s javnim prometom
nepovoljna.

Napomena

Grafikon 10. Struktura vidova prometa u putnickom prometu funkcionalne regije.
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Izvor: Analiza navika putovanja i stavova o prometnim potrebama na podruéju funkcionalne regije Sjeverni Jadran, 2018

Nedovoljan udio Zeljeznickog prometa (robnog i putni¢kog) u odnosu na ukupni promet
(OH10)

lzvor
Transport Pocketbook 2017
Glavni nalazi

Hrvatska ima udio teretnog prometa na cestama ispod prosjeka EU, $to je uglavnom
posljedica prijevoza cjevovodima i unutarnjim plovnim putovima. Udio Zeljezni¢kog prometa
je minimalno ispod prosjeka EU.

||
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Hrvatska ima udio teretnog prometa na cestama ispod prosjeka EU, §to je uglavnom
posljedica prijevoza cjevovodima i unutarnjim plovnim putovima. Najveéi potencijal za
povecanje teretnog prometa na Zeljeznicama ima Luka Rijeka, koja bi mogla znatno povecati

udio tereta na zeljeznici (uz pobolj$anje veze Rijeka-Zagreb).

Tablica 10. Struktura vidova prometa u teretnom prometu zemalja EU 2015. god.

thkm u %o
Cestovni promet| ZE].]E’Z:I‘I.‘I.E]{ e Cjevovod
1 promet promet
EU- 2§ 71.7 17.4 6.1 4.8

EE 712 10.9 156 24
EG 33 173 26.6 1
CZ 709 256 0.1 34
DK 78.3 9.4 - 11
DE 69.5 18.7 8.9 28
EE 476 524 - -
IE 29 1 - -
EL 97.3 1.6 - 1.1
ES 803 56 - 51
FE. 8§22 112 2.8 38
HR 64.8 172 6.9 11
IT 814 12.6 0 ig
cY 100 - - -
v 18.7 73.7 - 7.7
LT 334 644 0 23
LU 83.7 6.7 7.6 -
HU 60.7 275 5 68
MT 100 - - -
NL 457 5.8 431 54
AT 57 28.3 2.3 119
PL 67 23 0 09
PT 84.1 15.9 - 2
RO 371 30.8 207 23
SI 63 33 - -
SK 404 302 17.8
FI 72.6 27 -
SE 70.6 204 - -
UK 83.8 11.1 0.1 5
AL

ME
MK

RS

TR

15

NO 715 114 - 11
CH 62.5 374 0.1 -

Izvor: Transport Pocketbook 2017
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L] i “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
" EUROPSKI STRUKTURNI S

I INVESTICI)SKI FONDOVI -
Europska unija
Zajedno do fondova EU

84



umium

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

GurF

Modernizacijom prometne infrastrukture, suprastrukture i voznog parka moguce je
povecati udio Zeljeznice u ukupnom prometu (OH11)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Izvor
Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM), Transport pocketbook 2017
Glavni nalazi

Koristenje javnog prometa u funkcionalnoj regiji je na veoma niskoj razini, zato se moze
oc¢ekivati da moze i modernizacija infrastrukture povecati udio i zeljeznice.

Napomena

Grafikon 11. Struktura vidova prometa u putnickom prometu funkcionalne regije.
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Izvor: Analiza navika putovanja i stavova o prometnim potrebama na podruéju funkcionalne regije Sjeverni Jadran, 2018

Dominacija cestovnih motornih vozila sveprisutna je na podru¢ju funkcionalne regije.
Uspostavom kvalitetnog i suvremenog javnog prijevoza putnika te modernizacija postojecih
zeljeznickih kapaciteta u segmentu putnicke infrastrukture i prijevoznih sredstava moze
potaknuti povecéanje udjela putnickih putovanja Zeljeznicom.
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Tablica 11. Struktura vidova prometa u putnickom prometu zemalja EU 2015. god.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

plem keao %
Putniéki automobili| Autobusi | Zeljeznice T:’;:ii

FU-28 | 813 9.4 7.6 1.8
BE 80 113 77 09
BG 793 175 22 1
cz 67.1 156 78 05
DK 80.5 03 3 0.4
DE 843 59 83 15
EE 77.4 19.7 18 11
E 20.1 16.6 3 03
EL 803 173 1 14
ES 709 117 66 18
FR 20.5 78 09 18
HR 843 108 3 19
T 80.7 122 62 0.8
cY 813 8.7 R R
v 817 14 36 0.3
LT 302 ) 0.9 R
LU 820 124 47 R
HU 65.8 215 92 36
MT 23 17.7 B B
NL 85.7 3 108 0.6
AT 2.6 05 112 6.7
PL 773 145 6.6 16
PT 885 63 41 11
RO 748 145 43 63
s 8.1 118 21 R
SK 753 147 03 0.7
FI 845 06 52 0.7
SE 817 72 03 18
UK 245 52 25 17
AL 382 117 0.1 B
ME 05.5 26 19 R
MK 831 148 21 R
RS 736 24 13 11
R
I8 38.6 114 R R
NO 884 56 49 11
CH 76.8 5.1 17.1 1

Izvor: Transport Pocketbook 2017

Udio putnika na Zeljeznici u Hrvatskoj je opCenito nizak (s izuzetkom Zagreba), stoga postoji
veliki potencijal za povecanje udjela putovanja vlakom. Medutim, zbog rasprSenog
stanovniStva i prostornih ogranienja, potrebni Su znacajni iskoraci da bi Zeljeznica imala
relevantni potencijal u funkcionalnoj regiji Sjevernog Jadrana.
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Obnova (unapredenje) prekograni¢nih prijelaza i prometnica omoguditi ¢e socijalnu i
gospodarsku integraciju prekograni¢nog podrucja te poveéati kvalitetu turisticke usluge
(OH12)

lzvor

UNIVERSITY OF ZAGREB
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Uredba o grani¢nim prijelazima Republike Hrvatske (NN 79/2013); Prometni model
funkcionalne regije Sjeverni Jadran; www.hak.hr

Glavni nalazi

e Qranicni prijelazi u vrijeme intenziviranja prometa tijekom turistiCke sezone
potencijalna su uska grla

e Ocekivani ulazak Republike Hrvatske u schengenski prostor umanjit ¢e problem sa
zemljama EU smanjenjima broja vazeéih grani¢nih prijelaza, ali ¢e povecéati vaznost
grani¢nih prijelaza sa Bosnom i1 Hercegovinom

e Cestovna infrastruktura prema grani¢nim prijelazima nize kategorije je lose kvalitete

Napomena
Temeljem Uredbe o grani¢nim prijelazima u RH grani¢ni prijelazi odreduju se kao:

e stalni grani¢ni prijelazi za medunarodni promet putnika i roba s inspekcijskim
sluzbama,

e stalni grani¢ni prijelazi za medunarodni promet putnika i roba,

e stalni granicni prijelazi za medunarodni promet putnika,

e stalni granicni prijelazi za pograni¢ni promet,

e sezonski grani¢ni prijelazi za medunarodni promet putnika.

Na podruc¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran postoje¢i grani¢ni prijelazi sa Republikom
Slovenijom i drZavom Bosnom i Hercegovinom su:

e I[starska Zupanija: Plovanija, KaStel, PoZane, Jelovice, Lucija, Slum

e Primorsko — goranska zupanija: Rupa, Pasjak, Prezid, Brod na Kupi, Lipa, Prezid II,
Zamost, BlaZevci, Cabar,

e Licko-senjska Zupanija: Li¢ko Petrovo Selo, Donji Vaganac, UZljebi¢, Boricevac,

Cestovne veze na navedenim grani¢nim prijelazima su razliCitth kategorija 1 to od
autocestovnih do lokalnih cesta.

Vazniji grani¢ni prijelazi sa Republikom Slovenijom uglavnom su povezani autocestom na
prostoru funkcionalne regije dok je potrebno izgraditi nastavak kroz Republiku Sloveniju.
Autocesta A7 Rupa - Krizis¢e izgradena je do grani¢nog prijelaza Rupa, a za autocestu A9
Istarski ipsilon potrebna je izgradnja drugog kolnika na dijelu D510 Cvoriste Umag (A9) -
G.P. Kastel (gr. R. Slovenije) - spoj sa R. Slovenijom.
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Hrvatska

Izvor: GoogleMaps

Grani¢ni prijelazi u vrijeme povecanog prometa osobito u vrijeme turisticke sezone
predstavljaju infrastrukturna, prometna i/ili organizacijska uska grla koja produljuju vrijeme
putovanja 1 smanjuju prosjeénu brzinu putovanje, ¢ime je umanjena privlacnost
medunarodnih putovanja i kvaliteta turisti¢ke destinacije.

Republika Hrvatska ulaskom u Europsku uniju djelomicno je umanjila utjecaj grani¢nih
prijelaza prema zemljama EU, dok su granicni prijelazi prema BiH i dalje problem. Ocekivani
ulazak Republike Hrvatske u Sengenski prostor pojednostavit ¢e problem smanjenjem
trenutno vazecih grani¢nih prijelaza prema zemljama EU, ali ¢e s druge strane povecati
vaznost grani¢nih prijelaza sa Bosnom i Hercegovinom.

Prilazi grani¢nim prijelazima nize kategorije uglavnom je Zzupanijskim i lokalnim
prometnicama cije je stanje relativno lose kvalitete te je potrebna obnova $to je vidljivo na
slijede¢im fotografijama.
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Izvor: GoogleMaps

Kvalitetna cestovna veza sa grani¢nim zemljama preduvjet je socijalne i gospodarske
integracije koja stanovniS$tvu povecava kvalitetu Zivota, a u omoguc¢ava kvalitetan ulaz na
prostor Republike Hrvatske na viSe lokacija te osigurava brzi pristup turistickim
destinacijama.

Medunarodni promet roba u cestovhom prometu na podrucju funkcionalne regije Sjeverni
Jadran dozvoljen je na slijede¢im grani¢nim prijelazima:

e Istarska Zupanija: Plovanija, Kastel, Pozane,
e Primorsko — goranska Zzupanija: Rupa, Pasjak, Brod na Kupi,
e Licko-senjska zupanija: Licko Petrovo Selo,

Na slijede¢im fotografijama prikazani su neki od grani¢nih prijelaza na kojima je dozvoljen
medunarodni promet putnika i roba.

|
* % %
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Fotografija 2: Granicni prijelazi za medunarodni promet putnika i roba Plovanija, Kastel, PoZane, Rupa, Pasjak, Licko
Petrovo Selo

Izvor: GoogleMaps

Niti jedan od grani¢nih prijelaza u nastavku prema Sloveniji, kao niti prema Bosni i
Hercegovini nema izgradenu autocestu $to je jedan od ograni¢avajucih faktora u prometu roba
na podrucju funkcionalne regije u cestovnom prometu.

Na slijede¢im slikama dan je prikaz prometa putnika na grani¢nim prijelazima iz kojeg je
vidljiv znaCajan promet na grani¢nim prijelazima sa Republikom Slovenijom na podrucju
funkcionalne regije Sjeverni Jadran u odnosu na ostale dijelove Republike Hrvatske, odnosno
izrazito povecanje u mjesecima turisticke sezone.
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Slika 12. Promet na granicnim prijelazima u oZujku 2017 i 2018 god. (ulaz-izlaz)
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Izvor: Priopéenje, grani¢ni promet u ozujku 2018, Drzavni zavod za statistiku
Slika 13. Promet na granicnim prijelazima u oZujku 2017 i 2018 god. (ulaz-izlaz)
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Izvor: Priopéenje, grani¢ni promet u srpnju 2017, Drzavni zavod za statistiku

Dijagrami u nastavku pokazuju da je udio osobnih vozila koja prometuju na grani¢nim
prijelazima znacajno veéi od teretnih vozila i autobusa, te da je broj prelazaka na malim
grani¢nim prijelazima znac¢ajno manji od glavnih grani¢nih prijelaza u funkcionalnoj regiji
Sjeverni Jadran. Trend broja prelazaka preko velikih grani¢nih prijelaza je umalo porastu $to
daje osnovne parametre za dimenzioniranje.
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Grafikon 12. Broj prelazaka vozila u 2013. god. na velikim granicnim prijelazima
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Izvor: Nacionalni prometni model, izradivac

Grafikon 13. Broj prelazaka vozila u 2013. god. na malim granic¢nim prijelazima

Broj prelazakavozila u 2013. god.
na malim grani¢nim prijelazima

60.000

B OSOBNA VOZILA

40.000
B TERETNA VOZILA

mAUTOBUSI

20.000 I
o 11 I

GPLipa GP Cabar GP GPPrezid GP GP Slum GP GP
Zamost 1l Blazevci Jelo\nce Luucija  UZljebic¢

Izvor: Nacionalni prometni model, izradiva¢

Grafikon 14. Ukupan broj prelazaka osobnih vozila od 2009. do 2013. god. na grani¢nim prijelazima

Ukupan broj prelazaka osobnih vozila na grani¢nim prijelazima
2010.do 2013.god.
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Izvor: Nacionalni prometni model, izradivac
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Grafikon 15. Ukupan broj prelazaka teretnih vozila i autobusa od 2009. do 2013. god. na velikim granicnim prijelazima

Ukupan broj prelazaka teretnih vozilai BUS na velikim grani¢nim
prijelazima 2010. do 2013. god.
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Izvor: Nacionalni prometni model, izradivac

Na slijede¢oj slici dan je prikaz prosje¢nog vremena ¢ekanja na grani¢nim prijelazima u
vrijeme vikenda sa Republikom Slovenijom. Vidljivo je da na grani¢nim prijelazima osobni
automobili ¢ekaju od 20 do 30 min, osim na grani¢nom prijelazu kastel gdje to 1 do 1 h15min.

Slika 14. Prosjecno vrijeme éekanja u vrijeme vikenda na granic¢nim prijelazima sa Republikom Slovenijom
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Izvor: www.hak.hr , izradivag

Ne postoje odgovarajudi planovi i mjere provedbe za povecanje energetske ucinkovitosti
u prometnom sustavu (OH13)

lzvor

www.enu.hr; http://www.fzoeu.hr; Akcijski planovi energetske ucinkovitosti Zupanija za
razdoblje 2017.-2019. (Istarska Zupanija. Primorsko-goranska Zupanija; Licko-senjska;
Program mjera smanjenja emisija iz prometa za razdoblje 2013.-2020., Nacionalni akcijski
plan energetske uc¢inkovitosti 2014.-2016.
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Glavni nalazi

e Zupanije na prostoru funkcionalne regije nemaju ujednaene akcijske planove
energetske ucinkovitosti u segmentu prometa.
e U segmentu cestovnog prometa postoje potencijali energetske ucinkovitosti.

Napomena

Sukladno EU ciljevima smanjenja emisije staklenickih plinova te sve ve¢em zagadenju zraka,
nuzno je istaknuti vaznost ¢istijeg transporta odnosno energetske uéinkovitosti u prometu i
poticati koristenje u¢inkovitijih vozila (koja u ve¢oj mjeri koriste obnovljive izvore energije,
imaju smanjene emisije CO2 odnosno elektri¢na vozila).

Promet u ukupnoj energetskoj potrosnji ima udio od 30%, a u emisijama staklenickih plinova
u EU od oko 25%, od ¢ega 71,3% generira cestovni promet.

Prometne guzve postaju sve veci problem u gradovima, koji znacajno utjece na nepotrebno
povecanu potros$nju goriva i zagadenje okolisa bukom i ispusnim plinovima.

Tijekom razdoblja od 2008. do 2013. godine potroS$nja energije u prometu U Republici
Hrvatskoj smanjivala se s prosje¢nom godisnjom stopom od 1,1 %. Trend smanjenja ostvaren
je u potro$nji motornog benzina, dizelskog goriva, ukapljenog plina i elektricne energije, dok
je u potros$nji ostalih oblika energije ostvaren trend porasta potroSnje. PotroSnja motornog
benzina smanjivala se s prosjecnom godisnjom stopom od 3,6 %, dizelskog goriva od 0,4 %,
ukapljenog plina od 3,9 % 1 elektri¢ne energije od 2,9 %.

Povecanje potroSnje energije u cestovnom prometu iznosilo je 1,2 %, u zratnom prometu
9,3% 1 u pomorskom i rijenom prometu 8,6 %. PotroSnja energije u javnom gradskom
prometu povecana je za 0,8 %, a najvece povecanje izrazeno u postocima ostvareno je u
ostalom prometu i iznosilo je 30,1 %.

Nacionalni akcijski plan energetske ucinkovitosti za razdoblje 2014.-2016. godine iznosi
odredene mjere kojima se prognoziraju usStede energije u prometu. Obzirom na to da cestovni
promet predstavlja sektor prometa koji najvise doprinosi potro$nji energije, gradani mogu
znatno doprinijeti uStedama energije na svakodnevnoj bazi.

U skladu sa smjernicama prometne strategije Europske unije iz oZzujka 2011. godine (White
paper — Roadmap to a single European transport area — towards a competitive and resource
efficient transport system), koja promet stavlja u kontekst nove razvojne strategije Europske
unije, te smjernicama 3. Nacionalnog akcijskog plana energetske ucinkovitosti, Ministarstvo
zaStite okolisa 1 prirode (MZOIP) je izradilo Program mjera smanjenja emisija iz prometa za
razdoblje 2013. — 2020. godine. Navedenim programom su, sukladno Strategiji energetskog
razvoja, predvidene mjere za smanjenje emisija iz prometa kao 1 postizanje cilja o 10 %-tnom
udjelu OIE u svim oblicima prijevoza:
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program poticanja nabave elektri¢nih i hibridnih vozila (,,plug in“ i onih sa emisijom
do 90g CO2/km) za gradane, trgovacka drustva i obrtnike - Vozimo ekonomicno, koji
je do 2015. godine provodio Fond za zastitu okolisa i energetsku uc¢inkovitost

e promjena troSarina - uvodenje ekoloskog kriterija

e prijedlog Uredbe koja regulira posebne naknade za okoli§ na vozila na motorni pogon

e Zakon o promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u cestovnom prijevozu
kojim su u nacionalno zakonodavstvo ugradene odredbe europske direktive
javni transport", koji je provodio Fond za zastitu okolisa i energetsku u¢inkovitost

e program poticanja treninga eko voznje (za tvrtke), koji je provodio Fond za zaStitu
okolisa i energetsku ucinkovitost

e program pod nazivom "Zelena linija" u sklopu kojeg ¢e se Zupanijske javne ustanove,
nacionalni parkovi i parkovi prirode mo¢i prijaviti za dodjelu bespovratnih sredstava
za elektri¢na vozila, plovila i hibridna vozila, koji provodi Fond za zastitu okolisa i
energetsku ucinkovitost

0d 2008. godine do 2014. godine izradena su tri Nacionalna plana energetske uc¢inkovitosti:

e Prvi Nacionalni akcijski plan energetske uc¢inkovitosti za razdoblje od 2008. do 2010.

godine

o Drugi Nacionalni akcijski plan energetske uc¢inkovitosti za razdoblje od 2010. do kraja
2013. godine

e Treci Nacionalni akcijski plan energetske ucinkovitosti za razdoblje od 2014. do kraja
2016. godine

Planirano je da u 2016. godini Nacionalno koordinacijsko tijelo za energetsku u¢inkovitost
izradi Cetvrti Nacionalni akcijski plan energetske u€inkovitosti koji ¢e vrijediti za razdoblje od
2017. do 2020. godine koji joS$ nije usvojen.

Akcijski plan energetske ucinkovitosti Istarske Zupanije za razdoblje 2017-2019 ne predvida
ulaganja u promet.

Akcijski plan energetske ucinkovitosti Primorsko-goranske Zupanije za razdoblje 2017-2019
predvida ulaganja u promet kroz dvije mjere 1 to: odrZivo 1 integrirano planiranje prometa, te
razvoj infrastrukture za alternativna goriva.

SEAP (Sustainable Energy Action Plan) predstavlja temeljni dokument koji na bazi
prikupljenih podataka o zateCenom stanju identificira realno stanje te daje precizne i jasne
odrednice za provedbu projekata, primjenu mjera energetske ucinkovitosti, koriStenja
obnovljivih izvora energije i ekolosko prihvatljivih goriva na gradskoj razini, a koji ¢e
rezultirati smanjenjem emisije CO2 za vise od 20% do 2020.godine.

SEAP-a je izraden za sljede¢e JLS: Grad Krk, Grad Opatiju, Grad Kastav i Opéinu Cavle, te
Grad Rijeku, a trenutno su u izradi akcijski planovi za Opéinu Matulji i Grad Cres.
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Akcijski plan energetske ucinkovitosti Licko-senjske Zzupanije za razdoblje 2017-2019 ne
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predvida ulaganja u promet.

Analizom navedenog vidljivo je da u segmentu cestovnog prometa postoje potencijali
energetske ucinkovitosti koji su nedovoljne prepoznati, obzirom da u periodu 2017.-2019.
uglavnom ne postoje predvidena ulaganja na prostoru funkcionalne regije. Glavni plan je
takoder jedan od dokumenata koji ¢e na temelju prometnog modela prikazati stanje temeljem
kojeg je moguce donijeti mjere za povecanje energetske ucinkovitosti, kao npr. smanjenjem
cestovnog prometa u urbanim aglomeracijama smanjit ¢e se emisija CO2.

Na slijedecoj slici dan je prikaz najvecih zagadenja od cestovnog prometa koji su pokazatelj
za definiranje mjera za povecanje energetske ucinkovitosti.

Slika 15. Prikaz zagadenja CO2 od cestovnog prometa na podrucju_funkcionalne regije Sjeverni Jadran
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Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, izradivaé
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Vazeéa zakonska i podzakonska rjeSenja ne osiguravaju adekvatnu integriranost
prometnog sektora i stoga predstavljaju potencijalno ograni¢avajuéi ¢imbenik razvoja
ucinkovitog prometnog sustava. (OH14)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvori

Strategija prometnog razvoja RH 2017-2030; propisi iz podru¢ja prometa, Zakon o prijevozu
u cestovnom prometu (NN 41/18)

Glavni nalazi

Integrirani prijevoz putnika u unutarnjem prometu nije bio definiran posebnim propisom.
Postojali su izuzeci u nekom lokalnim samoupravama (npr. Grad Zagreb), ili povezivanje
cestovnog prijevoza putnika s primjerice zraCnim prijevozom, unutar jednog ugovornog
odnosa i prijevoznika (npr. kombi Croatia Airlinesa, odnosno njihovog ugovornog partnera
koji vozi putnike iz Rijeke za odredeni let sa Zra¢ne luke dr. Franjo Tudman).

U segmentu teretnog prometa postoji Zakon o kombiniranom prijevozu tereta kojim se
djelomic¢no poti¢e koriStenje vise prometnih grana na prometnim pravcima.

Medutim uocene su neuskladenosti u radu razli¢itih pravnih osoba (bilo u teretnom ili
putnickom prometu) na istom prometnom pravcu $to posredno uzrokuje nemoguénost
ucinkovitog komplementarnog rada u okviru prometnih sustava.

ObrazloZenje

Novi Zakona o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/2018) ima u posebnoj Glavi V.
definiran ovaj oblik prijevoza, te se ocekuju pozitivne promjene.

Slaba i neefikasna prometna povezanost dovodi do slabe prostorne integriranosti, te za
posljedicu ima depopulaciju ruralnih podruéja i koncentraciju gospodarskih aktivnosti
u urbanim sredinama (OH15)

lzvor

Statisticki ljetopis RH 2015, 2016 1 2017., Drzavni zavod za statistiku; Popis stanovniStva RH
2011.; Strategija prostornog razvoja RH (NN 106/17), Hrvatski zavod za prostorni razvoj;
Regionalni razvoj i sustav naselja, Institut za Turizam; Prostorni planovi Zupanija, Zupanijski
zavodi za prostorno uredenje Primorsko-goranske, Istarske i Licko senjske Zupanije;;
Demografska kretanja i pokazatelji funkcionalne povezanosti na podrucju urbane
aglomeracije Zagreb - podloga za izradu Strategije razvoja urbane aglomeracije Zagreb,
Gradski ured za strategijsko planiranje i razvoj grada, Zagreb 2015.; Dr.sc. I. Turk, Dnevna
cirkulacija (migracija) stanovnistva u srednjim gradovima Hrvatske, Zagreb, 2010; M. Vresk
(1997.), Suburbanizacija Zagreba, Hrvatski geografski glasnik, 59; M. Lamza Maroni¢, 1.
Toki¢ (2012), Utjecaj demografskih ¢imbenika na druStveno — ekonomski razvoj Hrvatske,
Ekonomski vijesnik, 2; A. Wetheimer-Baleti¢ (2005.), Demografija Hrvatske — aktualni
demografski problemi, Diacovensia: teoloski prilozi, Vol. XIII, 1; D. Derado, I. Bori¢ (2014.),
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Prometna infrastruktura kao determinanta regionalnog gospodarskog rasta u Europskoj uniji,
Zbornik radova V interfakultetske znanstvene konferencije: Konkuretnost, ekonomski rast i
blagostanje, Ekonomski fakultet Osijek; J. Oosterhaven, J. P. Elhorst (2018.), Indirect
Economic Benefits of Transport Infrastructure Investments, https://www.researchgate.net/
publication/288897676 _Indirect_economic_benefits_of transport_infrastructure_investments

Glavni nalazi

e [oSa kvaliteta zivota, ukljucujuc¢i dostupnost usluga i1 uvjeta za zivot i pratece
infrastrukture znacajno je dovelo do depopulacije i socijalno nepozeljnih
iskrivljavanja kulturne i krajobrazne vrijednosti ruralnih podrucja.

e Nejednolik regionalni razvoj posljedica je medudjelovanja uvjeta prirodno-geografske
osnove i uvjeta povijesnog razvoja, a u novije vrijeme i nepovoljnih demografskih
Kretanja.

e Znacajno slabiji ekonomski razvoj manjih regionalnih centara ima za posljedicu
depopulaciju velikih dijelova na podruc¢ju Hrvatske.

e Koncentracija infrastrukture vezana je uz koncentraciju radne snage viSeg stupnja
stru¢ne spreme.

e Na prostoru RH postoje velike regionalne razlike u strukturi naseljenosti,
funkcionalnoj razvijenosti i stupnju regionalnog razvoja.

e Ruralni prostor karakteriziraju negativni demografski, gospodarski i razvojni trendovi.
S velikim brojem malih naselja rasprSenih u razgranatoj, ali ne dovoljno ustrojenoj i
povezanoj mreZi, uzro¢no-posljedi¢no je povezana slabija prometna dostupnost i
nedostatna infrastrukturna opremljenost.

Napomena

Ove hipoteze povezuju nekoliko razli¢itih aspekata problema — gospodarstvo, prostor, promet
1 stanovnistvo, §to je razlogom obimne i vrlo Siroko profilirane literature.

StanovniStvo je najvazniji faktor drustveno-ekonomskog razvitka neke zemlje jer je izvor
radne snage. Radna snaga odreduje smjer i tempo razvoja privrede. Na taj se nacin stvaraju
manje ili viSe pozeljni uvjeti za Zivot na nekom teritoriju, bilo da je rije¢ o op¢ini, Zupaniji ili
drzavi. StanovniStvo se iz godine u godinu mijenja pod utjecajem razli¢itih ¢imbenika.
Promjene mogu biti brojc¢ane, ukoliko broj stanovnika raste ili pada, a isto tako moze biti i
promjena u samoj strukturi. Te su dvije promjene najceS¢e u meduzavisnosti.

Veza gospodarstva i1 stanovniStva pociva na cinjenici da gospodarskog razvoja nema bez
radnoga kontingenta, koje mora zadovoljavati potrebu sve zahtjevnijeg trzista.

Procesi generacijske depopulacije u Hrvatskoj u tijeku su ve¢ od prije, a u pojedinim nasim
krajevima ve¢ dugo vremena javlja se prirodna depopulacija (Licko-senjska zupanija, Gorski
kotar, Koprivnicko—krizevacka i Bjelovarsko—bilogorska zupanija, mnogi dalmatinski otoci).
Depopulacija se dalje nastavlja i danas mozemo govoriti o depopulaciji na razini drzave.
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U odredivanju da li je i koliko je nase stanovniStvo trenuta¢no adekvatno (radno sposobno,
aktivno, stupanj obrazovanosti) za konkurenciju svjetskoj globalizaciji podaci o njegovim
migracijama su jo$ jedan od pokazatelja kakve uvjete za Zivot pruza Republika Hrvatska.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Poteskoce pri zaposljavanju najces¢i su uzrok selidbe radne snage unutar, ali i izvan granica
drzave. StanovniStvo Republike Hrvatske emigrira, na zalost radi se o najkvalitetnijem dijelu
stanovni$tva — radno sposobnom stanovnistvu, koje je neophodno, ne samo radi gospodarstva
ve¢ 1 zbog za povecanje nataliteta. Dakle emigracijom se ne gubi samo na brojnosti
stanovniStva, puno veci problem su posljedice: pad stope nataliteta i kontingenta radne snage.
Unutarnje su migracije bitna kategorija za analizu drustveno—ekonomskog stanja. Vidljivo je
da se stanovnistvo seli iz podru¢ja (ruralnih, manjih urbanih sredista) u kojima je jo$ uvijek
nedovoljno razvijena privreda u vece gradove koji su razvijeniji i pruzaju vise moguénosti za
zivot. To je ne samo pokazatelj da se kod nas ne ulaze ravnomjerno u razvitak cijele zemlje,
ve¢ 1 nepostojanje kvalitetne povezanosti koja bi omogucila povecani intenzitet dnevnih
migracija, odnosno ostanak stanovnistva.

RH je regionalno nejednako urbanizirana. Natprosje¢no su urbanizirane primorske
makroregije RH, posebno splitska i rijecka. Posljedica je to ponajprije preseljavanja iz zaleda
te s otoka u gradove, kao i visokog prirodnog prirasta u prvoj i djelomice drugoj generaciji
doseljenika. Preseljenja su potaknuta, s jedne strane, relativnho nepovoljnom prirodnom
osnovom (nedostatak poljoprivrednog zemljista i ostalih resursa), a s druge strane, agrarnom
prenaseljenos¢u ruralnih prostora u zaledu i na otocima, ali i privlatnom snagom obale s
gradovima koja se litoralizira.

Prema indeksu razvijenosti, jednom od pokazatelja stanja regionalnog razvoja Zupanije koje
¢ine ovu regiju svrstane su u L. skupinu (s najslabijim indeksom razvijenosti): Licko-senjska,
te IV skupinu (s najboljim pokazateljima indeksa razvijenosti): Primorsko-goranska i Istarska
Zupanija.

Istrazivanjem ruralnih 1 urbaniziranih naselja Hrvatske definirano je sedam tipova ruralnih 1
urbaniziranih naselja Hrvatske:

e Dinamicna, strukturno jaca naselja;

e Dostupnija, o cirkulaciji stanovniStva ovisna naselja;

e Trzi$no orijentirana poljoprivredna naselja;

e Ekonomski diversificirana, pretezito turisticka naselja;

o Naselja poljoprivredne ekstenzifikacije i slabe demografske dinamike;

¢ Naselja ruralne periferije;

e Ostala izvangradska naselja (pretezito mala, slabo infrastrukturno opremljena naselja).
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Tablica 12. Prostorna distribucija tipova ruralnih i urbaniziranih naselja, gradova i naselja bez stanovnika 2001., po
regijama (naselja/stanovnistvo/povrsina), apsolutne vrijednosti (2009.)

Gl

u UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Naselja
A B c D E F G | Gradovi bez L(’ r';”'io.g‘)’
stanovnika 9l
Sjeverno
hrvatsko 117 5 16 345 368 47 42 27 21 988
primorje
(broj 75909 | 713 969 | 65.946 | 40428 | 1042 | 2814 | 315.457 0 503.278
naselja/
broj st./
povrsina u 760,6 26,3 81,1 2279,4 | 21319 299,1 156,2 489,7 140,0 6364,307
km2)
A - Dinami¢na, strukturno jaca naselja E - Naselja poljoprivredne ekstenzifikacije i slabe demografske
B - Dostupnija, o cirkulaciji ovisna naselja dinamike
C - Trzi$no orijentirana poljoprivredna naselja F — Naselja ruralne periferije
D - Ekonomski diversificirana, pretezito turisticka naselja G - Ostala izvangradska naselja

Izvor: Regionalni razvoj i sustav naselja

Karakteristika regije je znacajni udio naselja gospodarski pasivnih karakteristika (kategorije
E-G i naselja bez stanovnika) u ukupnom broju naselja — 48,3%.

Svaka od Zupanija koje ¢ine ovu regiju mjesto je razli¢itih urbano-ruralnih veza. Piacenti i
Trapasso (2010) koriste matricu temeljenu na funkcionalnim i prostornim kategorijama, koju
smatramo pogodnom i usporedivom za slina razmatranja u hrvatskom kontekstu. Tri
prostorne kategorije su:

a) Metropolitske regije - urbana regija podupire ruralnu okolicu i opskrbljuje ju sa uslugama i
ekonomskim moguénostima. U ovom kontekstu ruralna podru¢ja uglavnom imaju ulogu
opsluZivanja urbane regije.

b) Mreze malih i srednje velikih gradova - gradovi i dalje proizvode mnostvo usluga. Ipak,
ekonomija je prostorno rasprsena. Ruralna podrucja ponasaju se kao polu-autonomni polovi
rasta ali ovise o urbanim centrima zbog specijaliziranih usluga ili zbog pristupa vec¢em trzistu.

¢) Rijetko naseljena podru¢ja sa malim gradovima - urbana podru¢ja nemaju ulogu pokretaca
razvoja. Regionalna ekonomija ovisi o resursima 1 aktivnostima smjeStenima u ruralnim
podru¢jima (naj¢eS¢e primarni sektor). Mali gradovi funkcioniraju kao trzi$ni punktovi i
izvori rada ili nespecijaliziranih usluga. Heterogen karakter regije oCituje se i u razlicitoj
kvaliteti veza vecih srediSta s manjim lokalnim, ovo se prije svega odnosi na ruralne prostore i
otoke.

U Istarskoj zupaniji postoji jasno definirana hijerarhija naselja (regionalno srediste - Pula i niz
manjih sredista), te mreza naselja i njihove veze koje je potrebno odrzavati i poboljsavati.

U Primorsko-goranskoj zupaniji stanje je slozenije jer teritorij Zupanije obuhvaca otoke,
primorje s urbanom aglomeracijom (Rijeka) i goranski dio. Prostorna integriranost ovdje je
ogranicena heterogenim karakterom prostora Zupanije.
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Licko-senjska Zupanija obuhvaéa rijetko naseljeni prostor ruralnog karaktera sa nekolicinom
brojem manjih gradova, najve¢im dijelom predstavlja podru¢je velikih posebnih razvojnih
izazova.

Shema 6: Sustav naselja, razvoj i problemska podrucja

PRIKAZ 2.6.
SUSTAV NASELJA,
RAZVOJ |
PROBLEMSKA
PODRUGJA

\ Urbane

aglomeracije
makroregionalnih
centara

™ Jaéa razvojna
podrudja s
razvijenim
urbanim sustavom
Podrucja posebnih
razvojnih izazova

Glavni grad

. Makroregionalni
O

centar
Regionalno
srediste
Subregionalno
srediste

» Podruénoi

lokalno srediste

Izvor: Institut za turizam, 2014,
struéna podioga 174

(4] 50 100 200 km

Izvor: Strategija prostornog razvoja RH (NN 106/17), Hrvatski zavod za prostorni razvoj

Suburbanizacija je sloZen proces koji ukazuje da se radi o urbanizaciji okolice pod utjecajem
mati¢nog grada. Kao i kod urbanizacije suburbanizacija ukljucuje tri meduzavisna elementa:
socioekonomsku, funkcionalnu i morfolosku preobrazbu naselja. Suburbanizacija uvjetuje
dekoncentraciju i decentralizaciju maticnog grada u korist regije i okolice, Sto se najbolje
moze i$€itati i iz odnosa broja stanovnika i radnih mjesta grada i okolice.

Istrazivanje Demografska kretanja i pokazatelji funkcionalne povezanosti na podrucju urbane
aglomeracije Zagreb - podloga za izradu Strategije razvoja urbane aglomeracije Zagreb,
potvrdilo je pretpostavku da broj radnih mjesta s razmjeStajem u prostoru predstavlja glavni
privlacni faktor, kako trajnih tako i dnevnih migracija i jedan od relevantnih pokazatelja
razvijenosti urbanih podrucja, posebno urbanih aglomeracija velikih gradova.

||
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Dakle, moguce je koristiti podatke o dnevnim migracijama kako bi se ustanovile veze gradova
sa njihovom okolicom.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Iz do sada provedenih i raspolozivih dokumenata vidljivo je da su mali gradovi Hrvatske
imali udio dnevnih cirkulanata u ukupnom stanovni$tvu iznad hrvatskog prosjeka (11,00%).
Takoder, u ovoj kategoriji gradova prisutna su velika odstupanja u udjelima dnevnih
cirkulanata.

Najmanji udio dnevnih cirkulanata u ukupnom stanovnis§tvu u skupini malih gradova
zabiljezio je Vis (1,07%). Na temelju uvida u udjele dnevnih cirkulanata u ukupnom
stanovniStvu moze se zakljuciti da najmanje udjele dnevnih cirkulanata imaju oto¢ni gradovi
(poput spomenutog Visa, Cresa, Malog LoSinja, Hvara ili Korcule). To je logi¢no stoga $to je
tesko dnevno cirkulirati s otoka na kopno, a navedeni gradovi imaju ulogu centralnih naselja
na otocima. Takoder, niske udjele dnevnih cirkulanata imaju i veéi gradovi u Gorskoj
Hrvatskoj (poput Gospica ili Oto¢ca). S obzirom na obiljeZja naseljenosti i demografsku
situaciju u Gorskoj Hrvatskoj ovakvo je stanje ocekivano stoga Sto ti gradovi imaju centralnu
ulogu u prostoru. To se posebice odnosi na Gospi¢ koji je 1 Zzupanijsko srediSte. Iznimka su u
ovoj skupini gradova Delnice, gdje udio dnevnih cirkulanata iznosi 11,44. Tome je uzrok
blizina Rijeke i dobra prometna povezanost s njome.

Veliki su gradovi homogeni po tome $to svi imaju udjele dnevnih cirkulanata ispod hrvatskog
prosjeka, $to je o¢ekivano stoga Sto funkcije rada i obrazovanja, kao i centralitet naselja u
pravilu rastu proporcionalno s porastom broja njegovih stanovnika. Sveukupno gledajuéi,
veliki su gradovi imali udio od 2,74% dnevnih cirkulanata u ukupnom stanovnistvu. Najmanje
ih je bilo u Zagrebu (2,11%) i Puli (2,26%).

Dakle, iako postoje i iznimke, u cjelini gledano, a imaju¢i u vidu heterogenost prostora
potrebno je unaprijediti prostornu integriranost unutar regije, ovo se odnosi prije svega na
gorske prostore regije (Lika i Gorski kotar), te otoke.

U dokumentima EU, koji se odnose na njen prostorni razvoj, posebna je vaznost malih i
srednjih gradova. Naime, istrazivanja su pokazala da veliki dio urbanog stanovniStva zivi u
malim ili srednjim gradovima, diljem kontinenta. Ti gradovi imaju vaznu ulogu u blagostanju
1 prezivljavanju, ne samo svojih stanovnika, ve¢ i ruralne populacije koja ih okruzuje. Oni su
centri za javne 1 privatne usluge, kao i1 za jedinice lokalne i podru¢ne proizvodnje znanja,
inovacija i1 infrastrukture. Mali i srednji gradovi Cesto igraju klju¢nu ulogu u regionalnom
gospodarstvu. Oni ¢ine temelje urbanih regija i preuzimaju obiljezja i posebnosti njihovim
regionalnim krajolicima. Potvrdeno je da njihova struktura rasta i razvoja u Europi uvelike
doprinosi uravnotezenijem urbanom sustavu.

Zakljucno, kao posljedica nedostatne prostorne integriranosti izostali su 1 moguéi ucinci
prometne infrastrukture.
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Neto-ucinke izgradnje prometne infrastrukture teSko je odrediti unaprijed zbog ucinaka koji

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

nastupaju u kratkom i dugom roku (privremeni i trajni), izravnih i neizravnih uéinaka, te
ekonomskih i neekonomskih (Sirih druStvenih) ucinaka prikazanih u slijedecoj tablici.

Tablica 13. Klasifikacija ucinaka izgradnje prometne infrastrukture

Privremeni Trajni
Izravni troskovi izgradnje troskovi  koriStenja i odrzavanja prometne
infrastrukture
poveéana zaposlenost u sektoru | porast opce zaposlenosti
gradevinarstva
oneciScenje okoliSa i buka uslijed | emisija Stetnih plinova;
izgradnje veca sigurnost u prometu;
vecéa ucinkovitost prometnog sustava;
Neizravni istiskivanje privatnog sektora | rast produktivnosti poduzeéa zbog izbora
(crowding out) optimalne lokacije i Sirenja trzista;
porast dobiti poduzeéa zbog nizih troskova
prometa;
Izvor: D. Derado, I. Bori¢ (2014.), Prometna infrastruktura kao determinanta regionalnog gospodarskog rasta u Europskoj

uniji

U tom smislu posebnu pozornost treba posvetiti u¢incima ulaganja u prometnu infrastrukturu
u slabije razvijenim regijama koje u pravilu imaju i neadekvatan prometni sustav. Unato¢
odredenim dvojbama oko snage i uzro¢nosti odnosa prometne infrastrukture i ekonomskog
rasta, suglasnost postoji oko cinjenice da nedovoljno razvijene regije, koje posjeduju
odredene razvojne potencijale, imaju znacajne koristi od ulaganja u prometnu infrastrukturu.

Neizravni ucinci koji nastupaju u dugom roku smatraju se najvaznijima u kontekstu poticanja
gospodarskog rasta. Ekonomski rast se kao dugorocni fenomen teSko mozZe objasniti
kratkoro¢nim multiplikativnim uc¢incima koji se vezuju uz ulaganja u prometnu infrastrukturu.
Dugoroc¢ni utjecaj ulaganja u prometnu infrastrukturu na gospodarski rast teSko je objasniti u
uvjetima suvremene ekonomije koje sve manje ovisi o klasi¢noj prometnoj infrastrukturi. U
danasnjem gospodarstvu glavni izvor zarade i trziSne dominacije predstavljaju znanje i
informacije, pa za mnoga poduzeca (zemlje 1 regije) ulaganja u klasicnu prometnu
infrastruktura ne predstavljaju jedini izvor porasta produktivnosti, odnosno gospodarskog
rasta. Smatra se da prometni projekti sami po sebi nec¢e dovesti do gospodarskog rasta ili
povecanja produktivnosti, pa se u konacnici ishod ulaganja u prometnu infrastrukturu smatra
neizvjesnim. Da bi prometna infrastruktura imala pozitivan utjecaj na gospodarski rast, ona
treba biti uskladena sa postojeéim regionalnim poslovnim potencijalima u koje spadaju:
kvalificirana radna snaga, inovacije, sektorska specijalizacija lokalnog gospodarstva,
geografski polozaj, aglomeracijski procesi i sl.
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Slika 16. Konceptualni model utjecaja prometne infrastrukture

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Economies of

Gospodarstvo
Cheaper Ekspansion of local
Jeftinije = Ekspanzija lokalnog gospodarstva
Lower transport Local intermediate, consumption Local income and
costs and time and investment demand Employment effects
Manji  troskovi i :> Prosjecna lokalna potro$nja Uginci na lokalno
vrijeme transporta i investicijski zahtjevi zaposljavanje i prihode
Cheaper = Contraction of local
Jeftinije Zaposljavanje lokalne radne snage

Economies of scale reversed
Gospodarstvo obmutih razmjera

Izvor: Oosterhaven, J. P. Elhorst (2018.), Indirect Economic Benefits of Transport Infrastructure Investments

S obzirom na prethodno spomenute razvojne potencijale, jednaka infrastrukturna ulaganja u
dvije razlicite regije mogu dovesti do razli¢itih rezultata. U tom sluc¢aju manje razvijene regije
doZivjeti ¢e veci porast dohotka i1 nadnica, kao i otvaranje novih radnih mjesta, te pokazati
vecu konvergenciju prema razvijenim regijama. Ipak, neke studije pokazuju da su ulaganja u
javnu infrastrukturu u stanju potaknuti regionalni rast, ali ne i znacajnije smanjivanje
regionalnih razvojnih dispariteta. Ovo se dijelom moze objasniti i porastom konkurentskih
pritisaka u manje razvijenim regijama kod kojih unaprjedenje prometne infrastrukture nije
pra¢eno odgovarajué¢im razvojem ekonomskih djelatnosti, ve¢ daljnjim zaostajanjem u odnosu
na razvijene regije.

Postoji potreba za redefiniranjem mjera prometne politike za podrucja s prostorno
razvojnim posebnostima (OH17)

lzvor

Strategija prometnog razvoja RH 2017-2030; Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN
41/18)

Glavni nalazi

Navedimo kako je drzava detektirala isti problem u novom Zakonu o prijevozu u cestovnhom
prometu, gdje se u obrazlozenju navodi: ,,Isto tako, zbog daljnjih negativnih demografskih
trendova, a posebno zavrSetkom Skolske nastave kada pada razina prijevozne ponude u
Zupanijskom prijevozu putnika, postoji realna opasnost da pojedini slabije naseljeni krajevi i
ruralna podruc¢ja ostanu bez javnog prijevoza, Sto bi se sprijeCilo usvajanjem zakonskih
odredbi o mikroprijevozu.*.

||
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Uvazavajuéi slozenost problema u skladu s ekonomskim moguénostima dijelova regije
navedene mjere , iz Zakona o prijevozu u cestovnom prometu, predstavljaju samo dio mjera
koje je moguce/potrebno razvijati kako bi osigurali nuzni standard usluga javnog prijevoza
putnika.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

ObrazloZenje

Postojeci zakonski model je dijelom omogucavao rjeSavanje ovog pitanja, no novi Zakon o
prijevozu u cestovnom prometu uvodi i novu kategoriju — mikroprijevoz.

Postoje¢i zakonski model: Javna vlast ve¢ financira prijevoz ucenika kroz kategoriju
»posebnog linijskog prometa“, koji se definira kao je prijevoz samo odredene skupine putnika
(ucenika od 1 do Skole, osoba s tjelesnim oStecenjem, putnika kojima je potrebna medicinska
njega, radnika izmedu mjesta prebivaliSta i mjesta rada 1 sl.), koji se obavlja na temelju
pisanog ugovora izmedu prijevoznika i narucitelja prijevoza, pri ¢emu narucitelj u cijelosti
placa prijevoz. Posebni linijski prijevoz putnika obavlja se u pravilu autobusima, a iznimno se
moze obavljati i osobnim vozilom (8+1), odnosno specijalnim vozilima, na osnovi
sklopljenog pisanog ugovora izmedu naruitelja prijevoza i prijevoznika. Popis putnika
obvezatni je sastavni dio ugovora. Naglasavamo kako postojeci zakonski okvir omogucava da
se iznimno, kao posebni linijski prijevoz moze se obavljati i prijevoz putnika koji nisu
navedeni u popisu putnika, u mjesta i iz mjesta u kojima ne postoji javni linijski prijevoz
putnika. Za obavljanje takvog prijevoza, prijevoznik mora imati dozvolu koju za
meduZupanijske linije izdaje Ministarstvo, a za Zupanijske linije upravno tijelo Zupanije
nadleZzno za poslove prometa.

Mikroprijevoz — prema novom zakonskom prijedlogu, ,,mikroprijevoz® je oblik javnog
prijevoza putnika osobnim automobilom klase M1 ili autobusom klase M2, koji se obavlja na
podruc¢jima na kojima nema organiziranog javnog prijevoza putnika odnosno na podrucjima
koja karakterizira niska razina prijevozne potraznje, a obavlja se u skladu s ovim Zakonom 1
nema obiljeZja drugih oblika prijevoza. Mikroprijevoz moZe obavljati prijevoznik koji
posjeduje licenciju za prijevoz putnika u unutarnjem cestovnom prometu ili licenciju za
autotaksi prijevoz ili licenciju za djelatnost iznajmljivanja vozila s vozacem ili licenciju
Zajednice za prijevoz putnika, temeljem odredbi odluke jedinice lokalne samouprave o
mikroprijevozu te temeljem odredbi ovoga Zakona. Mikroprijevoz prijevoznik obavlja radi
zadovoljavanja prijevoznih potreba stanovni§tva u ruralnim i slabo naseljenim podrucjima,
tamo gdje nije organiziran javni linijski prijevoz putnika, sukladno voznom redu koji je
prilagoden osobama koje traze prijevoz. Narucitelj mikroprijevoza moze biti iskljucivo tijelo
drzavne uprave, jedinica lokalne ili podrucne (regionalne) samouprave, pravna osoba
osnovana od strane tijela drZzavne uprave i/ili jedinice lokalne ili podru¢ne (regionalne)
samouprave 1 pravna osoba kojoj su tijela drzavne uprave i/ili jedinice lokalne ili podruc¢ne
(regionalne) samouprave temeljem posebne odluke ili ugovora povjerile organiziranje mikro
prijevoza na svom podrucju. Mikroprijevoz se moze organizirati i na relacijama na kojima
postoji javni linijski prijevoz u dane kada javni linijski prijevoz ne prometuje (npr. za vrijeme
kada nema nastave, u dane vikenda, blagdana i sl.).
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Kombinacijom klasi¢nog javnog linijskog prijevoza, posebnog linijskog prijevoza te nove
kategorije, mikroprijevoza, moguce je bitno poboljSati povezivanje rijetko naseljenih
podrucja. Takoder, moguce je preferirati koriStenje elektri¢nih automobila i kombija, ¢ime se
snizavaju dugorocni operativni troskovi te ovisnost o cijeni fosilnih goriva. Kako su u pitanju
novi prometni modeli, potrebno je napraviti odgovarajuée simulacije 1 projekte na operativnoj
razini.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Takoder, potrebo je istraziti realne ekonomske okvire unutar kojih ¢e se omoguciti uvodenje
subvencija za stanovnike svih podrucja sa razvojnim posebnostima, a kako bi im se osigurale
mjere prometne politike kojima se njihov polozaj izjednacava sa stanovnicima razvijenih
dijelova regije.

Unapredenje zakonske regulative u domeni prometa i prijevozniStva bitno d¢e
unaprijediti konkurentnost i kvalitetu prometne usluge kako u teretnom tako i u
putni¢kom prometu (OH18)

Izvor
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske 2017.-2030., propisi o prometu

Glavni nalazi

Pravni okvir cestovnog putni¢kog prometa je upravo reformiran novim Zakonom o prijevozu
u cestovnom prometu NN 41/2018) i to posebno u segmentu zupanijskog putni¢kog prijevoza,
taksi prijevoza te mikroprijevoza (bitan posebno za otoke izvan sezone i slabo naseljena
podrucja Primorsko-goranske i Licko-Senjske zupanije). Takoder, propisan je integrirani
prijevoz putnika.

Medutim, nije realno ocekivati da ¢e zakonska regulativa sama ,bitno unaprijediti
konkurentnost 1 kvalitetu prometne usluge®, posebno ne i u putni¢kom i u teretnom prijevozu.
Ako uzmemo u obzir i druge prometne grane, npr. Zeljeznicki promet, (ne)kvalitetu pruge
prema Rijeci ne moZze rijesiti zakonska regulativa, ve¢ strateSka drzavna politicka odluka o
ulaganju u tu prugu. Sli¢no je i kod brodskog prijevoza, posebno izvan sezone.

Napomena

Hipoteza se ne moZe potvrditi. Zakonski okvir je vazan, ali sam ne moZe bitno unaprijediti
konkurentnost i kvalitetu prometne usluge.
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Za kvalitetnu uslugu prihvata brodova za kruzna putovanja potrebno je osigurati
adekvatnu luc¢ku i prometnu infrastrukturu koja ¢e se temeljiti na nacelima
intermodalnosti i prostorne integracije prometnih sustava (POH1)

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

Sul S

2.3.2 Pomorski promet i luke

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.- 2030.)(SPRRH), Ministarstvo mora,
prometa i infrastrukture, 2017., Nacionalni plan razvoja luka od osobitoga (medunarodnoga)
gospodarskog interesa za RH; Studija izvedivosti i analiza troskova i koristi za izgradnju
Terminala za pomorski putnicki promet u Puli, V.T.P. Engineering, 2015., Master plan
turizma Istarske Zupanije, Turisticka zajednica Istarske zupanije, Horwath HTL, 2015.,
Studija odrzivog razvoja kruzing turizma u Hrvatskoj, Institut za turizam, Zagreb, 2007.,
Strategija razvoja turizma Republike Hrvatske do 2020. godine, Vlada RH, Zagreb, 2013,
Strateski plan razvoja turizma Kvarnera sa strateSkim i operativnim marketing planom 2016.
— 2020. godine, Fakultet za menadzment u turizmu i ugostiteljstvu, Opatija, Institut za
turizam, Zagreb, 2016,Lucka uprava Pula, Lu¢ka uprava Rijeka.

Glavni nalazi

e Na podruc¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran luke Pula i Rijeka posjeduju znatan
potencijal kao medunarodne luke za kruzere, posebice velikih brodova. Zadnjih
nekoliko godina obje luke biljeze porast kretanja putnika na kruznim putovanjima a
neadekvatna lucka infrastruktura ograniava daljnji razvoj.

e Za pruzanje kvalitetne usluge brodovima za kruzna putovanja pored adekvatne lucke
infrastrukture luka, posebice ukoliko se radi o mati€noj luci, treba osigurati i
odgovarajucu prometnu infrastrukturu koja ¢e se temeljiti na nacelima intermodalnosti
Sto zahtjeva iznimno velika ulaganja 1 odgovarajuce prostorne kapacitete.

e Prostorna integracija prometnih sustava i odgovarajuca lucka i prometna infrastruktura
nisu jedini preduvjeti za privlacenje putnickih brodara i razvijanje kvalitetne usluge
prihvata brodova za kruzna putovanja.

Napomena

Na podru¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran prisutne su dvije vrste kruznih brodskih
putovanja: medunarodna putovanja brodovima pod stranim zastavama, na kojima su
jedna ili viSe luka u Hrvatskoj dio itinerera koji obuhvaca najesce nekoliko drugih
zemalja, pri ¢emu su pocetna i zavrSna luka izvan Hrvatske te kruZzna putovanja manjim
brodovima (oko 30 putnika) pod hrvatskom zastavom, koji plove unutar obalnog i
teritorijalnog mora, najces¢e na putovanjima od 7 dana, pa su im pocetna i zavr$na luka u
Hrvatskoj. Luke ticanja na medunarodnim brodskim kruznim putovanjima su uglavnom
rijecka 1 pulska luka, dok su luke koje najces¢e posjecuju manji brodovi na doma¢im kruznim
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putovanjima Umag, Pore¢, Rovinj, Novigrad, Opatija, Crikvenica, Mali LoSinj, Cres, Rab,
Senj i dr.

Luka Senj prikladna je za prihvat kruzera manjih gabarita. Kruzeri do 80 metara mogu pristati
u luku, a ve¢i mogu na sidriste ispred luke. U zadnjih pet godina kruzeri manjih gabarita
pristaju u luci Senj, radi posjete putnika NP Plitvicka jezera.

Treba naglasiti da danas u Europi ne postoje druge turisticke inicijative ili gospodarski sektori
sa stopom rasta i razvojnim perspektivama koje su slicne onima kruznih putovanja. U
Strategiji razvoja turizma Republike Hrvatske isti¢e se da je kruzing turizam u Hrvatskoj
vecim dijelom orijentiran na brodove do srednje veli€ine, koji su Cesto najluksuzniji brodovi.
Kao problem razvoja istie se problem prihvatnog kapaciteta u destinacijama prilikom
jednodnevnog posjeta turista s megakruzera. Uz to, istice se potreba definiranja polaznih luka
za prihvat velikih i srednje velikih brodova te luka za brodove do najvise 1.000 putnika.

Luke Rijeka i Pula imaju znatan potencijal kao medunarodne luke za kruzere, posebice
velikih brodova. Treba napomenuti da su obje luke trenutno gotovo beznacajni ¢imbenici na
karti kruzing turizma, medutim njihov zemljopisni polozaj, duboka uvucenost u europsko
kopno, kao i prometna povezanost Cine ih perspektivnim kruzing lukama na Jadranu.
Takoder, zadnjih nekoliko godina obje luke biljeze sve veci porast ticanja brodova na kruznim
putovanjima a nepostojanje adekvatnih putnickih terminala ograniava daljnji razvoj kruzing
turizma.

Osnovna razlika izmedu mati¢na luke za kruzere (eng. homeport) i luke ticanja (eng. port of
call) je u ponudi koju luke nude brodarima te u na¢inu na koji se odrazavaju na cjelokupno
gospodarstvo destinacije u kojoj se nalaze. Home port, kao mati¢na luka brodara ili pojedinog
kruzera, je luka u kojoj kruzer 1 putnici zapo€inju svoje putovanje i u kojoj ga zavrSavaju dok
luka ticanja predstavlja pojedinu etapu/stanicu u putovanju. Dok luke ticanja brodaru nude
isklju¢ivo moguénost privremenog veza a putnicima obilazak turistickih atrakcija na kopnu,
mati¢ne luke predstavljaju bazu broda u kojoj se brod opskrbljuje te se u njima nalazi cijeli
logisti¢ki lanac koji omogucava brodarima da S§to kvalitetnije organiziraju vlastita kruzna
putovanja. Luka ticanja predstavlja destinaciju u kojoj ¢e putnik provesti krace vrijeme (u
pravilu putnici provode manje od 10 sati u luci ticanja) ¢ime je ograni¢ena potro$nja koju
putnik moze ostvariti Sto u konacnici znatno smanjuje njihov utjecaj na gospodarstvo
destinacije. S druge strane u mati¢noj luci veliki dio putnika ostvaruje nocenja S$to
podrazumijeva mogucénost znatno vece potrosnje pa takva luka posjeduje neposredan utjecaj
na podrucja industrije putovanja.

Cinjenica je takoder da gotovo svi putnici mati¢ne luke samim dolaskom u luku veé
generiraju odredene prihode i to putem: naknade za parking i cestarine ukoliko dolaze
automobilom, zrakoplovne takse ukoliko dolaze avionom te naknade za Zeljeznicu ukoliko
dolaze vlakom. Treba napomenuti da za zadovoljavanje uvjeta za postankom mati¢ne luke
pored adekvatne lucke infrastrukture luka treba osigurati i odgovarajuéu prometnu
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infrastrukturu koja ¢e se temeljiti na integraciji prometnih sustava Sto zahtjeva iznimno velika
ulaganja i odgovarajuce prostorne kapacitete.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Tako u polaznu luku za kruzna putovanja putnici stizu cestovnim vozilima: osobnim
automobilom, taksijem ili autobusom iz zra¢ne luke ili sa Zeljeznicke postaje. Luku ticanja
obiljezava promet autobusa za organizirane izlete ili pojedina¢nih automobila za samostalne
izlete te se promet odvija uglavhom u periodu od nekoliko sati za vrijeme ukrcaja i iskrcaja
putnika.

Tablica 14. Trend prometa kruzera u Puli, ukljucujuci prosjecan broj putnika po ticanju od 2008. do 2017. godine

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017

Kretanje putnika 9.656 | 1.948 | 3.370 | 4.357 | 8.322 | 4.541 | 2.873 | 5.288 | 5498 | 13.758

Ticanja 75 19 20 30 33 22 15 14 19 37

Prosjecan broj 127,1 | 102,5 | 168,5 | 1452 | 252,2 | 227,1 | 1915 | 377,8 | 289,3 | 3718
putnika/ticanja

Izvor: Izradiva¢ prema podacima Lucke uprave Pula.

Iz Tablice iznad razvidno je da promet kruzera u Puli biljezi promjenjivi trend a prosjecan
broj putnika po ticanju biljezi uglavnom porast. Takoder, znacajno je napomenuti da je u
2017. godini ostvaren rekordan broj od 13.758 putnika i 37 ticanja brodova.

Tablica 15. Ticanja kruzera u Puli tijekom 2017. godine i znacajke brodova

Znacajke broda
Ime broda
Putnici | Bruto tonaza (RT) | Duljina (m) Gaz (m)

BELLE DE L’ADRIATIQUE (2 ticanja) 198 2995 111 3
VARIETY VOYAGER 72 1593 67 35
BERLIN 400 9570 140 5,0
SILVER MUSE 800 40700 213 6,6
BLACK WATCH 804 28613 206 7,6
LYRIAL (6 ticanja) 264 10944 142 4.8
THOMSON SPIRIT (8 ticanja) 1350 33930 215 7,6
ARTEMIS 52 1206 59 3,0
DELPHINE 29 1342 79 4,6
O' MEGA 30 1809 83 4,4
ARETHUSA (14 ticanja) 52 1206 59 3,0

Izvor: Izradiva¢ prema podacima Lucke uprave Pula.
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Iz Tablice iznad zakljuCuje se da pulska luka ne posjeduje luc¢ku infrastrukturu za prihvat

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

vecih putni¢kih brodova te se slijedom navedenog svi brodovi dulji od 200 metara i veceg
gaza od 6 metara sidre na sidriStu Mulimenti.

Lucka uprava Pula, grad Pula i Istarska zupanija su prepoznale moguénosti razvoja Pule kao
destinacije za medunarodni kruzing. lzgradnja novog pomorsko-putni¢kog terminala u
pulskoj luci na rtu Guc postala je strateski projekt grada Pule te Istarske zupanije. U veljaci
2018. godine projekt je dobio pozitivno o¢itovanje Ministarstva financija Republike Hrvatske
te predstoji izrada investicijskog plana za petogodiSnje razdoblje.

Planirani projekt ukljucuje izgradnju obale s privezistem povrSine 400 m duzine 1 40 m Sirine.
Navedeno priveziste biti ¢e dostupno preko servisnog mosta Sirine 16 m, a koje ¢e se takoder
koristiti kao priveziSna obala za izletnicke brodove. Tre¢i pristan za brodove do 330 m se
formira na obalnoj liniji. U konacnici, luka na rtu Guc trebala bi biti projektirana sa tri
terminala na dvije razine.

Izgradnjom navedenog terminala stvorili bi se preduvjeti za dolazak brodara u Pulu kao
polaznu luku. Treba reé¢i da je Pula kvalitetno cestovno povezana sa zaledem, autocestom sa
glavnim gradom Republike Hrvatske i sa susjednim zemljama. Takoder, Pula posjeduje
zraénu luku koja je u stanju podnijeti znaajan medunarodni promet i koja je izravno
povezana sa glavnom prometnicom prema buducoj luci za kruzere.

Rijecka luka sve do nedavno nije bila sastavni dio itinerara brodara za medunarodna brodska
kruzna putovanja, posebno velikih brodova. Moze se re¢i da je dolazak velikih kruzera u
rijeCku luku zapoc€eo 2015. godine kada je u Rijeku pristalo 7 kruzera dok je 2016. 1 2017.
godine taj broj iznosio 15 velikih brodova. Sto se ti¢e kretanja putnika, tijekom 2015. broj
putnika je iznosio 9.058, 2016. godine 14.590 a 2017. godine 12.656.% Takoder, prema
postoje¢im najavama za 2018. godinu, u planu je pristajanje 11 velikih kruzera i ukupno 11
tisuca putnika dok se za 2019. godinu ocekuje dolazak 17 kruzera sa priblizno 20 tisuca
putnika.

U Tablici ispod prikazana su pristajanja kruzera tijekom 2017. godine, kretanje putnika i
znacajke pojedinih brodova. Treba napomenuti da se brodovi kra¢i od 210 metara i gaza
manjeg od 7 metara veZu na rijecCkom lukobranu dok ve¢i brodovi pristaju na kontejnerskom
terminalu Brajdica. Pored posjete Rijeci, za putnike se organiziraju i jednodnevni izleti u
Istru, Gorski kotar, na Krk, te do neSto udaljenijih destinacija kao Sto je Nacionalni park
Plitvice.

2 Prema podacima Lugke uprave Rijeka.
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Tablica 16: Ticanja kruzera u rijeckoj luci tijekom 2017. godine i znacajke brodova

Znacajke brodova

Ime broda

Duljina (m) Gaz (m) Bruto tonaZa (RT) Putnici
SAGA SAPPHIRE 199,6 8,4 37.049 552
SEVEN SEAS VOYAGER 206.5 7 42.363 686
THOMSON SPIRIT 1 214.7 7,55 33.930 1.197
THOMSON SPIRIT 2 214.7 7,55 33.930 1.228
THOMSON SPIRIT 3 214.7 7,55 33.930 1.239
SILVER MUSE 213 6,6 40.700 583
THOMSON SPIRIT 4 214.7 7,55 33.930 1.238
SIRENA 181 6 30.277 639
THOMSON SPIRIT 5 214.7 7,55 33.930 1.220
VIKING SUN 228,2 6,45 47.800 623
PRINSENDAM 204 7,25 38.848 794
THOMSON SPIRIT 6 214.7 7,55 33.930 1.215
LA BELLE DE L'ADRIATIQUE 110,7 3,00 2.995 161
PACIFIC PRINCESS 1 181 5.8 30.277 648
PACIFIC PRINCESS 2 181 5.8 30.277 633

Izvor: Izradiva¢ prema podacima Lucke uprave Rijeka.

Lucka uprava Rijeka 1 grad Rijeka u narednim godinama planiraju vise ulagati u razvoj
kruzing turizma. U kratkoro¢nom razdoblju rijecka luka ostati ¢e luka ticanja. U dugorocnom
razdoblju, planira se premjestanje kontejnerskog terminala na otok Krk, i pretvaranje Brajdice
u kompleksnu turistiCku zonu s novim putnickim terminalom za velike brodove na
medunarodnim kruZnim putovanjima, ¢ime bi se, uz ostale potrebne uvjete Rijeke i okruZzenja
stvorili uvjeti da Rijeka postane maticna luka za neke brodarske kompanije 1 njihove
itinerere.®

% Strateski plan razvoja turizma Kvarnera sa strateskim i operativnim marketing planom 2016. — 2020. godine, Fakultet za
menadzment u turizmu i ugostiteljstvu, Opatija, Institut za turizam, Zagreb, 2016.
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turisticke sadrzaje koji predstavljaju motiv dolaska turista. Kruzna putovanja predstavljaju
meduovisnost i interakciju pomorskog prometa i turizma te u njihovoj organizaciji trebaju
sudjelovati brodari, lucki djelatnici, kopneni i zra¢ni prijevoznici, turisticke 1 pomorske
agencije, opskrbljivaci brodova, kulturoloske ustanove te drugi subjekti.

Komunalni vezovi u lukama otvorenim za javni promet ne zadovoljavaju potrebe
lokalnog stanovnistva (POH2)

lzvor

Naredba o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet u Primorsko-goranskoj Zzupaniji
(NN.3/15); Naredba 0 razvrstavanju luka otvorenih za javni promet u Istarskoj zupaniji
(NN.32/11); Naredba o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet u Licko-senjskoj
zupaniji (NN.5/97, 36/03), Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama (NN. 56/16),
Nacionalni plan razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja,
nacrt konacnog izvjeS¢a, 2016., Master plan razvoja luka otvorenih za javni promet od
zupanijskog i lokalnog znac¢aja na podrucju Primorsko-goranske Zupanije, 2016.

Glavni nalazi

e U funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran smjestene su 42 luke otvorene za javni
promet od Zupanijskog znacaja 1 120 luka lokalnog znacaja kojima upravlja 15
luckih uprava.

e Evidentirani zahtjevi za komunalni vez u lukama Zupanijskog znaaja uvelike
nadilaze postojece kapacitet komunalnih vezova na podruéju regije Sjeverni
Jadran.

e Prilikom definiranja sadrZaja u lukama otvorenim za javni promet potrebno je
odrediti dostatan broj vezova za plovila domaceg stanovnistva te potom definirati
granice komunalnog dijela luke.

Napomena

Podruc¢je funkcionalne regije Sjeverni Jadran obuhvada tri zupanije: Istarsku, Primorsko-
goransku, 1 Licko-senjsku zupaniju. Luke otvorene za javni promet za svaku pojedinu
Zupaniju razvrstane su prema Naredbi o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet. Prema
navedenom u Istarskoj Zupaniji nalazi se 8 luka od Zupanijskog znacaja i 31 luka od lokalnog
znacaja, u Primorsko-goranskoj Zupaniji nalazi se 27 luka Zupanijskog i 76 luka lokalnog
znacCaja te u Licko-senjskoj zupaniji nalazi se 7 luka od Zupanijskog 1 13 luka od lokalnog
znacCaja. Dakle, na podrucju sjevernog Jadrana smjesStene su 42 luke zupanijskog znacaja i 120
luka lokalnog znacaja (tablica ispod).
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Tablica 17: Popis luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja na sjevernom Jadranu

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Naziv Zupanije Naziv luke Zupanijskog znacaja

1. Antenal 5. Rovinj

2. Brestova 6. Porec
ISTARSKA 3. Pula 7. Novigrad

4. Brijuni 8. Umag

1. Bakar 15. Mosc¢enic¢ka Draga

2. Baska 16. Mrtvaska
PRIMORSKO-GORANSKA 3. Cres 17. Novi Vinodolski

4. Crikvenica 18. Omisalj

5. Kostrena 19. Opatija

6. Kraljevica 20. Porozina

7. Krk 21. Punat

8. Lopar 22. Rab

9. Lovran 23. Supetarska Draga — Vardaskolj

10. Mali Losinj 24. Surbova- Baska

11. Malinska 25. Silo

12. Martins¢ica 26. Valbiska

13. Merag 27. Vrbnik

14. Misnjak

1. Prizna 6. Novalja
LICKO-SENJSKA 2. Zigljen 7. Karlobag

3. Jablanac 8. Drljanda

4. Senj

Izvor: Izradivac

Navedenim lukama upravlja ukupno 15 luckih uprava, a to su redom: na podrucju Istarske
zupanije - L.U. Pula, L.U. Rovinj, L.U. Pore¢, L.U. Umag-Novigrad i L.U. Rabac, na
podrudju Primorsko-goranske Zupanije - Z.LU. Novi Vinodolski, Z.L.U. Crikvenica, Z.L.U.
Bakar- Kraljevica- Kostrena, Z.L.U. Opatija—Lovran-Mo§¢eni¢ka Draga, Z.L.U. Krk, Z.L.U.
Cres, Z.L.U. Mali Loginj i Z.L.U. Rab, te na podru¢ju Li¢ko-senjske Zupanije- L.U. Senj i
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L.U. Novalja. Nadalje, sve lucke uprave izuzev L.U. Rabac u svojoj nadleznosti imaju luke
otvorene za javni promet od Zupanijskog i1 lokalnog znaCaja dok L.U. Rabac u svojoj
nadleZznosti ima samo luke otvorene za javni promet od lokalnog znacaja.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Prema Zakonu o pomorskom dobru i morskim lukama iz 2016. godine komunalni vez
obuhvaca vez plovnog objekta Ciji vlasnik ima prebivaliSte na podrucju jedinice lokalne
samouprave ili objekt pretezito boravi na tom podrucju i upisan je u upisnik brodova nadlezne
lucke kapetanije ili oCevidnik brodica nadlezne lucke kapetanije ili ispostave. Buduéi da se
znacajniji broj komunalnih vezova nalazi u lukama Zupanijskog znacaja u nastavku rada dana
je detaljna analiza postojeéeg stanja i potrebnog broja komunalnih vezova za luke otvorene za
javni promet od Zupanijskog znac¢aja na podrucju sjevernog Jadrana (tablica ispod).

Tablica 18. Broj komunalnih vezova u lukama otvorenim za javni promet od Zupanijskog znacaja na podrucju sjevernog
Jadrana u 2018.godini

Broj
Broj podnesenih
Lucka uprava Naziv luke komunalnih zahtjeva za
vezova komunalni
vez
L.U. Pula Pula 90 38
L.U. Rovinj Rovinj 650 396
L.U. Porec Porec 37 91
L.U. Umag - Novigrad Umag 400
Novigrad 208
Z.1L.U. Novi Vinodolski Novi Vinodolski 353 178
Z.L.U. Crikvenica Crikvenica 95 156
Z.L.U. Bakar- Kraljevica - Kostrena Bakar 150 35
Kraljevica 152 62
Kostrena 296 47
Z.L.U. Opatija- Lovran- Mo§¢eni¢ka Opatija 202 30
Draga
Lovran 78 11
Mosceni¢ka Draga 64 2
Z.L.U. Krk Baska 290 158
Krk 317 131
Malinska 250 149
|| B
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Broj
Broj podnesenih
Luéka uprava Naziv luke komunalnih zahtjeva za
vezova komunalni
vez
Omisalj 134 29
Punat 414 120
Surbova- Baska 0 0
Silo 35 24
Valbiska 47 0
Vrbnik 108 22
Z.L.U. Cres Cres 306 42
Martins¢ica 71 28
Merag 1 0
Porozina 76 9
Z.L.U. Mali Losinj Mali Loginj 485 221
Mrtvaska 5 0
Z.L.U. Rab Lopar 4 0
Misnjak 0 0
Rab i Palit 361 100
Supetarska Draga- 0 20
Vardaskolj
L.U. Senj Jablanac 70 90
Karlobag
Prizna 10 50
Senj 280 330
L.U. Novalja Novalja 300
Zigljen
Drljanda 10
Izvor: Izradiva¢ prema podacima zupanijskih luckih uprava
. * X
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Iz tablice iznad je vidljivo da je postojeca infrastruktura za komunalne vezove u odnosu na
broj evidentiranih zahtjeva nedostatna te da je potrebno prilikom definiranja sadrzaja u
lukama otvorenim za javni promet odrediti dovoljan broj vezova za plovila domaceg
stanovniStva te potom definirati granice komunalnog dijela luke.

Razvoj (unapredenje) Zupanijskih i lokalnih luka otvorenih za javni promet osigurati ¢e
gospodarski napredak oto¢nih i priobalnih zajednica (POH3)

lzvor

Master plan razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja na
podru¢ju PGZ, Rijeka, 2016.; Nacionalni plan razvoja luka otvorenih za javni promet od
zupanijskog i lokalnog znacaja, 2016.; Razvojna strategija Primorsko-goranske Zupanije od
2016. do 2020. godine;

Glavni nalazi

e Otoci su turisticki najatraktivniji i gospodarstvo Hrvatske uvelike ovisi o njima stoga
je racionalizacija ulaganja u razvoj zupanijskih 1 lokalnih luka za javni promet
neophodna, ne samo u ekonomskom ve¢ i u drustvenom smislu.

e Ulaganje u luke od zupanijskog i lokalnog znacaja treba planirati na nacin da luke
postanu generator razvoja otoka.

e Luke otvorene za javni promet od Zupanijskog znacaja nisu podjednako prometno
razvijene, stoga njihov razvoj treba biti temeljen na individualnom pristupu i uskladen
sa potraznjom pojedinih usluga unutar luke.

e Standard kvalitete luckih usluga u lukama otvorenim za javni promet od lokalnog
znacaja je vrlo nizak stoga je njihov razvoj potrebno temeljiti na podizanju kvalitete
lucke usluge.

e Razvoj luka otvorenih za javni promet usmjeren na otklanjanje uo¢enih nedostataka
unutar pojedine luke doprinijeti ¢e brzem gospodarskom rastu otoka.

Napomena

Na podruc¢ju sjevernog Jadrana smjestene su 42 luke otvorene za javni promet od Zupanijskog
znaaja 1 120 luka otvorenih za javni promet od lokalnog znacaja. Ulaganje u njihovu
infrastrukturu od velike je vaZnosti za prometno povezivanje i integriranje sjevernojadranskih
otoka u prometne sustave triju zupanija smjestenih u funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran.
Pomorski promet kljucan je za gospodarski napredak hrvatskih otoka iako je od ukupnog 78
otoka samo 47 otoka naseljeno. Otoci zauzimaju oko 3.259 km?, §to ¢ini 5,8 % povrSine
hrvatskog kopna. Ukupna duljina hrvatske morske obalne crte iznosi 6.278 km, od Cega je
duljina obalne crte otoka 4.398 km (70 % ukupne morske obale). Nas$ je najveci otok Cres,
najrazvedeniji je Pag, a najnaseljeniji je otok Krk, sva tri otoka nalaze na podrucju sjevernog
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Jadrana. Posljednjih godina biljeZi se trend depopulacije’ otoénog stanovniitva posebice na
manjim otocima, a jedan od razlog je prometna nedostupnost i neadekvatno stanje lucke
infrastrukture koje uvelike utjeCe na kvalitetu zivljenja na otocima. Kompleksnost pomorsko-
putnickog prijevoza ogleda se u sinergiji ekonomske opravdanosti ulaganja i drustvene
odgovornosti prema oto¢nom stanovnistvu i gospodarstvu. Otoci su turistiCki najatraktivniji i
gospodarstvo Hrvatske uvelike ovisi 0 njima stoga je racionalizacija ulaganja u razvoj
zupanijskih i lokalnih luka za javni promet neophodna, ne samo u ekonomskom ve¢ i u
drustvenom smislu. Ulaganje u luke od Zupanijskog i lokalnog znacaja treba planirati na nacin
da luke postanu generator razvoja otoka, a prema Master planu razvoja luka otvorenih za
Jjavni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja na podrucju PGZ &etiri su moguca razvojna
scenarija zupanijskih luka:

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e Razvoj usmijeren na osiguranje prometnog povezivanja i javni linijski prijevoz
putnika - krajnji korisnici su PUTNICI bez obzira na osnovno ishodiste (lokalno
stanovnistvo, gospodarstvenici, turisti)

e Razvoj usmjeren na tehnicke djelatnosti i osiguranje pristupa plovila u nautickom
turizmu - krajnji korisnici su TURISTI, korisnici nautickih vezova, izletnicke
turisticke ponude i povremenog prijevoza, putnici-turisti na brodovima za kruzna
putovanja

e Razvoj usmjeren na tradicionalne djelatnosti 1 osiguranje vece kvalitete
komunalnih usluga za lokalno stanovnistvo - Kkrajnji korisnici LOKALNO
STANOVNISTVO, ribari i ostali mali i srednji poduzetnici u tradicionalnim
djelatnostima vezanim uz koriStenje luckog podrugja;

e Razvoj u funkciji zastite prirodnih kulturno- povijesnih i ambijentalnih vrijednosti.

Dodatno, u Master planu razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog
znacaja na podrucju PGZ primjenom metode visekriterijske analize utvrdeno je preferentno
rjeSenje za razvoj 27 luka od Zzupanijskog znacaja primjenom razvijenih Kriterija za evaluaciju
navedenih razvojnih scenarija. Ovi kriteriji u pravilu mogu se univerzalno primijeniti kod
ocjenjivanja i dodjeljivanja prioriteta pojedinim projektima u okviru FR.

* Pod depopulacijom se primarno misli na negativni prirodni prirast otonog stanovnistva koje prebiva na otocima tokom
¢itave godine, a ne na fenomen sezonskih i tjednih migracija stanovnika koji povremeno borave na otocima.
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Tablica 19. Kriteriji za evaluaciju ostvarivanja razvojnih scenarija kroz razvojne projekte u Zupanijskim lukama
Naziv kriterija za ocjenjivanje Smijer funkcije
1. Dosegnuta funkcionalno-tehnicka razina usluge max
2. Procijenjena potraznja za relevantnim luckim uslugama max
3. Generirana korist za krajnje korisnike max
4. Prorac¢unski utjecaj na lu¢ku upravu i javni sektor max
5. Utjecaj na opcedrustvene aspekte zivota lokalne zajednice max
6. Utjecaj na gospodarski razvoj (zupanije) max
7. Negativan utjecaj na postojece korisnike min
8. Razina investicije / tehni¢ka slozenost zahvata min
9. Financijska odrzivost / apsorpcijska sposobnost max
10. | Riziénost - izloZenost utjecaju vanjskih rizika min

Izvor: Izradiva¢ prema podacima iz Master plana razvoja luka otvorenih za javni promet od Zzupanijskog i lokalnog znacaja
na podruéju PGZ

Nadalje, razvoj Zupanijskih luka treba se temeljiti na zajedniC¢kim nacelima kako bi se
osigurala drustvena i gospodarska ravnopravnost i uravnotezen razvoj, to su:

e Nacelo ujednacenog razvoja - svi korisnici imaju jednaku razinu kvalitete luc¢ke usluge

e Nacelo ravnopravnosti - svi gradani u okviru funkcionalne regije imaju jednak pristup
lu€¢kim uslugama odnosno jednake moguénosti koriStenja lucke infrastrukture

e Nacelo potpore gospodarskom razvoju - poticanje konkurentnosti i trziSnog natjecanja

U odnosu na pruzatelje luckih usluga

e Nacelo optimalnog koriStenja prostora i uskladenosti razvoja - odrzivost i racionalno

upravljanje postojecim resursima

Lokalne luke takoder predstavljaju potencijal za razvoj lokalnih zajednica. Njihove razvojne
mogucnosti moguce je sagledati kroz ostvarivanje dominantnih funkcija kako je navedeno u

tablici.
] vy
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Tablica 20. Razvojne moguénosti luka lokalnog znacaja:

Dominantna funkcija Razvojne moguénosti

Potencijal luke za uspostavljanjem putni¢kog linijskog servisa za lokalne,

Prometno povezivanj Lo " g
OmMetno povezivanye zupanijske i meduzupanijske linije

Moguénost da luka bude u funkciji dodatnih kapaciteta za zupanijske luke
Satelitska luka koje se nalaze u neposrednoj blizini ili s njom ¢ini zajednicki luc¢ko
tehnicko-tehnoloski sustav

Izletnicko-turisticki Potencijal luke za pruzanje usluge prihvata brodova za povremeni prijevoz u
potencijal sklopu izletni¢ko-turistickog programa

Mogucnost luke da osigura usluge prihvata plovila nauti¢kog turizma kroz

ic¢ki ijal . . o S .
Nauticki potencija povecanje kapaciteta u mjeri u kojoj je to gospodarski opravdano

e v Buduca funkcija ogranicena je na ponudu vezova za lokalno stanovnistvo i
Komunalno obiljezje C . .
ukljucuje dodatne potrebe za komunalnim vezovima

Izvor: Izradivac prema podacima iz Master plana razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja
na podrucju PGZ

Na temelju analize dostupnih podatka i podataka evaluacije iz raspolozivih izvora, moze se
zakljuciti da luke otvorene za javni promet od zupanijskog znacaja nisu podjednako prometno
razvijene, stoga njihov razvoj treba biti temeljen na individualnom pristupu i1 uskladen sa
potraznjom pojedinih usluga unutar luke. Dodatno, od osobite je vaznosti razvoj pojedine luke
vezati za planove razvoja podru¢ja u neposrednoj blizini luke. Nadalje, u Master planu
razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja na podruciu PGZ
provedena je analiza i 76 luka otvorenih za javni promet od lokalnog znacaja. Glavnina luka
lokalnog znacaja ima izraZzenu komunalnu funkciju, a samo nekolicina njih ima izraZenu
prometnu funkciju 1 turisticko-nauti¢ku funkciju . Potrebno je istaknuti da je u svim lukama
lokalnog znaaja razina kvalitete usluge vrlo niska te je stoga od iznimne vaznosti razvoj
luka otvorenih za javni promet od lokalnog znacaja temeljiti na podizanju kvalitete usluge.
Razvoj luka otvorenih za javni promet usmjeren na otklanjanje uocenih nedostataka unutar
pojedine luke doprinijeti ¢e brzem gospodarskom rastu otoka.
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Nedostatna infrastruktura, u kontekstu povezanosti otoka i priobalja pogotovo u

sezonalnom dijelu godine (nedovoljan kapacitet postojecih luka i pristupnih prometnica)
(POH4)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. - 2030.), MMPI, 2017.; Razvojna
strategija Primorsko-goranske zupanije 2016.- 2020.; Strategija gospodarskog razvitka Grada
Novalje 2010.-2020.; Strategija razvoja grada Cresa za razdoblje od 2015. do 2020. godine;
Plan ukupnog razvoja grada Mali LoSinj za 2013. do 2020. godine, 2013.; Projekt ukupnog
razvoja — strategija razvoja grada Raba - 2013.-2017.; Brojenje prometa na cestama Republike
Hrvatske godine 2017, Hrvatske ceste, 2017.

Glavni nalazi

e U funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran nalazi se pet velikih otoka, a to su: Krk, Cres,
Losinj, Rab i Pag. Od navedenih otoka jedino su otok Krk i juzni dio otoka Paga s
kopnom povezani cestom, dok su ostali otoci s kopnom povezani jedino pomorskim
prometom pa uvelike ovise o ucestalosti trajektnih linija 1 kapacitetu postojecih luka
na trajektnim linijama.

e Na podruc¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran prometuje Sest trajektnih linija, a
najprometnije su linije Prizna- Zigljen i Valbiska — Merag.

e Drzavne ceste na otocima koje ¢ine okosnicu prometnog sustava otoka nedovoljnog su
kapaciteta i propusnosti.

e Na osnovu pracenja navika putovanja vozaca trajektna linije Brestova — Porozina,
Valbiska- Merag, Stinica- Misnjak i Prizna — Zigljen evidentirane su kao mjesta
stvaranja guzvi tijekom trajanja ljetne sezone.

Napomena

U funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran nalazi se pet otoka, a to su: Krk, Cres, LoSinj, Rab i
Pag. Njihova osnovna gospodarska djelatnost je turizam, stoga se za vrijeme ljetne sezone na
navedenim podruc¢jima povecava broj ljudi i vozila. Od navedenih otoka jedino su otok Krk i
juzni dio otoka Paga s kopnom povezani cestom, dok su ostali otoci s kopnom povezani
jedino pomorskim prometom pa uvelike ovise o ucestalosti trajektnih linija i kapacitetu
postojecih luka na trajektnim linijama.

Otok Cres povezan je s kopnom trajektnom linijom Porozina — Brestova i preko otoka Krka
trajektnom linijom Merag — Valbiska. Brzi brod (katamaran) povezuje Rijeku - Cres -
Martins¢icu - Unije - Susak - llovik - Mali Lo$inj. Od 2010. godine pa do danas trajektna
linija Valbiska - Merag ima veci prosjecni ljetni dnevni promet od trajektne linije Brestova —

-----

sanacija Krckog mosta, rekonstrukcija drzavnih cesta na Otoku Krku i Otoku Cresu i
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dogradnja trajektnih luka Valbiska i Merag razlog su povecanja prometa na trajektnoj liniji
Valbiska - Merag. U 2017. godini na trajektnoj liniji Valbiska- Merag u prosjeku je
prevezeno 2536 vozila, dok je na trajektnoj liniji Porozina — Brestova u prosjeku prevezeno
1726 vozila $to je 32% manje vozila u odnosu na liniju Valbiska- Merag (tablica ispod).

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Tablica 21. Prosjecan ljetni dnevni promet (srpanj i kolovoz) vozila na trajektnim linijama na podrucju sjeverni Jadran

Trajektna linija PLDP
R.br.
Naziv Broj 2017 2016 % promjene
1. Brestova - Porozina 334 1726 1724 0,12%
2. Valbiska - Merag 332 2536 2446 3,68%
3. Valbiska - Lopar 338 380 340 11,76%
4. Stinica - Misnjak 337 2350 2209 6,38%
5. Zadar — Olib — Silba - M. Losinj 401+ 65 65 0,00%
6. Prizna - Zigljen 335 2673 2569 4,05%

*2018. godine linija je prosirena dodatnim lukama: Zadar-1st-Olib-Silba-Premuda-M. Losinj.

Izvor: Brojenje prometa na cestama Republike Hrvatske godine 2017, 2017.

Porozina je trajektna luka Zupanijskog znacaja, a izgradnjom zaStitnog sustava lukobrana
planirani kapacitet luke je 3 veza za trajektni promet. Unutarnji plovni put predstavlja
postojecu trajektnu vezu Brestova - Porozina, na kojoj je moguce i uvodenje brzih trajekata,
odnosno povecanje broja trajekata. Osim toga, 1z Porozine se planira 1 moguénost uvodenja
brzobrodske linije prema Rijeci, odnosno prema Cresu (eventualno 1 LoSinju).

Prema Odluci o razvrstavanju javnih cesta u drzavne, Zupanijske 1 lokalne ceste (Narodne
novine br. N 94/2014), na podru¢ju Grada Cresa nalaze se: drzavne ceste D100 Porozina
(trajektna luka) — Cres — Mali Loginj (Zupanijska cesta ZC5159) i D101 D100 — Merag
(trajektna luka) duljine 10,9 km. Drzavna cesta D 101 povezuje drZzavnu cestu D 100 1
trajektnu luku Merag. Drzavna cesta D 100 Porozina (trajektna luka) — Cres — Mali Losinj
(ZC5159) ima nezadovoljavajuée prometno tehni¢ke uvjete na nerekonstruiranim dionicama.
Izgradena je obilaznica Vranskog jezera, obnavlja se na dionica od Vodica do Orleca, a
preostalih 12 km od Vodica do Porozine je u fazi projektiranja. D100 i D101 ¢ine okosnicu
prometnog sustava Grada Cresa, a na njih se radijalno vezu postojece prometnice Zupanijskog
1 lokalnog znacaja, kao i1 prometnice koje nadopunjuju longitudinalni prometni raster
navedenog podrucja.

Mali Losinj je danas povezan drzavnom trajektnom linijom Mali Lo$inj- Premuda- Silba-
Olib- Ist- Zadar, redovnim brodskim linijama Mali LoSinj- Unije - Srakane Vele — Susak i
Mali Losinj — Mrtvaska — llovik i brzobrodskim vezama Pula — Unije- Susak- Mali Losinj —
llovik - Silba —Zadar i Mali Losinj - llovik - Susak- Unije- Martins¢ica - Cres - Rijeka.
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Za sve se postojece luke otvorene za javni promet moze reci da su ogranicenog kapaciteta i

UNIVERSITY OF ZAGREB
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mogucnosti za prihvat modernih i vec¢ih plovnih jedinica. Glavna cestovna magistrala na
LosSinju i Cresu je drzavna cesta D100, koja pocinje od trajektne luke Porozina, prolazi
uzduzno Cresom i LoSinjem te zavrSava u Malom LoSinju. Vazan je spoj trajektne luke Merag
s drzavnom cestom D100, tako je i ta cesta svrstana u drzavne ceste 1 nosi oznaku D101.
Povezivanje cestovne mreze otoka s kopnom nuzno ovisi o trajektnim linijama, koje uvijek
predstavljaju usko grlo u prometnim tokovima. Za Grad Mali Lo$inj nepovoljna je ¢injenica
da se trajektna pristaniSta nalaze na gornjem dijelu otoka Cresa, pa za dolazak do LoSinja
treba pro¢i uzduzno najveci dio Cresa. Pored toga, glavna otocka magistrala, drzavna cesta
D100, nema zadovoljavaju¢e prometno — tehnicke elemente, $to jo§ viSe potencira osjecaj
prostorne udaljenosti. Most na Osoru 1 Privlaci predstavlja ograni¢avajuéi faktor za pomorski
i za cestovni promet.

Otok Rab povezan je s kopnom trajektnim linijama Stinica — Mi$njak i Valbiska — Lopar.
Luka MiSnjak zapocela je s gradevinskim radovima na podizanju dijela obale na 90 m, a u
nastavku se planiraju izgraditi dvije rampe za ukrcaj 1 iskrcaj putnika te plato povrSine 1.900
m? U luci Lopar rekonstruiran je lucki gat za prihvat Ro-Ro broda duljine veée od 100 m
¢ime su osigurani tehnicki preduvjeti za funkcionalnost trajektne luke. Luka Rab — luka
javnog prometa, luka posebne namjene. Luka Rab preopterecena je korisnicima te se predlaze
dio danasnjih korisnika usmjeriti na druge lokacije. Najvaznija cestovna prometnica na Rabu
je drzavna cesta D105 koja zapocinje u trajektnoj luci Lopar, prolazi kroz naselja Lopar,
Supetarska Draga, Mundanije, Rab i1 Barbat, a zavrSava u trajektnoj luci MiSnjak. Ukupna
duljina ceste iznosi 22,7 km.

Sjeverni dio otoka Paga pripada Lic¢ko-senjskoj Zupaniji 1 s kopnom je povezan trajektnom
linijom Prizna — Zigljen te brzobrodskom linijom Novalja- Rab- Rijeka. Navedena trajektna
linija je najprometnija linija sjevernog Jadran, a razlog tome je poznato turisticko srediste
grad Novalja. U 2017. godini na liniji Prizna- Zigljen ostvaren je prosjeéni ljetni dnevni
promet od 2673 prevezenih vozila §to predstavlja povecanje prometnog kapaciteta od 4% u
odnosu na 2016. godinu. Glavna okosnica cestovne prometne mreze je drzavna cesta D-106
koja povezuje trajektnu luka Zigljen sa Zadarskom Zupanijom te Zupanijska cesta ZC 5151
koja povezuje mjesto Lun sa Novaljom te se dalje spaja na D-106. 1z navedenog je razvidno
da je cestovna infrastruktura sjevernog dijela otoka ogranicavaju¢a s nedovoljnim
kapacitetom pristupnih prometnica.

Hrvatski autoklub je na osnovu podataka (1979. - 2017. godine) o navikama putovanja vozaca
izradio prikaz najces¢ih ljetnih guzvi na cestovnim prometnicama, grani¢nim prijelazima i
trajektnim pristaniStima. Prema tim podacima od ukupno Sest trajektnih linija na podrucju
funkcionalne regije Sjeverni Jadran, luke Cetiri trajektne linije evidentirane su kao mjesta
stvaranja guzvi za vrijeme trajanja sezone. Dakle, moZe se zakljuciti da su kapaciteti
trajektnih luka 1 pristupnih prometnica na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran

nedostatni.
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Shema 7: Karta ljetnih guzvi u pomorskom prometu na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran

ALL PASSPORTS
ALL PASSPORTS GP Pasisk MEP
GP Pl @ pore
ALLPASSPORTS ¢ .
) GP Kadwl N\ |
ldﬂ's
Mirm ipsicn (A9) prema |
| GP Kalteli GP Pkm\npi

o Brestova-Perornal - \
{_fokCres) | M S
Cad ==
\ " atala (0C)]
I Bakar - Now Vinoglg |

prig? (V8bsta - a3 |
“ (owfj

ﬁ Granitni priel aw ST, A S\
ranicni prijelaz ‘ s 25 &

t Trajektno pristaniste

=V Naplatne postaje e \
.[.'.' Turisticko srediste . @)
e

Izvor: Hrvatski autoklub

Pouzdanost pomorskih veza s otocima, primjerice za jakog vjetra, moZe se povecati
ulaganjima u lu¢ku infrastrukturu te obnovu i osuvremenjivanje plovila (POH5)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.- 2030.) (SPRRH), Ministarstvo
mora, prometa i infrastrukture, 2017., Peljar (http://peljar.cvs.hr/), Mare Nostrum
(http://www.csamarenostrum.hr/hr/statistika), DrZzavni hidrometeoroloski zavod — DHMZ
(http://meteo.hr/), Agencija za obalni linijski prijevoz (http://www.agencija-zolpp.hr/),
Nacionalni plan razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja,
nacrt konacnog izvjes¢a, 2016., Master plan razvoja luka otvorenih za javni promet od
zupanijskog 1 lokalnog znacaja na podrucju Primorsko-goranske zupanije, 2016., Hrvatski
registar brodova (http://www.crs.hr/), Jadrolinija (http://www.jadrolinija.hr/)

||
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Glavni nalazi

e Bura je izuzetno opasan vjetar za plovidbu manjih brodova jer puse na udare te
uzrokuje kratke 1 visoke valove te tako otezava plovidbu brodova. Najveca izmjerena
visina vala na podruéju sjevernog Jadrana je 7,2 metra.

e Jugo je manje opasan vjetar od bure jer ne puSe na mahove pa se brodovi mogu na
vrijeme zakloniti u luke. Uzrokuje visoke valove, a na podrucju sjevernog Jadrana
najveca izmjerena visina vala iznosi preko 10 metara.

e Nedostatna kvaliteta lucke infrastrukture, posebice sa aspekta =zaStitnih Iuckih
gradevina, onemogucava pouzdane veze sa otocima za vrijeme jakih vjetrova.

¢ Flota brodova koji plove na drzavnim trajektnim, brodskim i brzobrodskim linijama je
izuzetno stara. Brodovi imaju ograni¢ene manevarske sposobnosti pa za vrijeme jakog
vjetra njihova plovidba nije moguéa. Cesti prekidi u redu plovidbe znatno utje¢u na
kvalitetu zivota otoCana.

Napomena

Prema podacima DHMZ-a bura je vjetar koji se Cesto javlja na sjevernom Jadranu, a puse s
kopna na more, pretezito sjeveroistonog smjera. Bura je najjaca zimi odnosno u rano
proljeée, opéenito receno, u hladnom dijelu godine, a za vrijeme njenog puhanja javljaju se i
izraziti udari vjetra. Vjerojatnost pojave bure u zimskom periodu godine je priblizno 40% dok
u ljetnom periodu iznosi priblizno 20%.

Jacina 1 brzina bure ovisi o lokalnoj topografiji, a po jacini 1 brzini posebno se isticu Rijeka,
Krk i Senj. Budu¢i da puse na udare uzrokuje kratke i visoke valove koji otezavaju plovidbu
brodova. U kanalima je bura opasna za manje brodove jer se katkad moze pojaviti iznenada,
gotovo bez ikakvog predznaka, i odmah zapuhati orkanskom shagom. Prema podacima iz
Peljara za podrucje sjevernog Jadrana u vrijeme puhanja bure najvec¢a izmjerena visina vala
iznosi 7,2 m (znacajna visina vala H1/3 =3,9 m, srednji period Tsr = 5,7 s, srednja valna
duljina Lsr = 51,3 m).

Jugo je jedan od vjetrova na Jadranu koji puSe u zimskom razdoblju, a najces¢e se pojavljuje
uz kiSovito 1 oblac¢no vrijeme, no moze puhati i za vedra neba. MozZe biti olujne pa cak i
orkanske ja¢ine. Razvija visoke morske valove. Ljeti jugo obi¢no ne traje dulje od tri dana, a
zimi moZe potrajati 1 do deset dana, a katkad uz manje prekide 1 do tri tjedna. Uz svu jacinu i
dugo trajanje jugo na Jadranu nije tako opasan vjetar kao bura. Jugo ne nastupa naglo poput
bure i puSe bez mahova pa se brodovi mogu na vrijeme zakloniti u luke.

Jugo moze stvoriti izuzetno velike valove (valne duljine priblizno 100 m i preko 10 m visine u
podrucju sjevernog Jadrana, to se ponajvise ocCituje iz smjera SE, te stoga u slucaju juga
duZeg trajanja treba ocekivati maritimne prilike koje ¢e bitno utjecati na nacin plovidbe 1
vrijeme pristizanja brodova. Prema podacima iz Peljara, na podrucju otvorenog mora na dijelu
sjevernog Jadrana za vrijeme dugotrajnog puhanja olujnog juga izmjerena je najveca visina
vala od Hmax = 10,8 m (znacajna visina vala H1/3 = 6,0 m, srednji period Tsr = 8,5 s, srednja
valna duljina Lsr = 112,3 m).
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Dakle oba vjetra mogu posti¢i jaCine vece od 8 Bf koje uzrokuju prekide u redu plovidbe
trajekata i katamarana duz luka sjevernog Jadrana. U tablici 1 prikazana je srednji broj dana
puhanja jakog vjetra (> 6 Beauforta) i olujnog vjetra (vjetar od 8 i1 visSe Beauforta) zabiljezen
na meteoroloskim postajama duz sjevernog Jadrana od 1986 do 2016.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Tablica 22: Srednji broj dana puhanja Vjetra zabiljezen u meteoroloskim postajama na sjevernom Jadranu (u godini)

Meteoroloska postaja Broj dana puhanja vjetra > 6 Bf Broj dana puhanja vjetra > 8 Bf
Rovinj 4,4 0,4

Porec¢ 12,9 1

Pula 44,3 11,5

Rijeka 40,5 10,8

Krk 40,8 33

Mali Losinj 13,4 1,0

Rab 63,2 26,6

Senj 143,9 48,8

Izvor: http://peljar.cvs.hr/

Iz tablice iznad je razvidno da od svih navedeni meteoroloskih postaja duz sjevernog Jadrana
meteoroloska postaja Senj biljezi 143,9 dana puhanja jakog vjetra, odnosno gotovo 40 % dana
u godini puse jak vjetar, dok olujni vjetar (najceS¢e bura) puSe 48, 8 dana u godini. Na
senjskom podruc¢ju ukupan srednji broj dana puhanja jakog 1 olujnog vjetra iznosi 192,7, Sto
znaci da gotovo 53% dana u godini pusSu vjetrovi koji znatno utjecu na maritimne prilike te
otezavaju plovidbu brodova. Uz senjsko podrucje, poznat lokalitet po ucestalosti puhanja
jakih 1 olujnih vjetrova (najceS¢e jugo) je otok Rab. Meteoroloska postaja Rab biljezi 63,2
dana puhanja jakog vjetra te 26,6 dana puhanja olujnog vjetra (pretezito jugo), dakle 25%
dana u godini na navedenom podrucju otezana je plovidba brodova. Meteoroloske postaje
Pula, Rijeka biljeZe otprilike 41 dan puhanja jakog vjetra te oko 11 dana puhanja olujnog
vjetra. Na oba podru¢ja prevladavaju vjetrovi olujni bura i1 jugo te otezavaju plovidbu
brodova. Meteoroloska postaja Krk ima gotovo jednak broj dana puhanja jakog vjetra kao
Pula 1 Rijeka, medutim znatno manji broj dana puhanja olujnog vjetra od svega 3 dana u
godini. lako je broj dana puhanja olujnog vjetra izrazito malen, upravo su na otoku Krku
(Krcki most) zabiljeZzeni maksimalni udari bure od 54 m/s. Meteoroloska postaja Rovinj
biljezi najmanji broj dana puhanja vjetra (jakog i olujnog) od svega 5 dana u godini, §to sa
aspekta sigurnosti plovidbe brodova, izdvaja grad Rovinj kao najmanje vjetrovit lokalitet
sjevernog Jadrana.

Kvaliteta Iucke infrastrukture preduvjet je razvoja nesmetanih pomorskih veza sa otocima
neovisnih o vremenskim neprilikama. Ulaganja u luc¢ku infrastrukturu neophodna su za
unapredenje kvalitete Zivota na otoku te kontinuiran gospodarski rast. Europska komisija za
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razdoblje od 2015-2016. godine ocijenila je kvalitetu lucke infrastrukture ocjenom od 4,57
usluge pa je tako Republika Hrvatska zauzela 16 mjesto od ukupno 23 zemlje Europe.

UNIVERSITY OF ZAGREB
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Prema podacima Agencije za obalni linijski promet u 2016. godini na drzavnim trajektnim
linijjama u Republici Hrvatskoj prevezeno je ukupno 10 236 946 putnika, dok je na pet
drzavnih trajektnih linijama duz sjevernog Jadrana prevezeno ukupno 3 354 337 putnika,
odnosno gotovo 1/3 svih prevezenih putnika odvija se na drzavnim trajektnim linijama
sjevernog Jadrana. Najprometnije drzavne trajektne linije na podru¢ju sjevernog Jadrana
redom su : linija broj 332 Valbiska — Merag sa ukupno 1 068 453 prevezena putnika, zatim
linija broj 337 Stinica — Misnjak sa 804 012 prevezena putnika te linija broj 335 Prizna-
Zigljen sa 799 955 prevezenih putnika. Preostale dvije drzavne trajektne linije na sjevernom
Jadranu su linija broj 334 Brestova — Porozina sa ukupno prevezenih 575 893 putnika te linija
broj 338 Valbiska- Lopar sa 106 024 prevezena putnika. Uz navedene drzavne trajektne linije,
povezivanje sjevernojadranskih otoka sa kopnom moguce je i drzavnim brodskim linijama
broj 310 Unije- Srakane- Susak — Mali Losinj i broj 311 llovik - Mrtvaska — Mali LoSinj 8 te
drzavnim brzobodskim linija 9308 Mali Losinj — llovik - Susak — Unije- Martins¢ica — Cres-
Rijeka i broj 9309 Novalja-Rab-Rijeka. Drzavne brodske linije sjevernog Jadrana prevoze tek
nesto vise od 2% putnika prevezenih brodskim linijama diljem Jadrana dok brzobrodske
drzavne linije sjevernog Jadrana prevoze oko 12% putnika prevezenih brzobrodskim linijama
diljem Jadrana. Nadalje, posljednjih godina uvedena je Zupanijska brodska linija na relaciji
Silo- Crikvenica. Temeljem navedenog moze se zaklju¢iti da se glavnina prometa putnika
izmedu otoka i kopna odvija u lukama triju drzavnih trajektnih linija stoga je u nastavku rada
prikazana analiza stanja lucke infrastrukture tih luka.

Tablica 23. Analiza stanja lucke infrastrukture najprometnijih drzavnih trajektnih linija na sjevernom Jadranu

Naziv luke Stanje infrastrukture/ planirani zahvati Zasticenost

Valbiska Kapacitet operativnog dijela luke odgovarajuéi je potrebama | Uvala je zasticena od svih
priveza ro-ro brodova na liniji broj 332 Valbiska-Merag i | vjetrova osim juga.

obratno. Operativni dio luke je duzine 286 m, od ¢ega 230 m u
namjeni ukrcaja i iskrcaja putnika te prihvat i usmjeravanje
vozila u svrhu ukrcaja ili iskrcaja vozila u linijskom obalnom
pomorskom prometu. Dodatne povrSine kopnenog dijela luke
moguce je u izvjesnoj mijeri osigurati nasipavanjem i
izgradnjom u moru i usijecanjem u teren. ProSirenje luke na
moru je ograni¢eno dubinom mora.

Merag Luka Merag sa stajaliSta zadovoljava trenutne zahtjeve za | Luka Merag izloZena je
privezom ro-ro putni¢kih brodova na postojecoj liniji broj 332. | djelovanju vjetra iz
Dogradnja trajektnog pristani§ta omogucava istovremeno | zapadnog i sjevernog

pristajanje dva velika trajekta u svim vremenskim uvjetima, | smjera.
Sto je dovelo do boljeg povezivanja otoka Cresa i LoSinja sa
kopnom, te smanjenju guzvi na trajektnom pristani$tu osobito
u ljetnim mjesecima.
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Naziv luke Stanje infrastrukture/ planirani zahvati Zasticenost

Misnjak Luka Misnjak je najkoristenija veza otoka Raba s kopnom. | Unato¢ dobroj zastiti, u
Trenutno je u funkciji osam rampi za prihvat trajekata, ali vrlo | podru¢ju  luke = Misnjak
ogranienih karakteristika i kapaciteta. S obzirom na ¢este | vjetrovi mogu biti vrlo jaki
nepovoljne vremenske uvjete, iz razloga sigurnosti postoji | sto moze znatno otezati
velika potreba za uvodenjem vecih trajekata koji omogucuju | manevar uplovljavanja i
prometovanje u veéini vremenskih uvjeta. No, za njihov | isplovljavanja brodova. U
prihvat ne postoji odgovarajuca infrastruktura. Urbanistickim | luci oteZavajuce uvjete rada
planom se predvida uredenje akvatorija za prihvat trajektnog | takoder moze predstavljati
prometa (ukrcaj-iskrcaj putnika i tereta) s ukupno 4 veza: 2 | plimni val.
veza za trajekte duzine 100 m (Sirine 17,5 m, gaz 2,5 m) i 2
veza za trajekt duzine 79 m (Sirine 17,5, gaz 2,7) i trajekt
duzine 73 m (Sirine 15 m, gaz 2,4 m) uz uredenje obale
razvijene duzine 510 m.

Stinica Luka Stinica povezuje otok Rab s kopnom (Mala Stinica — | Luka je za$ticena od svih
Misnjak), a postoje¢i kapaciteti zadovoljavaju trenutne | vjetrova osim zapadnog.
potrebe za prihvat ro-ro brodova.

Prizna Postojeci kapaciteti zadovoljavaju trenutne potrebe za prihvat | Luka je dobro zastiCena od
ro-ro brodova. juznih i istoénih vjetrova, a

vjetrovi sa zapadne i
sjeverne  (bura) uzrokuju
valove. Luka je gradena bez
zaStitnih gradevina, iako je u
2014. godini omoguéen
prekono¢ni privez brodova u
funkciji sigurnog 1 duzeg
boravka broda u luci.

Zigljen Trenutna povrsina luckog podrucja te izgradenost lucke | Luka nema zastitnog
infrastrukture ukazuje na kvalitetnu infrastrukturu te na | lukobrana te je izlozena
koristenje luke iskljuivo kao ro-ro luke za prihvat ro-ro | valovima ¢ime je privez i
putnickih brodova. boravak brodova otezan pri

losim vremenskim
prilikama.

Izvor: Izradiva¢ prema Nacionalnom planu razvoja luka otvorenih za javni promet od Zupanijskog i lokalnog znacaja, 2016.

Iz prikazane analize moze se zakljuciti da su odredene luke poprilicno izloZene djelovanju
vjetra, a poznato je da smetnje u radu luke uzrokuje djelovanja valova na ljuljane brodova, tj.
nemogucnost pristajanja broda u luku stoga je izgradnja lukobrana i valobrana neophodna u
lukama koje zadovoljavaju uvjete za njihovu izgradnju. Lukobrani i valobrani osigurat ¢e luci
dodatnu zastitu od vjetra i valova. Medutim, da bi brod sigurno pristao u luku za vrijeme
olujnog juga, za to nije dostatna samo nadogradnja lucke infrastrukture ve¢ je potrebna
modernizacija flote brodova.

Na drzavnim trajektnim linijama na podru¢ju sjevernog Jadrana prometuju dva brodara,
Jadrolinija i Rapska plovidba. Rapska plovidba prometuje samo linijom 337 Stinica- Misnjak
dok na ostalim linijama prometuje brodar Jadrolinija. Prema podacima Mare Nostruma flota
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brodova Rapske plovidbe sastoji se od Ro-Ro broda (trajekta) i 1 brodice prosjecne starosti
oko 15 godina. Flota brodova Jadrolinije sastoji se od ukupno 34 Ro-Ro broda (trajekta)
prosjecne starosti 24 godine, 3 putni¢ka broda prosjecne starosti 59 godina, 1 hidrobus starosti
30 godina i 9 katamarana prosjeéne starosti 26 godina. Nadalje na drzavnoj brodskoj liniji
broj 311 llovik — Mrtvaska- Mali LoSinj i obrnuto, liniju odrZzava brodar Porat Ilovik, a
plovidba se odvija brodom Tim — G starim 25 godina. Iz navedenog je razvidno da je
modernizacija flote brodova prijeko potrebna jer bi se tako povecali postojeéi kapaciteti
brodova (broj vozila i putnika) koji bi skratili ¢ekanja u nepreglednim ljetnim kolonama, te
zbog boljih brodskim manevarskih sposobnosti pridonijeli sigurnijem povezivanju otoka i za
vrijeme olujnog vjetra.

UNIVERSITY OF ZAGREB
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Osiguranjem cjelogodisnjih brzobrodskih linija, odnosno pove¢anjem frekvencije
postojecih linija i unapredenjem sadrzaja trajektnih luka omoguditi ¢e se kvalitetniji
Zivot i integracija oto¢nog stanovnistva te konkurentnost otockog gospodarstva (POHG6)

Izvor

Zakon o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (NN 33/06,
38/09, 87/09, 18/11, 80/13, 56/16), 2016., Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
(2017.- 2030.)(SPRRH), Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017., Agencija za
obalni linijski prijevoz (http://www.agencija-zolpp.hr/), Studija gospodarske opravdanosti za
jednu Zupanijsku i1 dvije meduzupanijske linije u obalnom linijskom pomorskom putnickom
prometu, Pomorski fakultet u Rijeci, 2016., Primorsko-goranska Zupanija, Popis stanovnistva
kucanstva i stanova 2011. godine, Drzavni zavod za statistiku, 2011., (http://www.dzs.hr);
Pravilnik o uvjetima i nacinu ostvarivanja prava na povlasteni prijevoz na linijama u javnom
pomorskom prijevozu (NN 41/17), 2017., Studija gospodarske opravdanosti za jednu
zupanijsku i dvije meduzupanijske linije u obalnom linijskom pomorskom putnickom
prometu, Pomorski fakultet u Rijeci, 2016.; Agencija za obalni linijski pomorski promet
(http://www.agencija-zolpp.hr/), Jadrolinija (http://www.jadrolinija.hr/), Hrvatske ceste
(http://www.hrvatske-ceste.hr/), Zakona o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom
pomorskom prometu (N.N. 56/16).

Glavni nalazi

e Zbog visoke razine nastanjenosti 4 najnaseljenija otoka sjevernog Jadrana potrebna je
njihova efikasna povezanost s kopnom.

e Ucestalost 1 kapaciteti trajektnih 1 brzobrodskih linija definirani su na temelju Zakona
0 prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (Narodne novine
56/16) odnosno Odluku o odredivanju drzavnih linija u javnom prijevozu u linijskom
obalnom pomorskom prometu.
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e Poboljsanje pomorsko prometnog povezivana najnaseljenijih otoka i zupanijskih

.....
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integraciju oto¢nog stanovnistva.

e Postoji interes stanovnika urbanog/obalnog podrucja (grad Rijeka) za jae povezivanje
s otocima radi ostvarivanje mobilnosti u oba smjera.

e Osiguranje cjelogodiSnjih brzobrodskih linija odnosno povecanjem frekvencije
postojecih linija koje povezuju Zupanijske centre i otoke ima potencijala i za turisticka
putovanja.

e Uvodenje cjelogodisnjih brzobrodskih linijja odnosno povecanjem frekvencije
postoje¢ih nece znatno utjecati na konkurentnost oto¢kog gospodarstva ve¢ je nuzno
osuvremeniti naéin poslovanja brodara primjenom novih tehnologija te ulagati u
lu¢ku infrastrukturu.

Napomena

Prema Zakonu o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (NN
33/06, 38/09, 87/09, 18/11, 80/13, 56/16) javni obalni linijski pomorski prijevoz ubraja se u
djelatnost od opceg gospodarskog interesa. Kako bi javni prijevoz u linijskom obalnom
pomorskom prometu ucinkovito funkcionirao, potrebno je drzati se propisanih nacela koja
obuhvacaju:

e kontinuitet 1 redovitosti prijevoza s brodovima odredenog kapaciteta 1 vrste te
osiguranju odgovarajuce kvalitete prijevoza, usluga prijevoza s unaprijed odredenim
cijenama i drugim uvjetima,

e davanja naknade za obavljanje javne usluge brodarima, bez koje se ne moze osigurati
kontinuitet i redovitost javnog prijevoza na odredenim linijama,

e prilagodavanja javnog prijevoza stvarnim zahtjevima.

Ucestalost 1 kapaciteti trajektnih i brzobrodskih linija definirani su na temelju Zakona o
prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (Narodne novine 56/16)
odnosno Odlukom o odredivanju drzavnih linija u javnom prijevozu u linijskom obalnom
pomorskom prometu.

Prijevoz putnika drZzavnim brzobrodskim linijama sjevernog Jadrana odvija se katamaranima.
Na podrucju sjevernog Jadrana u funkciji su 3 drzavne brzobrodske linije (broj 9141 Pula —
Unije — Susak — Mali Losinj — llovik — Silba — Zadar, broj 9308 Mali Losinj — llovik — Susak
— Unije — Martinsc¢ica — Cres — Rijeka i broj 9309 Novalja — Rab — Rijeka). Pored navedenih,
od 2017. godine prometuje i Zupanijska brzobrodska linija Silo — Crikvenica i
meduzupanijska brodska linija Rab-Lun.

Takoder, na podrucju sjevernog Jadrana odrzava se i 5 drzavnih trajektnih linija (broj 332
Valbiska — Merag, broj 334 Brestova — Porozina, broj 335 Prizna — Zigljen, broj 337 Stinica —
Misnjak i broj 338 Valbiska — Lopar), 2 drzavne brodske linije (broj 310 Unije — Srakane —
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Susak — Mali Losinj i broj 311 llovik — Mrtvaska — Mali Losinj) i 2 brzobrodske linije (broj
9308 Mali Losinj — llovik - Susak — Unije — Martins¢ica — Cres — Rijeka i broj 9309 Novalja —
Rab — Rijeka).

UNIVERSITY OF ZAGREB
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Tablica 24: Broj prevezenih putnika brzobrodskim linijama na sjevernom Jadranu u 2016. i 2017. godini

Broj / wrsta | Linija Brodar Prevezeni Prevezeni
brzobrodske putnici  — | putnici -
linije 2016. 2017.
9141 / drzavna Pula — Unije — Susak — Mali Catamaran - 27 398*
Losinj — llovik — Silba — Zadar | Line
9308 / drzavna | Mali Losinj — llovik — Susak — | Kapetan Luka | 70 371 68 007
Unije — Martinséica — Cres —
Rijeka
9309 / drzavna Novalja — Rab — Rijeka Jadrolinija 70 454 72 639
7upanijska Silo — Crikvenica Marinero - 13 166
Tours
meduZupanijska | Rab - Lun Rapska - 2075
plovidba
UKUPNO 140 825 183.285

Izvor: Izradiva¢ prema podacima Agencije za obalni i linijski prijevoz.

*Napomene:

- drzavna brzobrodska linija 9141 Pula — Unije — Susak — Mali Losinj — llovik — Silba — Zadar odrzavala se u
razdoblju od 03.06. do 31.12.2017.

- zupanijska brodska linija Silo — Crikvenica odrzavala se u razdoblju od 16.02. do 31.12.2017.

- meduZupanijska brodska linija Rab-Lun odrzavala se u razdoblju od 01.07. do 31.12.2017.

Iz Tablice iznad razvidno je da je u 2017. godini na navedenim analiziranim brzobrodskim
linijjama duz sjevernog Jadrana prevezeno ukupno 181 210 putnika, a najprometnija
brzobrodska linija bila je linija na relaciji Novalja — Rab — Rijeka sa ukupno prevezenih 72
639 putnika. Treba napomenuti da je linija broj 9141 Pula — Unije — Susak — Mali LoSinj —
llovik — Silba — Zadar pocela prometovati tek 03. lipnja 2017. godine, Zzupanijska brodska
linija Silo — Crikvenica 16. veljage 2017. godine, a meduzupanijska brodska linija Rab - Lun
1.7.2017..

Kako je sveukupno na 9 postojecih drzavnih linija na sjevernom Jadranu prevezeno 3 776 813
putnika, udio prevezenih putnika brzobrodskim linijama iznosio je 4,8%.

Prema podacima Agencije za obalni linijski promet u 2017. godini na drzavnim brzobrodskim
linijjama u Republici Hrvatskoj prevezeno je ukupno 1 020 472 putnika, dok je na Cetiri
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drzavne brzobrodske linije duz sjevernog Jadrana prevezeno ukupno 181 210 putnika. Dakle,
brzobrodske drzavne linije sjevernog Jadrana prevoze gotovo 18% putnika prevezenih
brzobrodskim linijama diljem Jadrana.
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Drzavne brzobrodske linije Mali Losinj — llovik — Susak — Unije — Martins¢ica — Cres —
Rijeka i Novalja — Rab — Rijeka u funkciji su tijekom cijele godine jednom dnevno. Drzavna
brzobrodska veza Pula — Unije — Susak — Mali LoSinj — llovik — Silba — Zadar za vrijeme
visoke sezone (od 29.06. do 02.09.) u funkciji je tri puta tjedno, za vrijeme niske sezone (od
01.06. do 28.06. i od 03.09. do 30.09.) prometuje dva puta tjedno dok izvan sezone vozi
jednom tjedno. U zimskom periodu linija Silo — Crikvenica bila je u funkciji 3 puta dnevno, u
medusezonskom periodu 5 puta dnevno dok je u ljetnom periodu broj putovanja iznosio 13
dnevno.

Podloga za uvodenje Zupanijske brodske linije Silo — Crikvenica i meduZupanijske brodske
linijje Rab - Lun bila je izrada Studije gospodarske opravdanosti Pomorskog fakulteta u
Rijeci. Studija je ispitala prometnu opravdanost, tehni¢ko-tehnoloske uvjete pomorskog
prijevoza, te detaljno razradila ekonomsko-financijsku analizu, ocjenu opravdanosti njenog
uspostavljanja i odrzavanja. Studijom je utvrdeno da putni¢ka brodska linija Silo — Crikvenica
i meduzupanijska brodska linija Rab - Lun ima predispozicije za uspostavljanje i odrzavanje.

Prema Ugovoru, prijevoznik je duzan pridrzavati se zakonskih povlastica koje se odnose na
besplatne 1 povlastene putne karte a sukladno Pravilniku o uvjetima i nacinu ostvarivanja
prava na povlasteni prijevoz na linijama u javnom pomorskom prijevozu (NN 41/17).

Tablica 25. Broj putovanja i putnika na Zupanijskoj brodskoj liniji Silo — Crikvenica od 16.02.2017. — 31.01.2018.

Mjesec Ukupan Ukupan Putnici po Putnici koji Putnici Udio putnika sa
broj broj punoj cijeni | plaéaju50% | koji imaju besplatnom
putovanja putnika karte cijene karte | besplatnu kartom u
kartu ukupnom broju
(%)

Veljaca 35 20 3 6 11 55

Ozujak 93 135 12 36 87 64,4

Travanj 83 148 53 17 78 52,7

Svibanj 155 438 192 91 155 35,3

Lipanj 147 1557 1025 248 284 18,2

Srpan;j 354 4914 3579 976 359 7,3

Kolovoz 365 5112 3966 871 275 53

Rujan 132 582 481 46 55 9,4

Listopad 91 154 62 17 75 48,7

Studeni 81 79 24 7 48 60,7

Prosinac 91 27 0 1 26 96,2

Sijecan;j 95 50 4 3 43 86
Ukupno 1722 13216 9401 2319 1496

Izvor: Primorsko-goranska Zupanija, Upravni odjel pomorsko dobro, promet i veze, 2018.

Iz Tablice iznad zakljuCuje se da je broj prevezenih putnika sa besplatnom kartom, u koju
kategoriju se pored ostalih ubrajaju ucenici, studenti i umirovljenici znatan. Tako je u
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prosjeku tijekom analiziranih 12 mjeseci 124 putnika mjesecno putovalo sa besplatnom
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kartom. Moze se pretpostaviti da se vecina putnika sa besplatnom kartom ubraja u kategoriju
umirovljenika budu¢i da je broj ucenika i studenata koji svakodnevno putuju do Skole ili
visokoskolske ustanove izvan otoka te onih s prebivaliStem na otoku koji za vrijeme
Skolovanja privremeno borave izvan otoka, a vikendom dolaze na otok, neznatan.

Kako je razvidno iz tablice u ljetnim mjesecima je promet bio znatno veci. Tako je tijekom 3
ljetna mjeseca, u lipnju, srpnju i kolovozu, ukupno na liniji prevezeno 11 583 putnika ili
87,6% od ukupnog broja u analiziranom periodu. lako je glavni razlog za navedeno povecanje
broja turistickih putovanja, sukladno podacima o povlastenim i besplatnim kartama vidi se da
je u tom periodu i prijevoz domacih putnika znatno porastao. Medutim, putnici koji su placali
punu cijenu karte su usporedujuéi povlastene kategorije ostvarili su znatno vece udjele u
ukupnom broju prevezenih putnika tijekom ljetnih mjeseci. Tako je udio putnika koji placaju
punu cijenu karte tijekom tri ljetna mjeseca u odnosu na promatrano razdoblje iznosio 91% a
udio putnika koji ostvaruju besplatan prijevoz za isti period u odnosu na analizirano razdoblje
61%.

Iz prikazane analize moze se zakljuditi da je potencijal koristenja brodske linije Silo —
Crikvenica od strane umirovljenika odnosno osoba iznad 65 godina starosti znatan. Kako se
sukladno Popisu stanovniStva kuéanstva i stanova 2011. godine DrZzavnog zavoda za statistiku
udio umirovljenika u ukupnom broju slabo pokretnih stanovnika u Primorsko-goranskoj
zupaniji kre¢e na razini od priblizno 65% moze se pretpostaviti 1 da je potencijal koriStenja
razmatrane linije od strane slabo pokretnih stanovnika znacajan.

Tablica 26. Broj putovanja i putnika na Zupanijskoj meduzupanijska brzobrodska linija Rab — Lun od 1.07. do 31.12.2017.

UE?E? : Broj Ukupan PUtE:]CCI).pO Putnici koji Pu:m;‘.foﬁ
Mjesec J . otkazanih broj p__ J plaéaju kartu J
povratnih utovania utnika cijeni s popuSstom besplatnu
putovanja P . P karte bop kartu
Srpanj 63 0 867 863 1 3
Kolovoz 69 1 1002 955 8 39
Rujan 38 4 135 105 9 21
Listopad 13 2 37 37 11 12
Studeni 13 6 18 1 10 7
Prosinac 12 5 16 1 8 7
Sijecanj 13 5 5 0 2 3
Ukupno: 221 23 2080 1962 49 92
Izvor: Primorsko-goranska Zupanija, Upravni odjel pomorsko dobro, promet i veze, 2018.
|| B
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Iz Tablice iznad zakljucuje se da je broj prevezenih putnika sa besplatnom kartom, u koju
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kategoriju se pored ostalih ubrajaju ucenici, studenti i umirovljenici znatno manji nego
putnika po punoj cijeni karte. Tako je u prosjeku tijekom analiziranih 7 mjeseci 13 putnika
mjesecno putovalo sa besplatnom kartom a 7 putnika s popustom. Najveci broj putnika kao i
broj putovanja ostvaren je u srpnju i kolovozu te se pretpostavlja da vecinu od 1818
prevezenih putnika ¢ine gosti.

Prema popisu stanovni$tva kucanstva i stanova 2011. godine Drzavnog zavoda za statistiku
zupanija Primorsko-goranska ima 296 195 stanovnika. Takoder, na 4 najveca otoka sjevernog
Jadrana stalno boravi 40 306 stanovnika odnosno 13,6% stanovnika Primorsko-goranske
zupanije. Tako na otoku Krku stalno boravi 19 383 stanovnika, ili 6,54% stanovnika Zupanije,
otoci Cres i LoSinj imaju 10.995 stanovnika, ili 3,71% udjela u ukupnom broju stanovnika
Zupanije, te otok Rab 9 928 stanovnika, ili 3,35% udjela u stanovniStvu Zupanije.

Prema navedenom Popisu stanovni$tva ukupan broj osoba s teSkoama u obavljanju
svakodnevnih aktivnosti u Primorsko-goranskoj Zupaniji iznosi 41.819. Ako se od toga broja
oduzmu pokretne osobe dolazi se do podatka da broj slabo pokretnih osoba® u Primorskoj-
goranskoj Zupaniji iznosi 15 891 ili 38% u ukupnom broju stanovnika s teSko¢ama u
obavljanju svakodnevnih aktivnosti odnosno 5,3% udjela u ukupnom broju stanovnika
Zupanije. Od tog broja 10 439 stanovnika je po starosti iznad 65 godina odnosno ubraja se
sluZzbeno u kategoriju umirovljenika. Drugim rijecima, broj slabo pokretnih osoba iznad 65
godina starosti u Primorsko-goranskoj Zupaniji iznosi 10 439 ili 3,5% udjela u ukupnom
stanovnistvu.

Ukoliko se navedeni podaci o broju slabo pokretnog stanovniStva stave u omjer sa ukupnim
brojem stanovnika Primorsko-goranske Zupanije i usporede sa omjerom stanovnika 4
najnaseljenija otoka sjevernog Jadrana moze se procijeniti da:

e Na otoku Krku stalno boravi 1.040 slabo pokretnih osoba od kojih je 683 osoba iznad
65 godina starosti.

e Na otocima Cresu 1 LoSinju stalno boravi 590 slabo pokretnih osoba od kojih je 388
iznad 65 godina starosti.

¢ Na otoku Rabu stalno borave 532 slabo pokretne osobe od kojih je 350 iznad 65
godina starosti.

e Na 4 najnaseljenija otoka na podrucju sjevernog Jadrana (Krku, Cresu, LoSinju i
Rabu) stalno boravi 2 162 slabo pokretne osobe.

Prema prikazanoj analizi na 4 najnaseljenija otoka sjevernog Jadrana postoji znatan broj slabo
pokretnih osoba koje zahtijevaju potrebu za socijalnim uslugama. Efikasnijim povezivanjem

® Prema kategorijama Drzavnog zavoda za statistiku u ovu kategoriju pribrajaju se: trajno ograni¢eno pokretni uz
pomo¢ Stapa, Staka ili hodalice; trajno ograniceno pokretni uz pomo¢ invalidskih kolica, trajno nepokretni, ostali

i nepoznati.
- *
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otoka i1 kopnenih srediSta uvodenjem novih zupanijskih brzobrodskih linija omogucditi ¢e se
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veca dostupnost socijalnih usluga slabo pokretnom oto¢nom stanovnistvu.

Na podrucju sjevernog Jadrana prometuje 5 drzavnih trajektnih linija (broj 332 Valbiska —
Merag, broj 334 Brestova — Porozina, broj 335 Prizna- Zigljen sa 799 955, broj 337 Stinica —
Misnjak, broj 338 Valbiska- Lopar), 2 drzavne brodske linije (broj 310 Unije - Srakane -
Susak — Mali Losinj i broj 311 llovik - Mrtvaska — Mali LoSinj) i 2 brzobrodske linije (broj
9308 Mali Losinj — llovik - Susak — Unije - Martins¢ica — Cres - Rijeka i broj 9309 Novalja —
Rab - Rijeka). Na drzavnim trajektnim linijama plove trajekti brodara Jadrolinija i Rapska
plovidba, s time da Rapska plovidba odrzava samo liniju broj 337 na relaciji Stinica —
Misnjak, dok na drzavnim brzobrodskim linijjama plove brzi brodovi najéesée katamarani
brodara Jadrolinija i Kapetan Luka.

Shema 8. Trajektne, brzobrodske i brodske /inije Rijeckog okruzja koje odrzava brodar Jadrolinija

@ RIJEKA

Brestova

b
Pgrozina
Valbiska

Merag
o
Cres Lopar

Martin§¢ica o
o Rab

it Prizna
Unue"‘, _oSrakane V.

L7 S 2oMali Loginj o “Ziglien
~ = Novalja

Susak =
Hog O llovik

— Trajektne linije
Brzabrodske linije

= w = Brodske linije

Izvor: www.jadrolinija.hr

Budu¢i da gospodarska struktura otoka ukljucuje turizam, industriju, gradevinu, promet,
brodogradnju i poljoprivredu te da su sve navedene djelatnosti izuzev industrije usmjerene na
turisticku potraznju, gospodarstvo otoka ipak je dominantno vezano uz turizam. Prema
Strategiji razvoja turizma Republike Hrvatske posljednjih 10-ak godina najdominantniji oblik
turizma je sunce i more, ¢iji ukupni prihod dostize udio od 80% u ukupnim prihodima
turizma.

Ucestalost i kapaciteti trajektnih i brzobrodskih linija definirani su na temelju Zakona o
prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (Narodne novine 56/16)
odnosno Odlukom o odredivanju drZavnih linija u javnom prijevozu u linijskom obalnom
pomorskom prometu. Navedena odluka utvrduje drzavne trajektne, brzobrodske i brodske
linjje s odgovaraju¢om vrstom i minimalnim kapacitetom broda, relacijom 1 minimalnom
ucestalosti povratnih putovanja tjedno (tablica ispod).
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, brodskih i brzobrodskih linija na sjevernom Jadranu

Broj | Linija Relacija Minimalna ucestalost— | Minimalni kapacitet vozila /
linije | prema vrsti povratnih putovanja tjedno | putnika
prijevoza
lzvan Niska | Visoka Izvan Niska Visoka
sezone | sezona | sezona | sezone sezona sezona
332 Trajektna Valbiska - 69 77 91 120/400 | 200/ 750 200/
Merag 750
334 Trajektna Brestova - 55 77 91 60/250 | 160/700 160/
Porozina 700
335 Trajektna Prizna- 83 98 105 30/250 | 100/300 140/
Zigljen 550
337 Trajektna Stinica - 91 119 161 35/250 | 60/350 140/
Misnjak 600
338 Trajektna Valbiska - 14 28 28 60/300 | 60/300 | 60/300
Lopar
310 Brodska Unije - 14 14 14 0/100 0/200 0/200
Srakane -
Susak — Mali
Losinj
311 Brodska llovik- 26 26 29 0/50 0/ 50 0/50
MrtvaSka—
Mali Losinj
9308 | Brzobrodska | Mali LoSinj — 7 7 7 0/300 0/300 0/300
llovik- Susak
— Unije -
Martinsc¢ica —
Cres - Rijeka
9309 | Brzobrodska | Novalja — Rab 7 7 7 0/300 0/300 0/300
- Rijeka

Izvor: Tzradiva¢ prema podacima Agencije za obalni linijski pomorski promet

Iz tablice je vidljivo je da

sve drzavne trajektne linije na podrucju funkcionalne regije

Sjeverni Jadran tijekom visoke sezone (srpanj i kolovoz) povecavaju kapacitete prijevoza
putnika i vozila te da su tjedna povratna putovanja puno ucestalija. Drzavna trajektna linija
broj 337 na relaciji Stinica — Misnjak ima najucestalija tjedna povratna putovanja neovisno o
razini sezone, dok drzavna trajektna linija broj 332 Valbiska- Merag ima veée minimalne
kapacitete vozila i

s
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putnika. Dodatno, kako bi se utvrdila ucestalost linija za vrijeme trajanja visoke sezone
prikazani su podaci o ljetnom dnevnom prometu na drzavnim trajektnim linijama na
sjevernom Jadranu (tablica ispod).

Tablica 28. Prosjecni ljetni dnevni promet na drzavnim trajektnim linijama na sjevernom Jadranu u 2017. godini

Broj linije Trajektna linija Prosjeéni ljetni dnevni promet
(vozila)

332 Valbiska - Merag 2536

334 Brestova - Porozina 1726

335 Prizna - Zigljen 2673

337 Stinica - Misnjak 2350

338 Valbiska - Lopar 380

Izvor: http://www.hrvatske-ceste.hr/

Prosje¢ni ljetni dnevni promet prikazan u tablici 2 odnosi se na visoku sezonu odnosno
obuhvaéa mjesece srpanj i kolovoz, a iz prikazanog je razvidno da je tijekom 2017. godine
najveéi dnevni promet vozila zabiljezen na drzavnoj trajektnoj liniji broj 335 Prizna — Zigljen
sa ukupno 2673 prevezena vozila. Prema podacima o plovidbenom redu Jadrolinije tijekom
2017. godine za vrijeme trajanja visoke sezone na liniji Prizna — Zigljen realizirano je 147
putovanja tjedno, dakle u prosjeku je dnevno prevezeno 127 vozila po trajektu. Druga
najprometnija trajektna linija po broju prevezenih vozila je linija 332 Valbiska — Merag sa
ukupnim prosje¢nim ljetnim dnevnim prometom od 2536 vozila. Prema podacima o
plovidbenom redu Jadrolinije tijekom 2017. godine za vrijeme trajanja Vvisoke sezone na
liniji Valbiska — Merag realizirano je 91 putovanje tjedno, dakle u prosjeku je dnevno
prevezeno 195 vozila po trajektu.

Dodatno, ucestalost putovanja ovisi o prometnim potrebama i osiguranim sredstvima u
drzavnom proracunu Republike Hrvatske. Predlozena Odluka o odredivanju drzavnih linija
definira minimalni standard odrzavanja javnog obalnog linijskog pomorskog prometa. Potreba
za vecom ucestaloS¢u prijevoza regulirana je ¢lankom 10. stavcima 2., 3. i 4. Zakona o
prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom promet (Narodne novine, broj
33/06, 38/09, 87/09, 18/11, 80/13 i 56/16) koji glase: ,,Ako zupanijska skupstina, gradsko ili
op¢insko vijece zatrazi vecu ucestalost prijevoza na drzavnim linijama, duzno je u svojem
proracunu osigurati sredstva za davanje naknade za obavljanje javne usluge prema ¢lanku 49.
navedenog Zakona za ucestaliji prijevoz na toj liniji. U slu€aju iz stavka 2. ¢lanka 49. izvr§no
tijelo jedinice lokalne ili podru¢ne (regionalne) samouprave sklopit ¢e, uz prethodnu
suglasnost Agencije, ugovor o povecanoj ucestalosti javnog prijevoza na toj liniji s brodarom
koji je sklopio ugovor o javnoj usluzi. Poveéanje ucestalosti prijevoza financirat ¢e se iz
prorauna jedinica lokalne i podru¢ne (regionalne) samouprave sukladno stavku 2. ovoga

¢lanaka.®.
- *
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Na osnovu dostupnih podataka nije moguce uspostaviti korelaciju izmedu povecanja
frekventnosti trajektnih i brzobrodskih linije i konkurentnosti oto¢kog gospodarstva buduéi
da povecanu sezonsku gospodarsku aktivnost prati i povecana frekventnost pomorskih linija.
Medutim modernizacijom poslovanja brodara primjenom novih tehnologija te ulaganjima u
lu¢ku infrastrukturu moguce je utjecati na raspolozivost i kvalitetu usluge $to bi posljedi¢no

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

imalo pozitivni u¢inak na opéu mobilnost pa i na gospodarstvo. Opce poznato je da se za
vrijeme trajanja visoke sezone u trajektnim lukama koje povezuju sjeverno-jadranske otoke s
kopnom stvaraju velike kolone vozila koja ¢ekaju na ukrcaj na trajekt te se negativno
odrazavaju na otocke obrtnike koji dostavnim vozilima svoje proizvode prevoze na kopno.
Razlog guzvi u trajektnim lukama ogleda se u neadekvatnom sustavu prodaje Karata,
nepostojeCa tehnoloska rjeSenja u obliku aplikacija te neadekvatnom stanju lucke
infrastrukture. Premda je Jadrolinija kao najveci drZzavni brodar uvela online prodaju karata,
tako kupljena karta ne predstavlja rezervaciju mjesta na trajektu odnosno ne jamci ukrcaj
vlasnika vozila na trajekt, ve¢ on rezervaciju dodatno najavljuje ¢eka u koloni zajedno s
ostalim vozilima. Dodatno, ne postoje ni pratece aplikacije koje bi obavjestavale korisnika o
redu plovidbe, kapacitetu trajekta, redu cekanja u trajektnoj luci putem podatkovnih
informacija i web kamere a sve s ciljem pravodobnog pristizanja u trajektnu luku. Ipak,
najveci problem je nedostatna infrastruktura trajektnih luka koja bi omogucila istovremeni
prihvat vecCeg broja trajekata kako bi se za vrijeme visoke sezone odnosno gotovo
istovremenog pristizanja velikog broja vozila guzva u trajektnoj luci reducirala.
Modernizacijom poslovanja brodara i infrastrukture trajektnih luka te ucestalijim trajektnim 1
brzobrodskim linijama znacajnije ¢e se utjecati na konkurentnost oto¢kog gospodarstva.

Unapredenjem i modernizacijom flote brodova u javnom linijskom prometu, koji su na
granici Zivotnog vijeka, povecati Ce se kvaliteta pruzanja prijevozne usluge (POH7)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. - 2030.); Strategija pomorskog
razvitka i integralne pomorske politike Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2020.
godine; Agencija za obalni linijski prijevoz (http://www.agencija-zolpp.hr/), Hrvatski registar
brodova (http://www.crs.hr/), Jadrolinija (http://www.jadrolinija.hr/), Rapska plovidba
(http://lwww.rapska-plovidba.hr/), Porat Illovik (www.ilovik.hr/tim-g), Kapetan Luka
(www.krilo.hr/usluge/brzobrodski-servisi/)

Glavni nalazi

e Kvaliteta prijevozne usluge ponajviSe ovisi o starosti i opremljenosti plovila tj.
njegovim znacajkama koje odreduju razinu kvalitete prijevozne usluge.

e Javni prijevoz u cijelosti se odvija uporabom plovila iz nacionalne flote.

e Jadrolinija je najveci brodar, a u svojoj floti brodova posjeduje ukupno 34 trajekata
prosjeCne starosti 24 godine te 9 katamarana prosjecne starosti 26 godina. Rapska
plovidba je drugi po veli€ini brodar, a u svojoj floti posjeduje 4 Ro-Ro broda (trajekta)
I 1 brodicu ¢ija je prosjecna starost oko 15 godina. Brodar Kapetan Luka u svojoj floti
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posjeduje 3 katamarana prosjecne starosti 13 godina te je brodar s najmladom flotom
brodova duz sjevernog Jadrana.

e Modernizacija flote nuzna je zbog malih brzina plovidbe brodova, nedostatnih
prijevoznih kapaciteta, brodskih motora nedovoljne snage za plovidbu u nepovoljnim
maritimnim uvjetima te loSih manevarskih sposobnosti postoje¢ih brodova.

e Prosjecna starost flote na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran je 24,3 godine,
Sto premasuje uobicajeni amortizacijski vijek.

e Unapredenje i modernizacija flote povecati ¢e kvalitetu prijevozne usluge.

Napomena

Kvaliteta prijevoza putnika je dominantan cilj u pruzanju prijevozne usluge. Kvalitetu usluge
prijevoza putnika u obalnom linijskom prijevozu predstavljaju kvalitativne osobine poput
udobnosti voznje, jednostavnog koristenje prijevoznih usluga, dostupnosti, estetike, Cistoce,

itd.

S logisti¢kog aspekta, kvaliteta prijevoza putnika moZe varirati po voznom redu 1 frekvenciji
izvodenja, po brzini 1 broju stajalista, po znac¢ajkama plovila, udobnosti 1 kapacitetu, tarifi i
sli¢no. Korisnici obalnog linijskog prijevoza u danasnje vrijeme o¢ekuju i traze visoku razinu
kvalitetne usluge. Razinu kvalitete i poboljSanje iste moguée je posti¢i stalnom kontrolom
razine kvalitete, kontinuiranim otklanjanjem uzroka koji utjecu na smanjenje kvalitete usluge
te provedbom mjera prevencije u smislu uvodenja suvremene tehnologije, te primjenu
suvremenog nacina organizacije 1 upravljanja. Nastavno, kvaliteta prijevozne usluge
ponajviSe ovisi o starosti i opremljenosti plovila tj. njegovim znacajkama koje odreduju
razinu kvalitete prijevozne usluge.

Na podrucju sjevernog Jadrana prometuje 5 drZavnih trajektnih linija (broj 332 Valbiska —
Merag, broj 334 Brestova — Porozina, broj 335 Prizna- Zigljen sa 799 955, broj 337 Stinica —
Misnjak, broj 338 Valbiska- Lopar), 2 drzavne brodske linije (broj 310 Unije - Srakane -
Susak — Mali Losinj i broj 311 llovik - Mrtvaska — Mali Losinj) i 2 brzobrodske linije (broj
9308 Mali Losinj — llovik- Susak — Unije - Martins¢ica — Cres - Rijeka i broj 9309 Novalja —
Rab - Rijeka) (tablica ispod).
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Tablica 29. Broj prevezenih putnika i vozila u 2017. godini na sjevernom Jadranu

BROJ LINIJA BRODAR PREVEZENI PREVEZENA
LINIJE PUTNICI VOZILA
332 Valbiska - Merag Jadrolinija 1068 453 426 716
< 334 Brestova - Porozina Jadrolinija 575 893 226 189
Z 335 Prizna - Zigljen Jadrolinija 799 955 305 677
-
<ZE 337 Stinica - Misnjak Rapska 804 012 320 118
':2 plovidba
w
§ 338 Valbiska - Lopar Jadrolinija 106 024 36 693
|_
UKUPNO 3354 337 1315393
310 Unije- Srakane - Susak — Mali | Jadrolinija 29 750 -
Losinj
N
2 < 311 llovik - Mrtvaska — Mali Losinj | Porat llovik 18 156 -
gz
[raj|
UKUPNO 47 906 -
9308 Mali Losinj — llovik- Susak — Kapetan 70 371 -
Unije - Martin§¢ica — Cres - Luka
< Rijeka
X
K 9309 Novalja — Rab - Rijeka Jadrolinija 70 454 -
<
o3
B Z
[raj|
UKUPNO 140 825 =
SVEUKUPNO 3543 068 1315 393

Izvor: Tzradiva¢ prema podacima Agencije za obalni i linijski prijevoz

Iz tablice iznad vidljivo je da je u 2017. godini na navedenih 5 trajektnih linija duz sjevernog
Jadrana prevezeno ukupno 3 354 337 putnika i 1 315 393 vozila, a najprometnija trajektna
linija na podrucju sjevernog Jadrana je linija na relaciji Valbiska — Merag i obratno sa ukupno
prevezenih 1 068 453 putnika 1 426 716 vozila. Na 9 navedenih linija duz sjevernog Jadrana
prevezeno je ukupno 3 543 068 putnika i 1 315 393 vozila, dakle 95% putnika u ukupnom
broju prevezenih putnika na sjevernom Jadranu prevezeno je trajektima. Prijevoz putnika na
brzobrodskim linijama sjevernog Jadrana obavlja se katamaranima, a tijekom 2017. godine
prevezeno je 140 825 putnika, tj. 4% putnika prevezeno je brzobrodskim linijama.
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Iz prikazanih podataka vidljivo je da su uslugu javnog prijevoza u promatranom razdoblju
obavljali &etiri brodara: Jadrolinija, Rapska plovidba, Porat Ilovik i Kapetan Luka®. Dodatno
meduzupanijsku brzobrodsku liniju Pula - Mali LoSinj - Zadar od pocetka 2018. godine
odrzava brodar Catamaran Line. Jadrolinija je najve¢i brodar, a u svojoj floti brodova
posjeduje ukupno 34 trajekata prosjecne starosti 24 godine te 9 katamarana prosjecne starosti
26 godina. Rapska plovidba je drugi po veli¢ini brodar, a u svojoj floti posjeduje 4 trajekta i 1
brodicu ¢ija je prosjecna starost oko 15 godina. Brodar Kapetan Luka u svojoj floti posjeduje
3 katamarana prosjecne starosti 13 godina te je brodar s najmladom flotom brodova duz
sjevernog Jadrana.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Jadrolinijini brodovi ¢ine priblizno 83% kapaciteta za prijevoz vozila i 79% kapaciteta za
prijevoz putnika. Prosjecna starost ukupne flote iznosi 24,3 godine. Uzevsi u obzir da
uobicajeni amortizacijski vijek za brodove ve¢e od 1000 BRT iznosi 20 godina, predmetnu
flotu je moguce okarakterizirati kao staru.

Grafikon 16. Broj i prosjecna starost plovila u 2018. godini
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Izvor: Agencija za obalni linijski pomorski promet.

Brodari su svjesni da stari trajekti ne mogu razvijati velike brzine da bi skratili vrijeme
plovidbe broda, a skracivanje vremena putovanja danas je jedan od osnovnih pokazatelja
kvalitete prijevozne usluge. Nadalje, za vrijeme nepovoljnih maritimnih uvjeta postojeci
trajekti zbog ograni¢enih manevarskih sposobnosti nisu u moguénosti ploviti, a nesigurna i
nepouzdana prijevozna usluga odrazava izuzetno loSu kvalitetu usluge. Osim navedenog,
nedostatni brodski kapaciteti stvaraju automobilske kolone u lukama prilikom ¢ekanja ukrcaja
na trajekt. Tako stara flota brodova teSsko da moZe pruzati visoku razinu kvalitete prijevozne

® Od 1.1.2018. Kapetan Luka ne prometuje vise na podru&ju FRSJ, umjesto njega na liniji Rijeka-Mali Loginj prijevoz
obavlja brodar Jadrolinija

||
L] 2 “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A
| INVESTICIJSKI FONDOVI . 140
Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

Sul S

usluge, stoga drzavnici i1 brodari aktivno traZe rjeSenja za nabavku financijskih sredstava za
modernizaciju flote brodova.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Republika Hrvatska kako za drzavne brodare tako i za privatne osigurava drzavna sredstva za
sufinanciranje izgradnje brodova. Rapska plovidba prepoznala je vaznost modernizacije svoj
flote brodova te je tako uz pomoc¢ drzave osigurala sredstva za izgradnju trajekta koji ima
kapacitet za prijevoz 600 putnika i 100 automobila, te je graden tako da moze ploviti u
otezanim maritimnim uvjetima (za vrijeme jakog vjetra), a to mu omogucuju jaki brodski
motori i odli¢ne manevarske sposobnosti. Trajekt “Cetiri zvonika® moze prevesti 60% vozila
te 55% putnika u odnosu na ukupni kapacitet postoje¢e flote od 4 trajekta. U skoroj
budu¢énosti i Jadrolinija planira modernizirati svoju flotu brodova.

Drzavni modeli sufinanciranja i svjesnost brodara o potrebitosti obnove flote brodova mogu
se smatrati mjerama prevencije u daljnjem smanjenju kvalitete prijevozne usluge, te
nastojanja povecanja zadovoljstva korisnika javnog pomorskog prijevoza.

Naposljetku, unapredenje 1 modernizacija flote moZze omoguciti koriStenje novih (ekoloski
prihvatljivin) tehnologija i optimizaciju strukture flote (primjerice izgradnja namjenskih
brodova za linije koje povezuju male otoke bez cestovne infrastrukture). Navedeno moze
dovesti do smanjenja operativnih troskova ¢ime se moze osloboditi prostor za daljnje
investicije i/ili poboljSanja prijevozne usluge.

Unifikacija i integracija sustava Zupanijskih luckih uprava unaprijediti ¢e i
racionalizirati planiranje, razvoj i upravljanje lukama lokalnog i Zupanijskog znacaja
(POHS)

Izvori
Strategija prometnog razvoja RH 2017-2030; Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama.
Glavni nalazi

Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama popisuje u ¢l. 75. st. 1.: ,,Radi upravljanja,
gradnje 1 koriStenja luka otvorenih za javni promet koje su od Zupanijskog i lokalnog znacaja
za podrucje svake Zupanije moZe se osnovati viSe luckih uprava na zahtjev opcinskog ili
gradskog vijeca, u kojem slu€aju su podnositelji zahtjeva 1 suosnivaci.” Nadalje se propisuje
kako ministar donosi propis kojim ¢e se odrediti kriteriji za osnivanje viSe Zupanijskih luckih
uprava. Dakle, svaka Zupanija moZe imati jednu ili viSe luckih uprava.

U Hrvatskoj pravnoj praksi imamo oba primjera. Primjerice, Lucka uprava Splitsko-
dalmatinske Zupanije je jedna za prostorom 1 brojem luka vrlo veliku Zupaniju. S druge strane,
u Primorsko-goranskoj Zupaniji (koja je prostorno i brojem luka manja) osnovano je osam
luckih uprava.
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ObrazloZenje:

Ne postoji neki unaprijed zadan ,,uspjesan model* organizacije luka, kao Sto ni neki drugi
model nije unaprijed ,,lo$iji model*“ ili ,,neuspjeSan model”“. Ako primijenimo to na na$
konkretan sluc¢aj, naravno mozemo naci prednosti i mane oba modela:

e U modelu jedne zupanijske lucke uprave za cijelu Zupaniju sigurno nalazimo
ustede, jedno upravno vije¢e umjesto nekoliko, jedan ravnatelj umjesto nekoliko,
jedno racunovodstvo, manji administrativni aparat i moguée lakSe donoSenje
strateSkih odluka na Zzupanijskoj razini. S druge strane, takva lucka uprava moze
se svojim aktivnostima usredotociti samo na par luka koje donose najvece prihode,
a zapostaviti manje, posebno lokalne luke.

e U modelu vise luckih uprava mogucéi su naravno odredeni visi troskovi, ali u tom
slu¢aju lokalne samouprave lu¢ku upravu vise smatraju ,,svojom™ te se lakse
koordinira na podrucju lokalnog razvoja.

Pitanje je politicke naravi, a u¢inkovitost lucke uprave najvise ¢e odredivati koliko je lokalne
samouprave 1 Zupanija smatraju ,,svojom* i vaznom za gospodarski razvoj.

Za osiguravanje kvalitetne i pouzdane usluge prihvata nautickih plovila, posebno u
odnosu na sezonalnu potraznju, potrebno je povecati kapacitete luka otvorenih za javni
promet (POH9)

lzvor

Drzavni zavod za statistiku (https://www.dzs.hr), Mogu¢nosti razvoja luka nautickog turizma
na podrucju Primorsko — goranske Zupanije, Hrvatski hidrografski institut, 2012., Strategija
razvoja nauti¢kog turizma Republike Hrvatske za razdoblje 2009.-2019., Strategija razvoja
turizma do 2020. godine, Strategija pomorskog razvitka i integralne pomorske politike
Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2020. godine, Ministarstvo mora, prometa i
infrastrukture (www.mppi.hr), Prostorni plan Li¢ko-senjske Zupanije, Zupanijska razvojna
strategija LiCko-senjske zupanije 2011.-2013., Prostorni plan Primorsko- goranske Zupanije,
Prostorni plan Istarske zupanije, Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama.

Glavni nalazi

e Na podrucju regije Sjeverni Jadran nalaze ukupno 39 luka nautickog turizma te da se
njih 26 nalazi u Primorsko-goranskoj zupaniji i 13 u Istarskoj Zupaniji. U Licko-
Senjskoj Zupaniji trenutno nema evidentiranih luka nautickog turizma.

e Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku u 2016. godini u Republici Hrvatskoj
evidentirano je ukupno 17 428 vezova iz Cega je razvidno da se 37% ukupnih
prihvatnih kapaciteta (vezova) nalazi u regiji Sjeverni Jadran.
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e U svrhu zadovoljenja postojecih prihvatnih kapaciteta za vrijeme sezonalne potraznje
vazna je i analiza mogucnosti prihvatnih kapaciteta i u nautiC¢kim dijelovima luka
otvorenih za javni promet.

e U ljetnim mjesecima srpnju i kolovozu najvise plovila Koristi tranzitni vez, tj. ukupno
110 113 plovila, $to sa¢injava udio od 56% od ukupnog broja plovila koja su koristila
tranzitni vez u 2016. godini.

e Prema vazeCim prostornim planovima pojedinih Zupanija ukupan broj prihvatnih
kapaciteta u regiji Sjeverni Jadran povecati ¢e se za 23 055 vezova.

Napomena

Luka nautickog turizma je luka posebne namjene koja sluzi za prihvat i smjestaj plovnih
objekata, te je opremljena za pruzanje usluga korisnicima i plovnim objektima. U poslovnom,
gradevinskom i funkcionalnom pogledu €ini jedinstvenu cjelinu. Vrste luka nautickog turizma
prema vrsti objekata 1 usluga odredene su posebnim propisima kojima se ureduje
kategorizacija luka nautickog turizma. Prema Pravilniku o kategorizaciji 1 razvrstavanju luka
nauti¢kog turizma iz 2006. godine, razlikuju se: marine, suhe marine, sidriSta i odlagaliSta
plovnih objekata.

U narednoj tablici sumarno su prikazani kapaciteti luka nauti¢kog turizma za sve tri Zupanije
unutar funkcionalne regije Sjeverni Jadran.

Tablica 30. Postojeci kapaciteti luka nautickog turizma duz sjevernog Jadrana u 2016.godini

Zupanija Ukupan broj luka Broj vezova u Broj vezova na UKUPNO
nauti¢kog moru kopnu
turizma

Istarska 13 2706 752 3512
Primorsko- 26 1403 1488 2891
goranska

Li¢ko-senjska 0 0 0 0

UKUPNO 39 4163 2240 6 403

Izvor: Tzradiva¢ prema podacima MMPI i DZS-a

Iz tablice iznad razvidno je da se na podrucju regije Sjeverni Jadran nalaze ukupno 39 luka
nautickog turizma te da se njih 26 nalazi u Primorsko-goranskoj zupaniji 1 13 u Istarskoj
zupaniji. U Licko-Senjskoj Zzupaniji trenutno nema evidentiranih luka nautickog turizma
premda je njihova izgradnja planirana i uvr§tena u Prostorni plan Lic¢ko-senjske Zupanije
(planirane su luke Karlobag, Senj, Sveti Juraj, Starigrad kod Senja, Stinica, Porat, tri luke na
podrucju Novalje). Nadalje, Primorsko-goranska zupanija prednjaci u broju vezova na kopnu,
dok je Istarska Zupanija vodeca po broju vezova u moru i u ukupnom broju vezova. Ukupan
broj vezova na podrucju sjevernog Jadrana je 6 403 od Cega je 4 163 vezova u moru te 2 240
suhih vezova. Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku u 2016. godini u Republici
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Hrvatskoj evidentirano je ukupno 17 428 vezova iz Cega je razvidno da se 37% ukupnih
prihvatnih kapaciteta (vezova) nalazi u regiji Sjeverni Jadran.
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Nadalje, potrebno je istaknuti da se vezovi u moru osim u lukama nauti¢kog turizma nalaze i
u lukama otvorenim za javni promet. Prema Zakonu o pomorskom dobru i morskim lukama
iz 2016. godine luc¢ko podruéje luka otvorenih za javni promet Zupanijskog i lokalnog znac¢aja
obuhvaca:

e podrucje namijenjeno za obavljanje linijskog pomorskog prometa,

e komunalni vez koji obuhvaca vez plovnog objekta ¢iji vlasnik ima prebivaliSte na
podru¢ju jedinice lokalne samouprave ili plovni objekt pretezito boravi na tom
podrudju i upisan je u upisnik brodova nadlezne lucke kapetanije ili o¢evidnik brodica
nadlezne lucke kapetanije ili ispostave,

e nautic¢ki vez za nauticka plovila,

e ribarski vez i

e privezista.

Nauti¢ki vez za nauti¢ka plovila koriste nerezidenti kao dnevni ili viSednevni vez, no ne i kao
cjelogodi$nji. Vazni su zbog znacajnog izravnog 1 neizravnog utjecaja na turisticko
gospodarstvo. Zbog prirode djelatnosti ovi vezovi u pravilu zauzimaju najatraktivniji dio
lu¢kog prostora i donose znacajne prihode. U svrhu zadovoljenja postojec¢ih prihvatnih
kapaciteta za vrijeme sezonalne potraznje vazna je 1 analiza mogucnosti prihvatnih kapaciteta
1 u nautickim dijelovima luka otvorenih za javni promet. Stoga se na temelju svih dostupni
podataka mozZe procijeniti da Republika Hrvatska ima preko 17 000 vezova u lukama
nautickog turizma, te oko 5 000 nautickih vezova u lukama otvorenim za javni promet. Na taj
se nacin doslo do procijenjenog broja od oko 22 000 vezova u moru i na kopnu.

Budu¢éi da prihvatni kapaciteti luka nautickog turizma mogu biti cjelogodiSnji, sezonski 1
tranzitni, odnosno stalni i tranzitni vezovi, te da je nauticki turizam Republike Hrvatske
sezonalnog obiljeZja, na grafikonu u nastavku rada prikazana je struktura i godiSnja ucestalost
koriStenja vezova u 2016.godini.

Grafikon 17. Broj plovila na stalnom vezu u RH u 2016.godini
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Iz prikazane slike iznad vidljivo je da u ljetnim mjesecima srpnju i kolovozu najvise plovila
koristi tranzitni vez, tj; ukupno 110 113 plovila, $to sa¢injava udio od 56% od ukupnog broja
plovila koja su koristila tranzitni vez u 2016. godini. Dakle, moze se zakljuciti da je za

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Vrijeme trajanja sezone potraznja za tranzitnim vezovima vrlo velika.

Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku ukupan broj plovila na tranzitnom vezu (vez u
moru) u 2016.godini iznosio je 195 815. U Primorsko-goranskoj Zupaniji zabiljezeno je 22
288 plovila, a u Istarskoj Zupaniji 23 173 plovila koristila su tranzitni vez.

Nadalje, prostornim planovima Zupanija predvideno je proSirenje postojecih i izgradnja novih
prihvatnih kapaciteta prvenstveno u marinama (tablica ispod). Najvecée planirano povecanje
ukupnog broja vezova ima Istarska zupanija, a ono iznosi 15 580 planiranih vezova odnosno
broj vezova na podrucju navedene Zupanije povecati ¢e se gotovo 5 puta. Primorska- goranska
Zupanija prema prostornom planu planira izgradnju 5 375 vezova. Licko- senjska zupanija
prepoznala je nedovoljne kapacitete u lukama nautickog turizma na podrucju sjevernog
Jadrana te u prostornom planu predvida izgradnju 1600 vezova u moru i 500 vezova na
kopnu. Prema vazeéim prostornim planovima pojedinih Zupanija ukupan broj prihvatnih
kapaciteta u regiji Sjeverni Jadran povecati ¢e se za 23 055 vezova.

Tablica 31. Planirani prihvatni kapaciteti po prostornim planovima Zupanija na podrucju sjevernog Jadrana

Zupanija Broj vezova u moru Broj vezova na kopnu UKUPNO
Istarska 11 220 7872 19 092
Primorsko- goranska 6328 1938 8 266
Licko-senjska 1600 500 2100
UKUPNO 19 148 10 310 29 458

Izvor: Tzradiva¢ prema podacima iz prostornih planova Zzupanija i Strategija razvoja nauti¢kog turizma Republike Hrvatske za
razdoblje 2009.-2019.

Sukladno odrednicama Strategije razvoja nautickog turizma RH 2009. — 2019., ulaganje u
luke nautickog turizma je neophodno, posebice u pogledu unapredenja ponude luka, izgradnje

novih vezova u novim marinama, postoje¢im marinama i lukama te podizanja razine kvalitete
ponude postojecih marina i luka.

Pri planiranju izgradnje novih vezova potrebno je voditi racuna o velicini plovila za koja ¢e
taj vez biti namijenjen. Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku posljednjih godina
najcesc¢a duljina polovila na tranzitnom vezu iznosi od 10-15 m, te je u stalnom porastu
dolazak mega plovila, stoga bi marine koje se nalaze na atraktivnim destinacijama s
cjelogodisnjom ponudom trebale izgraditi odreden broj vezova za prihvat takvih plovila.
Poveéanjem postojecih kapaciteta u lukama nautickog turizma zadovoljiti ¢e se sezonalna
potraznja turista nautiara te povecati ukupni prihod od nautickih aktivnosti.
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Kvalitetnija povezivanje (uskladivanje) javnog prijevoza putnika i pomorskog
putnickog prijevoza regije unaprijediti ¢e i potaknuti KkoriStenje javnog prijevoza
(POH10)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Zakon o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (NN 33/06,
38/09, 87/09, 18/11, 80/13, 56/16), 2016., Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske
(2017.- 2030.)(SPRRH), Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2017., Agencija za
obalni linijski prijevoz (http://www.agencija-zolpp.hr/), Nacionalni prometni model za
Republiku Hrvatsku (NPM), Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2016., Pravilnik o
uvjetima i nacinu ostvarivanja prava na povlasteni prijevoz na linijjama u javnom pomorskom
prijevozu (NN 41/17), 2017.

Glavni nalazi

e Agencija za obalni linijski pomorski promet (AZOLPP) definira op¢i okvir i opce
uvjete javne usluge pomorskog putnickog prometa u RH, dodjeljuje prava na
obavljanje usluge javnog prijevoza u linijskom obalnom prometu, te regulira prava na
povlasteni prijevoz odredenih kategorija putnika.

e Pomorski putnicki prijevoz i javni prijevoz trebaju se ucinkovitije povezati kako bi
putnici jednostavnije mogli planirati svoja putovanja

e Povlasteni prijevoz u linijskom obalnom putnickom prometu omogucuje njegovo
jednostavnije uklapanje u javni prijevoz putnika

Napomena

Prema Zakonu o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu (NN
33/06, 38/09, 87/09, 18/11, 80/13, 56/16), javni prijevoz u linijskom obalnom pomorskom
prometu je prijevoz putnika, tereta i vozila u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom
moru Republike Hrvatske koji se obavlja na unaprijed utvrdenim linijama prema javno
objavljenim uvjetima rada plovidbe i cjenikom usluga.

Agencija za obalni linijski pomorski promet (AZOLPP) je neprofitna pravna osoba osnovana
2006. godine od strane Vlade RH s ciljem reguliranja prijevoza putnika u linijskom obalnom
prometu.

Agencija za obalni linijski pomorski promet (AZOLPP) je osnovana radi obavljanja poslova u
svezi dodjele prava na obavljanje usluge javnog prijevoza, uspostave informati¢kog sustava
javnog prijevoza i ostvarivanja prava na povlasSteni prijevoz. Agencija definira op¢i okvir za
regulaciju usluge pomorskog putnickog prometa u Republici Hrvatskoj, kao i opée uvjete
javne usluge, te obvezne kriterije 1 postupke za pruzanje usluga u linijskom obalnom
pomorskom prometu.

Agencija u ime Ministarstva mora, prometa i infrastrukture provodi natjecaje i odreduje
uvjete za dodjeljivanje koncesija na linijama od javnog interesa. U linijskom obalnom
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putni¢kom prijevozu prijevoznici obavljaju uslugu prijevoza na temelju koncesijskih ugovora
ili ugovora o javnim uslugama. Ugovorom Agencija daje a pruzatelj usluge (brodar) prihvaca
koncesiju, te se obvezuje obavljati javni prijevoz u linijskom obalnom pomorskom prometu
na odredenoj liniji. Ugovorom je definirano vrijeme trajanja koncesije, potpora za obavljanje
prijevoza za odredenu liniju, naknada za koncesiju, cijene usluge na liniji, vi$a sila i ostali

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

iznimni dogadaji, prestanak i oduzimanje koncesije i dr.

Agencija isplacuje subvencije za prijevoz iz drzavnog proracuna i nadgleda provedbu
ugovora. Na osnovu mjesecnog izvjesca o izvrSenju linije pruzatelja usluge vrsi se korekcija
obracuna mjese¢ne naknade brodaru sukladno ugovornim uvjetima. Po¢etkom godine vrsi se
godisnji obracun stvarno nastalih troskova 1 izvrSenih naknada za prethodnu godinu. U slu¢aju
neizvrSavanja ugovornih obveza, Agencija ima pravo razvrgnuti ugovor i prije isteka
ugovornog vremena trajanja koncesije i raspisati novi natjecaj.

Kako bi se donijeli zakljucci vezani za unaprjedenje pomorskog putni¢kog prijevoza,
analizirani su podaci dobiveni iz provedenih anketa za analizu Nacionalnog prometnog
modela (NPM). Izrada Nacionalnog prometnog modela (NPM) predstavlja drugu fazu izrade
Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.) a referentna godina za
analizu postojeceg stanja prometnog sektora odnosno godina za koju su prikupljeni svi podaci
je 2013.

Grafikon 18. Struktura svih putovanja razlicitim prijevoznim sredstvima u kontinentalnom i jadranskom dijelu Republike
Hrvatske
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Izvor: Nacionalni prometni model za Republiku Hrvatsku (NPM), Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, 2016.

Iz slike iznad razvidno je da postoji znaCajna razlika u strukturi putovanja razli¢itim
prijevoznim sredstvima izmedu kontinentalnog i jadranskog dijela Republike Hrvatske. Treba
napomenuti da su prikupljeni podaci prikazani za ukupno podru¢je Jadrana ali da se dobiveni
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udjeli mogu preslikati na podrucje sjevernog Jadrana. Analiza podataka iz provedenih anketa
pokazala je da stanovnici iz jadranskog dijela putuju automobilom za gotovo 5% viSe 1 pjeSice
za vise od 7% od stanovnika iz kontinentalnog dijela Hrvatske. S druge strane, stanovnici
kontinentalnog dijela za putovanja koriste sredstva javnog prijevoza 7% vise 1 bicikle 5% vise
nego stanovnici jadranskog dijela Hrvatske. Razlike u odabiru prijevoznog sredstva izmedu
kontinentalnog i jadranskog dijela Republike Hrvatske jo§ se znatnije uoCavaju u strukturi

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

ucestalosti putovanja prema razli€itim vrstama prijevoznih sredstava. Tako stanovnici iz
jadranskog dijela ostvaruju gotovo 40 posto viSe putovanja automobilom, 60 posto vise
putovanja pjesice, 32 posto manje putovanja sredstvima javnog prijevoza i 65 posto manje
putovanja biciklom u odnosu na stanovnike kontinentalnog dijela Hrvatske.

Iz prikazane analize moze se zakljuciti da pomorski putnicki prijevoz nije efikasno uklopljen
u lokalni javni prijevoz putnika.

Potrebno je kvalitetnije i ucinkovitije povezivanje pomorskog putni¢kog prijevoza i lokalnog
javnog prijevoza putnika. Da bi se to postiglo Agencija za obalni linijski pomorski promet,
lucke uprave, brodari i javni prijevoznici trebali bi suradivati i odrediti okvire i standarde za
ucinkovitu uslugu javnog prijevoza. Na taj nacin putnici ¢e jednostavnije mo¢i planirati svoja
putovanja, omoguditi ¢e se tzv. ,,Park & Ride* usluga te ¢e se u konacnici potaknuti koristenje
javnog prijevoza.

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture usvojilo je 2017. godine Pravilnik o uvjetima i
nacinu ostvarivanja prava na povlaSteni prijevoz na linijama u javhom pomorskom prijevozu
(NN 41/17) na osnovu kojeg Agencija za obalni linijski pomorski promet izdaje iskaznice za
povlastene putnike koji imaju pravo na povlaStenu cijenu. Povlasteni prijevoz u linijskom
obalnom pomorskom prijevozu obuhvaca prijevoz s popustom i besplatni prijevoz. Sukladno
Clanku 2. navedenog Pravilnika, postoji 7 kategorija korisnika s pravom na prijevoz s
popustom, i to:

e hrvatski 1 strani drZavljani koji imaju prebivaliSte na otocima ili na poluotoku PeljeScu
te drzavljani drZava Clanica Europskog gospodarskog prostora i ¢lanovi njithovih
obitelji bez obzira na njihovo drzavljanstvo koji imaju prijavljen privremeni boravak i
koji najmanje 183 dana u jednoj godini borave na otocima ili poluotoku Peljescu (u
daljnjem tekstu: otok),

e djeca starija od tri do navrSenih 12 godina Zivota,

e vozila fizickih osoba iz tofke 1. ovoga stavka te vozila korisnika leasinga s
prebivaliStem na otoku koja su registrirana u nadleznom upravnom tijelu u Republici
Hrvatskoj,

e vozila pravnih osoba, odnosno vozila registrirana na obrt, obiteljsko poljoprivredno
gospodarstvo (OPG), djelatnost slobodnog zanimanja i korisnika leasinga sa sjedistem
korisnika vozila na otoku, a vozila su registrirana u nadleznom upravnom tijelu u
Republici Hrvatskoj,
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e djelatnici javnih zdravstvenih sluzbi i djelatnici drugih javnih sluzbi (policija, oruzane
snage, vatrogasci, luc¢ka kapetanija) ¢ije je stalno mjesto rada na otoku i njihova
sluzbena vozila koja se koriste na otoku,

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e djelatnici javnih zdravstvenih sluzbi i njihova sluzbena vozila pri obavljanju redovitih
prijevoza bolesnika s otoka na kopno i obrnuto,
e ostale osobe koje to pravo stjeu po posebnim propisima.

Poticanje koriStenja pomorskog prijevoza za distribuciju tereta (short-sea shipping)
smanyjiti ¢e optereenje cestovnog prometa (osobito tijekom turisticke sezone) te smanjiti
negativan utjecaj na okolis (POH11)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.); Strategija pomorskog
razvitka i integralne pomorske politike Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2020.
godine; ECSA - Short Sea Shipping - The full potential yet to be unleashed; EUROSTAT -
Glossary:Short sea shipping (SSS).

Glavni nalazi

e Hrvatska u dijelu priobalnog prijevoza (Short-Sea-Shipping) zaostaje u odnosu na
susjedne zemlje

e Prema strukturi tereta najveci udio u priobalnom transportu imaju tekucéi tereti

e Short-Sea-Shipping ne moze konkurirati cestovnom prijevozu u smislu logistike
dostave 1 distribucije roba Siroke potro$nje i prehrambenih proizvoda

e Realni potencijal za razvoj priobalnog prijevoza postoji u podrucju opskrbe 1
distribucije LNG goriva za brodove, ali i za kopnene prijevoznike i druge korisnike.

Napomena

Koristenje pomorskog prijevoza u priobalnom prijevozu, poznatije pod nazivom Short-Sea-
Shipping podrazumijeva koncept, prijevoza tereta 1 putnika morem na krac¢e udaljenosti.
Europska komisija opisuje priobalni prijevoz kao domaci i medunarodni pomorski transport,
ukljucujuéi feeder prijevoz uzduz obale i prijevoz prema i s otoka. Koncept takoder ukljucuje
pomorski prijevoz izmedu obala drzava ¢lanica Europske unije te Norveske 1 drugih drZzava na
unutraS$njim 1 graniénim morima europskog kontinenta. Prema tome, sav prijevoz roba i
putnika koji se odvija na kratke udaljenosti u podru¢ju funkcionalne regije 1 susjednih
podrucja na Jadranu spada pod ovaj pojam, ukljucujuci i redovite linijske brodarske feeder
servise izmedu jadranskih luka te izmedu jadranskih i ostalih luka na Mediteranu. U pravilu
se radi o kontejnerskim servisima. Medutim priobalni prijevoz nije ograni¢en na kontejnerske
ili generalne terete, nego i na druge vrste tereta, Stovise prema strukturi tereta koji je prevezen
izmedu luka u okviru priobalnog prijevoza u Hrvatskoj, ve¢ina se odnosi na tekuci teret.
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Kada je rije¢ o zastupljenosti ove vrste transporta u Hrvatskoj i susjednim jadranskim
zemljama podaci pokazuju stagnaciju trziSnog udjela i atraktivnosti za Hrvatsku u odnosu na
Sloveniju i Italiju gdje je obrnuta situacija.

Grafikon 19. Priobalni prijevoz - udio po vrstama tereta

Short-sea shipping transportni udio po vrstama tereta
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Izvor: EUROSTAT - obradio Izradivaé

Grafikon 20. Kolicine prevezenog tereta u priobalnom prijevozu
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Priobalni prijevoz ili kako se popularno naziva Short-Sea-Shipping u stvari je inacica
tradicionalnog pomorskog prijevoza koji se u proslosti odvijao na Mediteranu pa i na Jadranu
izmedu obalnih gradova, otoka i medu otocnom prijevozu. Prije ekspanzije i globalizacije
morskog brodarstva te uvodenja linijskog brodarstva te razvoja cestovne infrastrukture
razmjena roba odvijala se upravo malim brodovima i bila je organizirana kao obrtnicka
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djelatnost ili malo poduzetniStvo. Ova formula i organizacijski oblik u nekim zemljama
(Gr¢ka 1 Nizozemska) ocuvala se 1 do danas, medutim u Hrvatskoj ovakav vid obrtnicke
djelatnosti nije ostao o¢uvan osim u izoliranim slucajevima ili se transformirao kao prijevoz u
funkciji izletnickog turizma. Revitalizacija lokalnog priobalnog prijevoza u danasnje vrijeme
intenzivnog razvoja cestovne infrastrukture i orijentacije lokalnih i Zupanijskih luka na
turisticke kapaciteta ima male ili nikakve Sanse. Osim toga lokalni priobalni prijevoz koji bi
se eventualno uspostavio ne bi bio u moguénosti ispuniti zahtjeve trgovackog i turistickog
sektora u pogledu logistike dostave robe (mahom prehrambenih proizvoda) niti po jednom
kriteriju (dostupnost, pouzdanost, kvaliteta i efikasnost, trajanje putovanja, cijena, itd..).

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Grafikon 21. Usporedba prevezenih kolicina tereta u priobalnom prijevozu u Hrvatskoj i Sloveniji
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lzvor: EUROSTAT - obradio Izradiva¢

Medutim, potencijal za razvoj priobalnog i meduobalnog prijevoza na razini Mediterana
postoji i u funkciji je smanjenje optere¢enja kopnenih prometnica, ali i u funkciji razvoja
Mediterana i tradicionalnog pomorskog gospodarstva na Mediteranu. Studija razvoja
kooperacije izmedu morskih podru¢ja na Mediteranu pokazala je da za Short-Sea-Shipping
postoji potencijal za Hrvatsku i druge susjedne zemlje.

Za ocekivati je da ¢e novu dimenziju u razvoju priobalnog prijevoza dati proces prelaska
brodova na LNG kao pogonskog goriva. Logistika opskrbe izmedu hub terminala i dostavnih
mjesta te transport prirodnog plina feeder brodovima u svrhu opskrbe gorivom moglo bi
znatno povecati udio short-sea-shipping prijevoza. U scenariju u kojem bi se takva logistika
opskrbe i distribucije LNG-a razvila moglo bi se govoriti o potvrdi hipoteze pri ¢emu bi se
pozitivan utjecaj na okoli§ oCitovao kroz smanjenje prijevoza goriva cestovnim cisternama te
posredno kroz neutralizaciju emisije Stetnih plinova s brodova zbog koriStenja novog
pogonskog goriva.

* X %
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Plovnost jezera moZe se kvalitetno iskoristiti u turisticke svrhe te time doprinijeti rastu
kvalitete Zivota ruralnih podru¢ja (POH12)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Program provedbe mijera ruralnog razvoja PGZ za razdoblje 2017-2020; Strategija razvoja
op¢ine FuZzine; Strategija razvoja op¢ine Lokve; Plan upravljanja NP Plitvicka jezera 2007.

Glavni nalazi

e Jezera na podrucju FR ima vrlo malen broj i u pravilu su pod razli¢itim rezimima
zastite

e U vrlo ogranicenom opsegu jezera se mogu Kkoristiti za plovidbu u rekreativne i
turisticke svrhe uz visoke standarde zastite ekosustava (plovila na elektropogon)

Napomena
Na podrucju FR SJ mogu se izdvojiti sljedeca jezera:

e Jezero Kozjak u sklopu NP ,,Plitvicka jezera“
e Bajer i Lepenica kod Fuzina

e Lokvarsko jezero kod Lokava

e Vransko jezero na otoku Cresu

Od navedenih jezera jedino se na jezeru Kozjak odvija plovidba elektro-brodovima za potrebe
prijevoza putnika — turista koji posjec¢uju NP. U tu svrhu izgradena i uredena su pristaniSta za
privez plovila. Plovidba je otvorena za plovila sukladno pravilniku Nacionalnog parka
»Plitvicka jezera. Ukupno se prijevoz obavlja s 8 elektro-brodova kapaciteta od 50-100
putnika. Planom upravljanja NP predvidena je ugradnja solarnih ¢éelija na brodove radi vece
energetske ucinkovitosti.

Prostornim plan op¢ine Fuzine predvida se koriStenje jezera za plovidbu u rekreativne i
turisticke svrhe. Planira se povrSina za izgradnju pristanis$ta Zapornica i Vrelo na jezeru Bajer
kao 1 plovni put izmedu tih dviju luka. Na podrucju opéine Fuzine ukupna povrSina
akumulacijskih jezera je 156,15 ha. Jezero Bajer je prosjecne dubine od 2 do 7 metara.
Pogodno je za voZznju ¢amcem, kanuom, kajakom i za surfanje zbog Cestog strujanja vjetra.
Jezero Lepenica najvece je umjetno jezero povrsinom znatno veée od Bajera, a maksimalna
dubina mu je 18 metara. Jezera su bogata ribom i atraktivna su za ribice i izletnike.

Lokvarsko jezero nije predvideno za plovidbu iako nema zapreka da se na njemu odvija
plovidba ¢amcima u rekreativne ili turisticke svrhe po propisanim uvjetima. Vransko jezero je
pod posebnim rezimom zastite u sklopu vodo zastitnog podrucja. Predlaze se njegova zastitu
u kategoriji posebnog rezervata.
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lako postoji osnova za razvoj turizma te sportsko-rekreativnih aktivnosti na samim jezerima i
uz njih, ne moze se govoriti o iskoriStavanju plovnosti jezera ili plovidbe u prometnom
kontekstu.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Smanjenjem cijene trajektne karte, osobito u dane vikenda, povecala bi se atraktivnost i
popularizacija otoka, povecala mobilnost i kvaliteta Zivota stanovnika otoka (POH13)

lzvor

Strategija prometnog razvoja RH 2017-2030; Zakon o prijevozu u linijskom i povremenom
obalnom pomorskom prometu; Zakon o koncesijama.

Glavni nalazi

Prema Zakonu o prijevozu u linijskom i povremenom obalnom pomorskom prometu javni
prijevoz u linijskom obalnom pomorskom prometu (u daljnjem tekstu: javni prijevoz) je
prijevoz putnika, tereta i vozila u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru
Republike Hrvatske koji se obavlja na unaprijed utvrdenim linijama prema javno objavljenim
uvjetima reda plovidbe i cjenikom usluga.

ObrazloZenje

Javni linijski prijevoz, po izricitoj zakonskoj odredbi, nema samo komercijalne ciljeve. Prema
¢l. 3. navedenog Zakona: uspostavlja se sustav javnog prijevoza kojim se osigurava redovita
povezanost naseljenih otoka s kopnom i naseljenih otoka medusobno, kao i naselja na kopnu,
s primjerenim brojem dnevnih veza u oba pravca, a radi stvaranja boljih uvjeta za Zivot na
otocima i poticanja njihova razvitka. Uspostava sustava javnog prijevoza s obvezom javne
usluge temelji se na nac¢elima: poticanja gospodarskog razvoja otoka, kontinuiteta i redovitosti
prijevoza s brodovima odredenog kapaciteta i vrste te osiguranju odgovarajuce kvalitete
prijevoza, usluga prijevoza s unaprijed odredenim cijenama i drugim uvjetima, i to posebno
za odredene kategorije putnika i za odredene linije, davanja naknade za obavljanje javne
usluge brodarima, bez koje se ne moZe osigurati kontinuitet i redovitost javnog prijevoza na
odredenim linijama, prilagodavanja javnog prijevoza stvarnim zahtjevima, te osSiguravanja
dodatnih usluga prijevoza. Usluge redovitog javnog prijevoza od opéeg su gospodarskog
interesa za Republiku Hrvatsku.

Cijene linijskog javnog prijevoza su u sustavu tarifa, dakle javno odredene (Agencija za javni
linijski prijevoz utvrduje najvisi iznos cijena usluge javnog prijevoza s obvezom javne
usluge), te se, ako je to uredeno koncesijskim ugovorom, mogu ugovoriti smanjena cijena, te
sufinanciranja linijskog prijevoza, postoje¢i model koncesija daje Siroku slobodu u
ugovaranju takvih odnosa (naravno, sve mora biti unaprijed navedeno u natjecajnoj
dokumentaciji). Postavlja se naravno pitanje mogucih subvencija, no to je stvar drzavne
politike, a ne pravnog okvira.
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Jasno je da se smanjivanjem cijena prijevoza u odredenim razdobljima moze povecati
atraktivnost vikenda na otocima, stvoriti obic¢aj odlaska za vikende izvan glavne sezone i

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

sli¢no.

Postoji potencijal duZobalnog javnog prijevoza putnika (cruising) (POH14)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.); Strategija pomorskog
razvitka i integralne pomorske politike Republike Hrvatske za razdoblje od 2014. do 2020.
godine;

Glavni nalazi

e Duzobalni linijski putni¢ki promet u klasicnom smislu nije rentabilan i da bi se
subvencionirao potrebna su znatna financijska sredstva kojima se treba osigurati
cjelogodis$nja javna usluga.

e Donedavno jedina duzobalna linija Rijeka - Dubrovnik odrzavana je do 2014. godine
kada je ukinuta.

e Duzobalno povezivanje predstavlja stoljetnu tradicijsku vrijednost hrvatskog
pomorstva i treba ga revitalizirati kroz novi prometno-turisticki koncept povezivanja
sjevernog i juznog Jadrana morem.

Napomena

U obalnom linijskom pomorskom prometu brodari obavljaju prijevoz temeljem Ugovora o
koncesiji ili Ugovora o pruzanju javne usluge, koje s brodarima zakljucuje Agencija za obalni
linjjski pomorski promet, koja ujedno sredstvima DrZzavnog proracuna placa subvencije za
prijevoz, te nadzire primjenu navedenih Ugovora.

Duzobalna linija bila je u funkciji do 2014. godine na relaciji Rijeka - Split - Stari Grad -
Korcula - Dubrovnik i to s polascima 2 puta tjedno od cega je u zadnje 3 godine eksploatacije
prometovala samo sezonski. Linija je ranije bila cjelogodisnja, ali je zbog vrlo malog broja
putnika i velikih troskova bila nerentabilna te je ukinuta. Izgradnjom mreZza autocesta i
povezivanjem vecih jadranskih gradova na autocestu linija je izgubila u potpunosti svrhu.

Tablica 32. Ukupan promet na duzobalnoj liniji Rijeka - Dubrovnik u periodu 2004 - 2014.

2004 2006 2008 2009 2010 2011 2012 2014 Indeks

Vozila 27876 | 17.394 | 16.207 13.545 | 11.464 7.934 7.044 6.021 85,5

Putnici | 156.436 | 112.742 | 96.784 | 80.534 | 65.897 | 45.323 | 41.350 | 31.082 75,2

Izvor: Mrvica, A: Racionalizacija pomorskog povezivanja kopna i otoka te otoka medusobno u Republici Hrvatskoj,
doktorski rad, Pomorski fakultet u Rijeci, 2015.
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Linija je u proslosti povezivala sjeverni i juzni Jadran i ticala je sva znacajnije luke na svojoj
ruti: Rijeku, Rab, Zadar, Sibenik, Hvar, Kor&ulu, Mljet 1 Dubrovnik. Linija je u tom smislu
bila vazna jer je povezivala vece otoke: Rab, Hvar, Korculu 1 Mljet, a tijekom dugogodisnje
plovidbe bilo je i izmjena ruta pri ¢emu su se servisirali i otoci Dugi otok i Vis. Takoder to je
bila jedina putnicka linijja koja je povezivala morskim putem minimalno tri jadranske
zupanije: Primorsko-goransku, Splitsko-dalmatinsku i Dubrovacko-neretvansku te se zbog
toga moze reci da je bila cuvar stoljetne tradicije morskog putni¢kog brodarstva i pomorstva.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Pokusaj da se linija s cjelogodiSnjeg prebaci na sezonski rezim putovanja nije odrziv zbog EU
propisa koji ne dopustaju subvencioniranja obvezne javne usluge koja ima iskljuéivo
sezonsko obiljezje. Bez javnih subvencija cjelogodiSnje duzobalno povezivanje nije realna
opcija zbog daleko pristupacnijih i jeftinijih oblika prijevoza.

Tijekom 2016. godine donesena je Odluka Vlade RH o ponovnom uspostavljanju
cjelogodisnje duzobalne linije, prvenstveno iz razloga ocCuvanja dugogodi$nje pomorske
tradicije povezivanje sjevernog i juznog Jadrana, ali ova odluka nije do sada realizirana,
pretpostavka je zbog potrebe povecanih izdvajanja iz drzavnog proracuna.

U kontekstu revitalizacije duzobalnog povezivanja trebalo bi analizirati potencijale trzista za
ovakvim "alternativnim" nafinom prijevoza u danaSnje vrijeme gdje bi ciljano trziSte bili
putnici koji putuju iz uzitka a ne zbog brzine dolaska na odrediste. Dakle ovdje se radi o
svojevrsnom hibridu izmedu klasi¢nog linijskog prijevoza i turistickog putovanja. Pri tom bi
trebalo uzeti u obzir moguénosti ponude dodatnih usluga i njihove komercijalizacije te
utvrditi optimalni kapacitet broda s obzirom na ekonomicnost te moguénost njegovog
prihvata u lukama ticanja.

Primjerice, norveska vlada daje subvenciju za cjelogodi$nji duzobalni linijski cruising koji se
obavlja s 11 brodova i povezuje 32 luke uz obalu Norveske. Ova linija je takoder dio stoljetne
tradicije pomorskog duZobalnog povezivanja. Linija u stvari predstavlja turisticki aranZman
koji se ugovara s brodarima i ukljucuje razli¢ite dodatne usluge na brodu i izvan broda
(gastronomija, kulturno-zabavni sadrzaji, ekskurzije i sl.).

U svakom slu¢aju duZobalno povezivanje, barem u neSto izmijenjenom i prilagodenom
konceptu, treba sacuvati kao tradicijsku vrijednost. Ne treba zanemariti niti znacaj koju je ova
linija imala za stru¢nu praksu 1 edukaciju hrvatskih pomoraca tijekom 60 godina
eksploatacije.
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2.3.3 Zra¢ni promet

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Unapredenje infrastrukture zra¢nog prometa te njihova primjerena integracija u
prometni sustav regije (zratne luke Pula, Rijeka i LoSinj) osigurati ¢e bolju
pristupacnost te gospodarsku konkurentnost (ZH1)

lzvor

Strategija prometnog razvoja RH 2017.-2030.; Prostorni planovi Istarske, Primorsko-
goranske i Litko-senjske Zupanije; Zupanijske razvojne strategije Istarske, Primorsko-
goranske 1 Licko-senjske zupanije; Master plana razvoja Zra¢ne luke Pula za razdoblje
2014. — 2039.; Zracno pristaniSte Mali Losinj - investicijska studija; Studija opravdanosti Pula
— Veli Vrh — zra¢na luka; Master plan turizma Istarske Zupanije 2015. — 2025.; Strateski plan
razvoja turizma Kvarnera, sa strateSkim 1 operativnim marketing planom 2016. - 2020.;
Regionalni indeks konkurentnosti Hrvatske 2013, Nacionalno vijeée za konkurentnost; Zra¢ne
luke Pula, Rijeka 1 Mali LoSinj.

Glavni nalazi

e potraznja u zracnim lukama FR Sjeverni Jadran znatno poraste tijekom turisticke
sezone, dok je izvan sezone na donjoj granici

e medunarodne zracne luke na podrucju funkcionalne regije su Pula, Rijeka i zracno
pristaniSte Mali LoSinj

e Zracne luke Pula i Rijeka su dominantno luke medunarodnog karaktera, dok je zracno
pristaniste Mali LoSinj lokalnog karaktera

e postojeée zracne luke zadovoljavaju potrebe funkcionalne regije, te nije potrebno
planiranje i izgradnja novih zranih luka ve¢ su nuzna tehnicka, tehnoloska i
sigurnosna unapredenja, prosirenja i dogradnja novih povrSina

e zrac¢na luke Pula ima vezu sa 17 europskih zemalja, zra¢na luka Rijeka sa 10

e domaci promet putnika u zraénim lukama Pula 1 Rijeka ¢ini manje od 10% ukupnog
prometa putnika

Napomena

Aerodrom kao infrastrukturni objekt zahtijeva izdavanje odobrenja za uporabu i operatori tog
aerodroma moraju biti uskladeni sa Zakonskim odredbama te je sukladno tome moguce
razlikovati:

e aerodromi certificirani sukladno EU zakonodavstvu
e aerodromi certificirani sukladno nacionalnom zakonodavstvu

Na podruc¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran nalaze se certificirani aerodromi koji su
ishodili svjedodZbu sukladno:

e Uredbi EU komisije (EU) br. 139/2014:
o Zra¢na luka Pula - trajno
o Zracna luka Rijeka — trajno
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e Zakonom o zra¢nom prometu (NN br. 69/09, 84/11, 54/13, 127/13 1 92/14), ¢lanak 75.
o Zracno pristani$te Mali LoSin;j - trajno

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Osim navedenog postoje joS i registrirane povrSine za slijetanje 1 uzlijetanje namijenjene
slijetanju 1 uzlijetanju u cilju obavljanja nekomercijalnih letackih operacija po pravilima
vizualnog letenja danju i to: Istarska Zupanija - acrodrom Campanoz — Medulin, aerodrom
Vrsar, aerodrom na vodi unutar luke otvorene za javni promet Pula; Primorsko goranska
Zupanija - aerodrom Grobnik, aecrodrom Unije; Licko-senjska Zupanija - aerodrom Udbina,
aerodrom Otogac, acrodrom Zeljava.

U zracnom prometu funkcionalne regije obzirom na uskladenost sa Zakonodavstvom S§to
omogucava i komercijalnu uporabu dominantnu ulogu na podrucju funkcionalne regije ima
aerodromi Zracna luka Pula i Zrac¢na luka Rijeka, dok je aerodrom Mali LoSinj lokalnog
karaktera.

Zrani promet na certificiranim aerodromima pretezito je vezan za jednu gospodarsku
aktivnost — turizam i izrazito je sezonskog karaktera $to je vidljivo kroz godisnji broj putnika
prikazan na slijedecoj slici.

Grafikon 22. Godisnji broj putnika u zracnim lukama FR Sjeverni Jadran, 2016./2017 (Zracna luka Rijeka, Zracna luka Pula
I Zracno pristaniste luka Mali Losinj)
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Izvor: Statisti¢ki podaci ZL Pula, ZL Rijeka, ZP Mali Losinj, prilagodeno

Strategija turizma previda dodatni rast i to 77% vise no¢enja u g. 2025. u usporedbi s g. 2011.,
Sto je prosjecno 4% godisSnje.

Postojec¢a infrastruktura omogucava da zracni promet ima preduvjet za znacajniji udio u
ukupnoj prometnoj bilanci, a posebno u dijelu prijevoza putnika.

Zracna luka Pula kapaciteta je 1.000.000 putnika godisnje, odnosno te 1.200 t robe godisnje,
te je zbog povoljnih meteoroloskih i tehnicko tehnoloskih uvjeta u moguénosti primati i vece
zrakoplove ¢ime predstavlja mogucu alternativnu luku za podrucje Hrvatske, kao i zracne
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luke nama blizih zemalja. Postoje¢a prostorno planska dokumentacija ZL Pula karakterizira

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

da zadovoljava prometne potrebe Istarske zupanije te da nije potrebno planiranje i izgradnja
novih zracnih luka.

Zracna luka Pula je povezana cestovnom vezom osobnim automobilima, javnim prijevozom
BUS-om i taxi prijevozom. Postojeca cestovna mreza na relaciji Pula - Zra¢na luka Pula
korisnicima ne pruza kvalitetnu razinu usluge zbog neadekvatnih prometno-tehnickih
karakteristika, uslijed ¢ega dolazi do problema u protoku prometa i sigurnosti.

Zracna luka Rijeka danas ima kapacitet putnicke zgrade i stajanke na razini postojeceg
prometa. Kapacitet putnicke zgrade je svega 100.000 - 150.000 putnika godisnje, uvjetno oko
200.000 - 300.000 putnika godiSnje za veli¢ine aviona 120 do 140 sjedala Sto sa stajaliSta
prihvata vecih aviona od 200 i viSe sjedala u medunarodnom prometu, putnicka zgrada vec
danas ne zadovoljava kvalitetom prihvata i otpreme u dolasku.

Zracna luka Rijeka izgradena je 1 opremljena za prihvat i otpremu domaceg i medunarodnog
prometa, s operativnim povr§inama i putnickom zgradom za oko 200 tisuca putnika godisnje,
ali taj promet nikada nije dosegla (godine 2017. imala je 142.111 putnika).

Zadnjih godina primjecuje se dolazak niskotarifnih zracnih prijevoznika S§to je rezultirao
poveéanjem broja putnika u Zrac¢noj luci Rijeka. Najveéi broj putnika u Zra¢noj luci Rijeka
prevezen je 2006. godine i to 169.250 putnika, dok je najmanje putnika prevezeno u periodu
1990. do 2000. godine. Povecanje, odnosno smanjenje broja putnika u ZL Rijeka je na
slijedecem grafikonu.

Grafikon 23. Broj putnika u Zracnoj luci Rijeka u periodu 1997 — 2017 godine

Promet putnika u ZL Rijeka 21997 - 2017
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Izvor: Statisticki podaci ZL Rijeka, prilagodeno

Zracno pristaniSte Mali LoSinj kapacitetima uglavnom zadovoljava razinu postojeceg prometa
Sto predstavlja oko 10 tisu¢a putnika godiSnje, medutim pitanje je povecanje sigurnosti
obzirom da postoje¢a USS nije instrumentalna, a prostor acrodroma je neograden.
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Prognoza prometa putnika za zrac¢no pristaniste Mali LoSinj ukazuje na poveéanje u slijedecih
tridesetak godina. Znacajno Sirenje zra¢nog pristaniSta se planira temeljem Sirenja osnovne
staze uzletno-sletne staze i staza za voznju s osnovnim stazama te stajankom, objektima,
prometnicama i parkiraliStem.

Razvojna strateSka dokumentacija za aerodrome na podrucju funkcionalne regije Sjeverni
Jadran postoji samo za Zracnu luku Pula kao Master plan razvoja Zracne luke Pula za
razdoblje 2014. — 2039., dok je za Zra¢no pristaniste Mali Lo$inj izradena investicijska studija
i projektna dokumentacija na razini Glavnog projekta.

Prognoza prometa za kratkoro¢no razdoblje za Zracnu luku Pula prikazana na slijedecoj slici
pokazuje trend da je unutrasnji zra¢ni promet na vrlo malo zastupljen $to predstavlja jedan
potencijal za punu afirmaciju zraénih luka integracijom u regionalni prometni sustav, odnosno
omogucava iskori$tavanja kapaciteta i van turisticke sezone.

Grafikon 24. Kratkorocna prognoza prometa putnika u zracnoj luci Pula

Kratkaracna prognoza prometa Zracne luke Pula do 2020

Izvor: Master plana razvoja ZL Pula

Prometna infrastruktura cestovnog prometa po svojoj razvijenosti nadmasuje sve druge
vidove prometovanja, medutim unato¢ navedenoj Cinjenici zra¢ni promet i infrastruktura
zraénog prometa predstavljaju vrlo bitan ¢imbenik razvoja gospodarstva, posebice turizma na
podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran. Zra¢ne luke Pula, Rijeka i Zracno pristaniste
Mali LoSinj zadovoljavaju potrebe funkcionalne regije, te nije potrebno planiranje i izgradnja
novih zra¢nih luka ve¢ su nuzna tehnicka, tehnoloska i sigurnosna unapredenja, proSirenja i
dogradnja novih povrSina.

Zracna luka Pula ima direktne letove u 17 europskih zemalja a te letove, osim Croatia
Airlinesa, odrzava viSe inozemnih zrakoplovnih kompanija, od kojih je dio niskotarifnih kao
Sto su Eurowings, Ryanair , easylJet 1 drugi Sto je vidljivo na slijedecoj slici.
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Izvor: ZL Pula

Zracna luka Rijeka ima direktne letove u 10-ak europskih zemalja, a te letove osim Croatia
Airlinesa, odrZava viSe inozemnih zrakoplovnih kompanija, od kojih je dio niskotarifnih kao
Sto su Eurowings, Ryanair i drugi $to je vidljivo na slijedecoj slici.

Shema 10. Prikaz destinacija i zrakoplovnih kompanija u Zracnoj luci Rijeka
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Razvitak prometne infrastrukture zra¢nog prometa potrebno je sagledavati temeljem analize
postojeceg stanja koja govori da je broj aerodroma u odnosu na povrSinu , broj stanovnika,
turista dostatno razvijen, $to se vidi i na slijedecoj slici. Prema broju zra¢nih luka u odnosu na
povrsinu 1 broj stanovnika, Hrvatska se ubraja u razvijenije drzave Europe. Sam prostorni
razmjestaj zracnih luka relativno je zadovoljavajuéi.

Izvor: ZL Rijeka
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Izvor: http://world.bymap.org/Airports.html

Temeljem pokazatelja Regionalnog indeksa konkurentnosti izrazena je po Zupanijama i
zrakoplovna povezanost Istarske, Primorsko-goranske i Li¢ko senjske Zupanije s
inozemstvom koja je relativno nepovoljna. Indeks konkurentnosti biljeZi trend slabljenja u
Istarskoj i Primorsko-goranskoj, dok je u Licko-senjskoj zabiljezen neznatan rast. Prikaz
indikatora dan je u slijedecoj tablici.

Tablica 33. RIK — Anketni indikatori infrastrukture - zrakoplovna povezanost sa inozemstvom

5 2010. godina 2013. godina
Zupanija
vrijednost rang vrijednost rang
Istarska Zupanija 3,30 13 3,60 13
Primorsko 2,60 15 3,00 16
goranska Zupanija

Licko senjska 1,70 18 3,10 14

Zupanija

Izvor: Regionalni indeks konkurentnosti Hrvatske 2013, Nacionalno vijeée za konkurentnost

Konkurentsko zrakoplovno podru¢je u odnosu na funkcionalnu regiju Sjeverni Jadran
predstavljaju glavne zracne luke u okruzenju ZL Ljubljana, ZL Trst, ZL Zadar.

Dobar primjer ulaganja u infrastrukturu u zra¢nim lukama nalazimo ve¢ i na prostru
Republike Hrvatske u zraénim lukama Dubrovnik i Zadar.

Dubrovnik je zadnjih godina ulozio znatna sredstava u modernizaciju i izradio Master plan
razvoja, kao temeljni dokument. U razdoblju 2014-2019 planira uloziti 1,54 mird. kuna za
rekonstrukciju USS, staza za voZnju i stajanki, rekonstrukciju i dogradnju putnicke zgrade
Terminala, izgradnju objekata za gospodarenje otpadom te unaprjedenje mjera zastite okolisa.
Ukoliko se pogleda porast prometa u zadnjih deset godina vidljivo je da korelacija ulaganja u
infrastrukturu zra¢ne luke pokazuje i pozitivan utjecaj na gospodarstvo povecanjem prihoda
od dolazaka gostiju, povecanja prihoda u gradevinarstvu. Slian pozitivan primjer ulaganja je
1 zracna luka Zadar.
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Grafikon 25. Prikaz prometa u zracnoj luci Dubrovnik i Zadar u periodu 2007-2017
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Promet putnika u ZL Dubrovnik i Zadar 2007 - 2017
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Izvor: Statisti¢ki podaci ZL Dubrovnik i Zadar, prilagodeno

Medutim prilikom razvoja infrastrukture posebnu paznju treba posvetiti prognozi prometa
obzirom na iskustva EU.

Europska unija je u periodu 2000. do 2013. godine potro$ila milijune eura na ulaganja u
infrastrukturu zra¢nih luka, $to se navodi i u izvje$éu koje je objavio Europski revizorski sud.
Veéina takvih investicija bila je u Spanjolskoj, koja je u tom razdoblju &inila gotovo &etvrtinu
sredstava kohezijske politike od 4,5 milijardi eura namijenjenih infrastrukturi zra¢ne luke.

Revizori su gledali 666 milijuna eura ulaganja u zra¢ne luke na 20 zraénih luka u Spanjolskoj,
Italiji, Grckoj, Poljskoj 1 Estoniji gdje je utvrdeno da samo polovica tih zra¢nih luka pokazuje
potrebu za financiranjem. Dobri primjeri su zra¢ne luke u Gdanjsku i Rzeszowu u Poljskoj, u
Tallinnu i Tartu u Estoniji, nova zra¢na luka u Alghero, Sardinija.

Grafikon 26. Prikaz prometa u zracnoj luci Gdanjsk i Tallin u periodu 2007-2017

Promet putnika u ZL Gdanjsk i Tallin 2007 - 2017
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Izvor: Statisti¢ki podaci ZL Gdanjsk i Tallin, prilagodeno
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Mreza malih lokalnih aerodroma povecat ¢e dostupnost i kvalitetu Zivota malih
udaljenih zajednica te povecati kvalitetu turisticke destinacije (ZH2)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Zakon o zratnom prometu (NN br. 69/09, 84/11, 54/13, 127/13 i 92/14); Prostorni plan
Istarske Zupanije, Primorsko-goranske Zupanije i Li¢ko-senjske Zupanije; Zupanijska razvojna
strategija Istarske zupanije, Primorsko-goranske zupanije i Li¢ko-senjske Zupanije; Master
plan turizma Istarske Zzupanije 2015.—2025.; Strateski plan razvoja turizma Kvarnera, sa
strateSkim i operativnim marketing planom 2016. - 2020.; Strategija prostornog razvoja RH
(NN 106/17), Hrvatski zavod za prostorni razvoj; Finland’s Air Transport Strategy 2015-
2030; Public Funding of Airport Incentives: The Ecacy of the Small Community Air Service
Development Grant (SCASDG) Program; Ministarstvo turizma — popis kategoriziranih
turistickih objekata u RH; Strateski markentiski plan turizma 2009-2015, Subregionalni plan-
otok Rab

Glavni nalazi

e na podrucju FR Sjeverni Jadran nalazi se mreza od cetiri mala zemaljska aerodroma 1
4 aerodroma na vodi

e aerodrom Unije kao jedini mali aerodrom na otocima nije u funkciji zbog problema s
imovinsko-pravnim odnosima

e za zracni promet sa malim udaljenim zajednicama ne postoje razvojne studije

e zratni promet izmedu otoka moZe povecati dostupnost i kvalitetu turisti¢ke ponude, ali
ne predstavlja nuZzan uvjet za razvoj turizma kategoriziranog sa 4+ zvjezdica

e Zakonska regulativa definira potrebu za razvoj i unapredenje zracnog prometa na
otocima

Napomena

Zakonom o zratnom prometu (NN br. 69/09, 84/11, 54/13, 127/13 1 92/14) definirani su
slijedec¢i pojmovi:

e aerodrom (aerodrome): odredeno podrucje na zemlji ili vodi (ukljucujuéi sve objekte,
instalacije 1 opremu) namijenjeno u potpunosti ili djelomi¢no za kretanje, uzlijetanje,
slijetanje 1 boravak zrakoplova,

o letjeliste (airfield): aerodrom koji se u nacelu upotrebljava za letenje jedrilica i
motornih jedrilica koje ne uzlije¢u samostalno, a ¢ija se uporaba moze prosiriti i za
letenje drugih vrsta zrakoplova koji se upotrebljavaju u nekomercijalnim operacijama
zrakoplova.

Na podruéju funkcionalne regije Sjeverni Jadran osim certificiranih aerodroma koji su ishodili
svjedodzbu postoje joS i aerodromi koji imaju odobrenje za uporabu sukladno ¢lanku 74.
Zakona o zratnom prometu i to:
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Istarska zupanija

e Aerodrom Vrsar
e Aerodrom Campanoz — Medulin
e Aerodrom Pula - na vodi unutar luke otvorene za javni promet

Primorsko goranska Zupanija

e Aerodrom Grobnik

e Aerodrom Rijeka-Port Rijeka (na vodi)
e Aerodrom Mali LoSinj (na vodi)

e Aerodrom Rab (na vodi)

Licko-senjska zupanija

e Aerodrom Otocac
e Aerodrom Novalja (na vodi)

Na podrucju funkcionalne regije postoje aerodromi koji momentalno nisu u funkciji i nemaju
odobrenja sukladno Zakonu o zratnom prometu i to: acrodrom Unije u Primorsko-goranskoj
zupaniji i aerodrom Udbina i Zeljava u Li¢ko senjskoj Zzupaniji.

GodiSnji zracni promet Aerodroma Vrsar iznosi oko 1.000 zrakoplovnih operacija Sto se
prvenstveno odnosi na panoramske letove, letove za dolazak turista, Skolovanje i trening
pilota i dr.

Aerodrom Campanoz — Medulin namijenjen je prvenstveno za sportske zrakoplove, zmajeve
(uklju€ujuc¢i 1 motorni pogon), ovjesne jedrilice, balone, parajedrilice i sli¢ne letjelice, a
gotovo je idealan za padobranske skokove.

Javni aerodromi Grobnik je aerodrom za dnevni domaci promet prvenstveno namijenjen za
sportske zrakoplove. Aerodrom Unije aerodrom za dnevni domaéi promet, a predstavlja
ureden prostor paSnjaka u travnati aerodrom za male zrakoplove koji je od 2013. izvan
funkcije zbog problema oko vlasnistva zemljista.

Aerodromi Udbina i Zeljava su bivsi vojni aerodromi izvan funkcije. Dodatan problem za
razvoj aerodroma Zeljava zbog lokacije na medudrzavnoj granici sa BiH je potreba rjesavanja
statusa, funkcija i kategorije medudrzavnim dogovorom .

Na podrucju funkcionalne regije je i do 2013. aktivan aerodrom Unije sa kojim se ne odrzava
zracna linija zbog problema s imovinsko-pravnim odnosima.

Prostorno planska dokumentacija planira izgradnju aerodroma Rab za javni domacdi i
medunarodni promet i Bjelopolje, dok je na prostoru Istarske Zupanije postojeca infrastruktura
zracnog prometa zadovoljava potrebe Zzupanije te nije potrebno planiranje i izgradnja novih
zra¢nih luka 1 aerodroma.
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Analizom prognoze potraznje u smislu buduéeg razvoja podsustava u zracnom prometu,
postoji realna potreba za osuvremenjivanjem i povecanjem postojecih kapaciteta tzv. malih
aerodroma, te pripadaju¢e mu infrastrukture.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Ukoliko se pogleda razvijenost cestovne infrastrukture kao primarnog vida prometovanja i
usporedba s brojem korisnika i1 zastupljenos¢u koriStenja usluga zratnog prometa u lokalnom
prometu tijekom 1 izvan turisticke sezone, moze se zakljuciti da zrani promet i obavljanje
usluga zra¢nog prometa ne predstavljaju nezamjenjiv uvjet zivota i rada gradana ili tvrtki na
podrucju funkcionalne regije.

Na otoku Rabu trenutno posluje tri hotela sa 4* sa kapacitetom od ukupno 832 kreveta.
Sukladno strateSkim odrednicama razvoja turizma gospodarski razvoj otoka Raba nije
primarno baziran na hotelima sa 4+ zvjezdica $to uz €injenicu blizine zra¢nih luka Rijeka,
Zadar i Mali Losinj kao i potencijalni ekoloski problem izgradnju aerodroma na Rab ocjenjuje
kao vrlo rizican projekt. Grad Rab se strateSski planira promovirati kao destinacija sa
maksimalno oCuvanim ekosistemom, §to takoder predstavlja potencijalni problem u pogledu
razvoja zranog prometa na otoku Rabu. Aerodrom Rab planirana je za kapacitet sli¢an
drugim oto¢nim aerodromima za 35.000 putnika, odnosno 150-200 komercijalnih letova, a
ostatak manji zrakoplovi i to samo u najznacajnija 4 mjeseca, a kona¢ni razvoj na 50.000
putnika. Promet u Zraénom pristani$tu Mali LoSinj koja je u neposrednoj blizini planirane
aerodroma Rab u zadnjih 10 godina je prosje¢no ispod 7.500 putnika/god §to je pokazatelj da
trenutna potraznja za takvim vidom prometa nije na zadovoljavajucoj razini.

Moguce je zakljuciti da obzirom na orijentiranost nekih dijelova funkcionalne regije turizmu
kao razvojni poticaj ocekivana je potreba u pogledu povecanja kvalitete usluga,
modernizacije, te povecanja razine sigurnosti postojec¢ih aerodroma.

Zratni dio sustava temeljem Zakona o otocima potrebno je razvijati i unapredivati uredenjem
otocnih letjelista, izgradnjom otocnih zra¢nih luka i helidroma tako da svaki nastanjeni otok
ima barem jedan helidrom ili letjeliste.

Strategija prostornog razvoja predvida razvoj sa relativno malim dopunama postojece mreze
zraCnih luka ¢ime je moguce posti¢i optimum za drZavni teritorij, kao Sto je prikazano na
slijedecoj slici. Time bi se unaprijedila regionalna povezanost te pristupacnost urbanim
aglomeracijama.
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Slika 18. Planirani razvoj zracnog prometa u RH prema Strategiji prostornog razvoja
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Izvor: Strategija prostornog razvoja RH (NN 106/17), Hrvatski zavod za prostorni razvoj

Jedan od Europskih primjera je Finska koja je svojom strategijom razvoja zracnog prometa
uvidjela je znacaj regionalnog zra¢nog prometa te predvidjela slijedece:

e razvoj veze zratnih luka i putnickih lanaca, ukljucujuéi veze javnog prijevoza do
zracnih luka s ciljem zadovoljavanja potreba turizma.
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e oscilacije u potraznji mogu se otkloniti u¢inkovitijim marketingom u razdobljima
smanjene potraznje kao i novim praksama za kupnju karata (sezonske karte, serijske

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

ulaznice i ulaznice za viSe zra¢nih luka), Sto ¢e u konacnici biti u korist putnika, turista
I zrakoplovnih tvrtki.

e moraju se poduzeti mjere za promicanje rasta zraCnog prometa Stvaranjem i razvojem
integriranih putnickih lanaca, kao i struktura koje podupiru putnicke lance i1 sustav
javnog prijevoza kao cjelinu, primjerice regionalnim eksperimentima i projektima
medusobne povezanosti.

Medutim, primjer iz SAD-a kroz SCADSG program jasno pokazuje ulaganje u razvoj malih
aerodroma za potrebe malih udaljenih zajednica kroz opis do sada primijenjenih programa
kao analizu uspjesnosti SCADSG programa. SAD prepoznaje da regionalne zra¢ne luke
pruzaju bitnu uslugu manjim zajednicama. Planirana zra¢na sluzba na malim zra¢nim lukama
udaljenih zajednice moze povezati stanovnike i poslovanje s ostatkom globalne mreze
zra¢nog prometa kao i izravnim uslugama u srediStima glavnih mreznih operatera koje mogu
pruziti pristup vezama Sirom svijeta. Razvoj malih zra¢nih luka, odnosno zracnog prometa
takoder pruza znacajne mogucnosti za gospodarski razvoj, osobito u manjim zajednicama.
Analize pokazuju uspjesno koristiti SCASDG sredstva za poticanje ili odrzavanje ove zracne
usluge pomocu poticajnih ili marketinskih paketa, medutim sa stopom koja varira od 30,8%
do 42,9% tijekom Sest godina. Primjena takovog modela za funkcionalnu regiju Sjeverni
Jadran, odnosno Republiku Hrvatsku zahtjeva dodatne studije, obzirom da je to pitanje
postavljeno i za SCADSG obzirom na uspje$nost samog programa. Postoje mnogi primjeri, da
1 kada je usluga uspjeSno potaknuta, povlacenje zrakoplovnih uslugu u samo 12 mjeseci
nakon §to postane jasno da snage ne poticu dovoljno potraznje da rade odrZivo (sli€an primjer
i hidroavioni u RH).

U nastavku se daje tabela koja sazima uspjehe, kao 1 apsolutni broj uspjeha 1 neuspjeha za
SCADSG program, kao jedan od ulaznih parametara bitan za razvoj malih zra¢nih luka na
prostoru funkcionalne regije Sjeverni Jadrana.

Tablica 34. Sazetak SCASDG uspjeha i propusta, 2006-2011

Godina |ukupni grant i uku_pno_ prosje€ni iznos | vrednovani uspje$no  neuspjeSno po:s th ek . nije
nanciranje granta grant uspjesnosti | vrednovano

2006 25 $9.692.600,00 $387.704,00 24 9 15 37,5% 1
2007 26 $8.975.678,00 $345.218,00 21 8 13 38,1% 5
2008 15 $6.499.000,00 $433.266,00 13 4 9 30,8% 2
2009 19 $6.445.450,00 $339.234,00 17 6 1 35,3% 2
2010 19 $6.993.000,00 $368.052,00 14 6 8 42,9% 5
2011 29 $14.984.000,00 $515.448,00 26 9 17 34,6% 8

Ukupno 133 $53.589.728,00 | $2.388.922,00 115 42 73 36,5% 18

Izvor: Public Funding of Airport Incentives: The Ecacy of the Small Community Air Service Development Grant (SCASDG)
Program, izradivac
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Zracna luka Rab na lokalitetu MiSnjak nije moguca s obzirom na provedenu analizu utjecaja
na okolis 1 ekolosku mrezu.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Postoji potreba za redefiniranjem mjera za zra¢nim povezivanjem otoka (ZH3)

lzvor

Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo; Pravilnik o aerodromima na vodi (NN br.
120/2015); http://www.ec-air.eu/; http://www.hellenic-seaplanes.com

Glavni nalazi

e Hrvatski propisi omogucavaju uvodenje hidroaviona u zracni promet

e odrzivost povezivanja otoka hidroavionima je upitna obzirom na jedini primjer
uvodenja prijevoza hidroavionima koje od 2016. godine ostao bez licence Hrvatske
agencije za civilno zrakoplovstvo

e u bliskom susjedstvu u zemljama EU u Grckoj postoji primjer hidroavionskog
prometa tek od 2013. godine

e Zakonska regulativa definira potrebu za razvoj i unapredenje zracnog prometa na
otocima ¢ime je stvoren preduvjet za definiranje mjera za zracno povezivanje
otoka

Napomena

Pravilnikom o aerodromima na vodi, a sve sukladno Zakonu o zraénom prometu definirani su
minimalni tehnicki 1 drugi standardi koji predstavljaju temelj za organiziranje prijevoza
hidroavionima. Aerodromi na vodi su odredena podruéje na vodi (ukljucujuéi sve objekte,
instalacije i oprema) namijenjeno u potpunosti ili djelomi¢no za kretanje, uzlijetanje,
slijetanje i boravak hidroaviona.

Na podrucju funkcionalne regije u Istarskoj Zupaniji postoji aerodrom na vodi unutar luke
otvorene za javni promet Pula od 2014. god. sa temeljnim ciljem uspostavljenja zra¢nih
putnickih veza s jadranskim otocima i obalom, posebice za podrucje sjevernog Jadrana i
Dalmacije izgraden pod okriljem projekta IPA ADRIATIC CBC Programme — projekt ADRI-
SEAPLANES. U Primorsko goranskoj Zupaniji aerodromi na vodi koji su ishodili odobrenje
za uporabu su: aerodrom Rijeka-Port Rijeka, acrodrom Mali Losinj i aerodrom Rab.

Zracni promet hidroavionima predstavlja neusporedivo brzi prijevoz od tradicionalnog
pomorskog prometa sa udaljenim otocima te je pretpostavka unapredenja turisticke ponude.

Na podruc¢ju funkcionalne regije je do 2016. avioprijevoznika European Coastal Airlines —
ECA bio uspostavljen zra¢ni promet hidroavionima na linijama na Kvarneru (Novalja-Split,
Novalja-Rijeka, Rijeka-Rab, ZL Rijeka- Ancona) koji je ostao bez licence Hrvatske agencije
za civilno zrakoplovstvo zbog tehnickih nedostataka hidroaviona, odnosno upitne odrZivost
takvog sustava prijevoza.
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Temeljem Zakona o otocima nuzno je osigurati kroz drzavne programe izgradnju otocne
infrastrukture za zrakoplovni i helikopterski prijevoz i poticanja razvitka oto¢noga zra¢nog
prijevoza kao $to su i zra¢ni mostovi prema tim otocima pa i u vidu mreze helidroma. Javni
putnicki 1 putnicko-teretni prijevoz u linijjskom prometu izmedu otoka i kopna i u
meduotocnom prometu, organizirat ¢e se i uskladivati izmedu ostalog kao zra¢nog prijevoza,
prema nacelima Nacionalnog programa. Izvori i nacini financiranja razvoja sustava oto¢noga
zraénog prijevoza i oblici suradnje javnog i privatnog sektora u oto¢nom javnom prijevozu
utvrdit ¢e se Drzavnim programom prometnog povezivanja otoka s kopnom i medusobno i
unutar oto¢nog prometnog povezivanja.

Zra¢ni promet hidroavionima u mediteranskim zemljama EU u susjedstvu takoder postoji od
nedavno, kao npr. u Gr¢koj od 2013. godine. Pregled planirane mreze dan je na slijedecoj slici
iz koje je vidljivo da je primarno mreza uspostavljena prema malim otocima, kao $to bi to bilo
moguce 1 na prostoru FR Sjeverni Jadran.

Shema 11. Prikaz mreze zracnog prometa hidroavionima u Grcékoj

Indicative Flight Network Planning for Northem
Greece and North Aegean

Indicative Flight Network Planning for Peloponnese,
Crete, Central and South Aegean

T

Izvor: http://www.hellenic-seaplanes.com

Postojece stanje povezivanja otoka zrakom ne postoji uspostavljen sustav, te je potrebno
definirati mjere koje ¢e omoguciti ostvarenje zadanog cilja zrane veze izmedu otoka, Sto
izmedu ostalog podrazumijeva i sufinanciranje hidroavionskog povezivanja otoka, obzirom na
primjer neuspjelog uvodenja prijevoza hidroavionima u Hrvatskoj iz 2016. godine.
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Nepostojeci ili neadekvatni helidromi ogranicavajué¢i su c¢imbenik pristupacénosti
funkcionalnim centrima u hitnim slu¢ajevima (ZH4)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo; Zakon o zraénom prometu (NN br. 92/14,
127/13, 54/13, 84/11, 69/09); Pravilnik o helidromima, (NN br. 24/11); Pravilnik o
spasilac¢ko-vatrogasnoj zastiti na aerodromu (NN br. 51/14); Pravilnik o hitnoj medicinskoj
sluzbi na aerodromu (NN br. 57/12, 48/14); http://www.ehac.eu ; Nacionalnu strategiju
sigurnosti cestovnog prometa; Zakon o pravima pacijenata

Glavni nalazi

e Republika Hrvatska nema uspostavljen samostalan sustav interventnog zrakoplovstva
na drzavnoj razini, razvoj interventnog sustava FR Sjeverni Jadran mora biti uskladen
sa razvojem sustav u RH

e Interventno zrakoplovstvo u RH temelji se na razjedinjenom sustavu MUP, HRZ,
hitna pomo¢ i GSS

e Zakonska regulativa definira potrebu uspostave sustava interventnog zrakoplovstva

e Turizam u Hrvatskoj predstavlja bitnu sastavnicu gospodarstva i definira potrebu
samostalnog uvodenja sustava interventnog zrakoplovstvo kao $to su dobri primjeri
Austrije, Svicarske, Njemacke

Napomena

Sustav interventnog zrakoplovstva na podru¢ju Republike Hrvatske, odnosno sluzbe koje se
koriste uslugama interventnih zrakoplova temelje se na razjedinjenom sustavu koji djeluje
unutar nekoliko podsustava i to: Hitna pomo¢, Vatrogasne postrojbe, Policija, Gorska sluzba
spasavanja, Hrvatsko ratno zrakoplovstvo, Helikopterska postrojba MUP -a i dr.

Nacionalna strategija sigurnosti cestovnog prometa i Zakon o pravima pacijenata temelj su za
uspostavu hitne medicinske helikopterske sluzbe. Prema podacima u Hrvatskoj godiSnje na
cestama smrtno strada oko 300 ljudi od kojih oko 60% premine na mjestu nesrece, 10% pri
prijevozu do zdravstvene ustanove, 30% u bolnicama. Unato¢ vjerojatnosti utjecaja vise
faktora za pretpostaviti je da bi jedan dio unesrecenih u prometnim nesre¢ama koji su umrli
na putu do bolnice i tijekom lijecenja u bolnici, prezivio da je intervencija hitne medicinske
sluzbe bila brza i u¢inkovitija. Uz sve navedeno treba uzeti da u Hrvatskoj godiSnje umire
vise od 50.000 ljudi od mozdanog ili sr¢anog udara kojima bi interventna helikopterska sluzba
bila znacajna pomoc.

Hrvatska je zemlja sa znacajnim udjelom turizma u gospodarstvu i godiSnje je posjeti oko
16.000 turista kojima je takoder povremeno potrebna interventna helikopterska sluzba koja bi
ujedno predstavljala dodatni faktor privlacenja turista.
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Temeljem navedenog nesporna je ¢injenica da je prijevoz interventnim helikopterom posebno
opremljenim za tu svrhu, najucinkovitiji na¢in zbrinjavanja stradalih, osobito na autocestama
gdje su udaljenosti do najbliZe bolnice Cesto velike.

Preduvjet za to je sustav helikopterskog prijevoza stradalih osoba (HEMS), tijekom kojeg bi
se stradalim osobama mogla pruziti odgovarajuca hitna medicinska skrb i brzi prijevoz do
bolnice.

Sustav interventnog zrakoplovstva nije novost u Europi gdje postoje dobro organizirani
sustavi koje su dodatno udruzeni specijalno udruzenje EHAC koje brine o interesu zra¢no-
medicinske sluzbe u Europi, a podrucje na kojem djelu mozemo vidjeti na slijedecoj slici na
kojoj se vidi nepokriveno podrucje RH.

Slika 19. Prikaz podrucja djelovanja EHAC European HEMS and Air Rescue Committee)
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Izvor: http://www.ehac.eu

Austrijska organizacija koja uvodi helikoptersku spasilacku sluzbu je Christophorus ustrojen
od strane OAMTC. Svicarska organizacija koja se bavi spasavanjem uz pomoé sredstava
interventnog zrakoplovstva u Svicarskoj naziva se REGA. U oba Europska primjera sustav
funkcionira temeljem dobro razmjestenih baza na nacin da uz dobre uvjete letenja, do svakog
dijela helikopteri mogu do¢i za minimalno vrijeme definirano s aspekta kriticnog vremena
intervencije (Critical Rescue time) i performansi flote, $to je prikazano na slijedecoj slici.
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Slika 20. Prikaz razmjestaja operativnih sredista u Svicarskoj i Austriji
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Izvor: https://www.oeamtc.at , https://www.rega.ch/

Temeljem navedenih primjera u Europi mogucée je zakljuciti prije svega potrebu definiranja
operativnih sredista, koja bi bilo dobro smjestiti na lokacijama velikih klini¢kih sredista, npr.
Pula, Rijeka 1 Gospi¢.

Temeljni kriterij za odredivanje operativnih sredista je kriterij ,,zlatnog sata®, §to predstavlja
traZzeno vrijeme od trenutka Zivotne ugroze do dolaska u bolnicu, to vrijeme mora biti manje
od 60 minuta da bi se smanjio invaliditet i povecalo prezivljavanje.

Slika 21. Prikaz potencijalnog rasporeda operativnih sredista u Hrvatskoj
HHMS - HRVATSKA
“ZLATNI SAT” 3

Pokrivenost
HHMS - HRVATSKA

VRUEME INTERVENCIJE
max. 20 MINUTA

Izvor: HHMS

Na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran ne postoji niti jedan registriran helidrome od
strane CCAA RH, dok postoje interventni helidromi unutar postojece infrastrukture Zracna
luka Pula i Aerodrom Vrsar, te helidromi na Rabu i Cresu.

Interventni helidrom je povrsina na zemlji opremljeno minimalnom opremom za slijetanje i
uzlijetanje helikoptera danju i no¢u, namijenjeno za ukrcaj i iskrcaj ljudi u helikopter u svrhu
hitnog prijevoza bolesnika u cilju spaSavanja i zaStite ljudi, te ostalih vrsta posebnog
zranog prometa od posebne vaznosti.

Unutar postojece prostorno-planske dokumentacije iskazan je interes za prometovanje
helikopterima te su definirane lokacije potencijalnih helidroma na lokalnoj razini, ali ve¢inom
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se radi o lokacijama za interventne, odnosno helidrome za vlastite potrebe manjkave
valorizacije i1 upitnog znacenja.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Za podrucje Istarske zupanije kroz izradu prostorno planske dokumentacije temeljem
provedene analize postojeceg stanja prostora i potencijalnih lokacija kao svojevrsna strucna
podloga i prijedlog utvrdene su planirane lokacije helidroma:

Moze se zakljuciti da puni potencijal helikopterskog zracnog prometa, kao atraktivnog vida
prometovanja pogodnog za poveéanje kvalitete turisticke ponude, ali i razine sigurnosti svih
zitelja funkcionalne regije, joS uvijek nije prepoznat. Stanje helikopterskog zracnog prometa
na prostoru funkcionalne regije nije zadovoljavajuce.

Analiza pokazuje da temeljem navedenog postoji podloga koja bi pridonijela brzem razvoju
takvog oblika prometovanja u cilju proSirenja turisticke ponude, povecanja razine sigurnosti
svih Zitelja sve tri Zupanije na prostoru funkcionalne regije (vatrogastvo, hitne medicinske
intervencije i sl.) i uskladenja s prometnom politikom Europske unije.

U slucajevima izvanrednih okolnosti i situacija (operacije slijetanja i uzlijetanja helikoptera u
slu¢aju nuzde, pruzanje medicinske pomo¢i, operacije zastite, potrage i spasavanja, operacije
gaSenja pozara, letovi za posebno djelovanje i sl.), za slijetanja i uzlijetanja helikoptera
moguée je koristiti i povrSine postoje¢ih sportskih terena, te je jedino nuzno definirati
procedure.

Hrvatski propisi, prije svega Zakonom o otocima nuZno je osigurati i alternativne pravce kao
S§to su 1 zrani mostovi prema tim otocima pa i u vidu mreze helidroma. Zrac¢ni dio sustava
razvijat ¢e se 1 unapredivati uredenjem otoc¢nih letjelista, izgradnjom otoc¢nih zraénih luka i
helidroma tako da svaki nastanjeni otok ima barem jedan helidrom ili letjeliste.

Temeljem svega nuzna je uspostava interventnog helikoptersko prijevoza na drzavnoj razini, a
funkcionalna regija Sjeverni Jadrana predstavlja njen podsustav.

2.3.4 Cestovni promet

Postoji potreba za redefiniranjem prometnih veza dijelova FR prometnicama velike
razine usluznosti (CH1)

lzvor

Prostorni planovi Zupanija; Strategija prometnog razvoja RH 2017.-2030.; Nacionalni
prometni model; Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Glavni nalazi

e gradnja prometnica velike razine usluznosti treba temeljiti na nedostatku kapaciteta ili
nepostojanju alternativnih prometnih veza
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e na podrucju funkcionalne regije postoji prostorno planska dokumentacija kojom je
predviden razvoj prometnica visoke razine usluznosti

e nedostaci propusne moc¢i na dijelu prometnica, uglavnom tijekom turisticke sezone,
Sto zahtjeva redefiniranje prometnih veza dijelova FR prometnicama velike razine
usluznosti

Napomena

Shema 12. Dostupnost Rijeke za cestovni promet

Dostupnost
Accessibility [min]

Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, Izradivaé
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Shema 13. Dostupnost Pule za cestovni promet
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Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, Izradivaé

Shema 14. Dostupnost Gospica za cestovni promet
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Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, Izradiva¢
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usluznosti sastoji se od:

e Autocesta Al: Zagreb-Split (Ogulin — Tunel Sveti Rok)

e Autocesta A6: Cvoriste Bosiljevo 2 (A1) — Delnice — Rijeka (Vrbovsko — Orehovica)

e Autocesta A7:G.P. Rupa (granica Rep. Slovenije) — Matulji — Orehovica — Sv. Kuzam
— Hreljin — Smrika (D8)

e Autocesta A8: Cvoriste Kanfanar (A9) — Pazin — Lupoglav — &voriste Matulji (A7)-
Istarski ipsilon

e Autocesta A9: Cvoriste Umag (D510) — &voriste Kanfanar — ¢voriste Pula (D66) -
Istarski ipsilon

Prostorno planskim dokumentima u autocestovnoj mrezi planirano je slijedece:

e Autocesta A8: Cvoriste Kanfanar (A9) — Pazin — Lupoglav — &voriste Matulji (A7);
dionica Rogovi¢i — Tunel Ucka (Matulji)
o izgradnja drugog kolnika
o lizgradnja druge tunelske cijevi
e Autocesta A9: Cvoriste Umag (D510) — Kanfanar — Cvoriste Pula (D66)
o lzgradnja drugog vijadukta Limska Draga te drugog Mosta Mirna
o Dovrsetak izgradnje drugog prometnog traka postojece drzavne ceste D510
Cvoriste Umag (A9) - G.P. Kastel (gr. R. Slovenije) - spoj sa R. Slovenijom
e lzgradnja Autoceste Rupa — Rijeka — Zuta Lokva, dionica Krizi§¢e — Zuta Lokva te

-----

Temeljem navedenog moguce je zakljuciti da do znacajnih generatora putovanja grada Rijeka
1 grada Pula postoje prometnice velike usluZznosti koje su djelomi¢no izgradene te je planskom
dokumentacijom predviden njihov dovrsetak.

-----

Planirana cestovna veza Zuta Lokva-Krizi§ée definirana je prostorno planskom
dokumentacijom i Hrvatske ceste d.0.0. su izradile Studiju opravdanosti, kao temeljni
dokument za odluku o ulaganju u planirani zahvat.

Rezultati Nacionalnog prometnog modela pokazuju da postoje odredeni nedostaci propusne
mo¢i na navedenom koridoru, kao i neizgradeni dijelovima prometnica visoke razine
usluznosti, uglavnom tijekom turisticCke sezone 1 vezani uz lokalni/regionalni promet
(ukljucujuéi kratka turisticka putovanja). Zbog toga Su odredene intervencije u koridoru
potrebne kako bi se povecala razina usluznosti $to je prikazano na slijedecoj slici.
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Shema 15. Cestovni promet — omjer kolicine prometa i propusne moci na temelju prosjecnog dnevnog prometa (PDP) i
prosjecnog ljetnog dnevnog prometa (PLDP)

lovenia

NTMC  BASE YEAR ANALYSIS ADT NTMC  BASE YEAR ANALYSIS ASDT "3

Volume/Capacity ratio

Volume/Capacity ratio

-
o frriig
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Izvor: Nacionalni prometni model

Cestovna prometna veza Gorskog kotara i Crikvenic¢ko-vinodolskog podrucja kao jednog od
vaznih turistickih generatora u srediSnjem dijelu priobalja funkcionalne regije Sjeverni Jadran
ostvaruje se slijede¢im prometnicama :

PRAVAC SJEVER i SIEVERO-ZAPAD
e A6: Cvoriste Bosiljevo 2 (A1) — Delnice — Rijeka (Vrbovsko — Orehovica)
e A7: G.P. Rupa (granica Rep. Slovenije) — Matulji — Orehovica — Sv. Kuzam —
Hreljin — Smrika (D8)
e D8 - (gr. R. Slovenije) — Sapjane — Rijeka — Zadar — Split
e D501
e 7C 5064 Krizis¢e (D501) — Drivenik — Bribir — N. Vinodolski (D8)

PRAVAC JUG i SJEVERO-ISTOK
e Al Zagreb - Split
e D23 Duga Resa (D3) — Josipdol — Zuta Lokva — Senj (D8)
e D8 - (gr. R. Slovenije) — Sapjane — Rijeka — Zadar — Split

Ukoliko se pogleda odnos PLDP i PGDP na navedenim cestama vidljivo je poveéanje od 100
% prometa tijekom ljetnih mjeseci, i posebno je optere¢ena D8 (Jadranska magistrala) gdje
PLDP iznosi 16.304voz/dan na brojac¢u 2923 Crikvenica.

Sagledavajuci cestovnu mrezu veze Gorskog kotara i Crikvenic¢ko-vinodolskog kao primjera
jakog turisti¢kog generatora potvrduje se potreba definiranja alternativnih veza za osiguranje
dostupnosti prometnicama kapacitativno sukladno potrebama.
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Razvoj cestovne mreze, kao i odredene kategorije cesta, treba temeljiti na funkciji svakog
segmenta cestovne mreZe. Obzirom da se dijelovi funkcionalne regije nalaze u morfoloski
zahtjevnom podruéju potrebno je planiranje usmjeriti prema primjeni modernih rjeSenja, vec¢
primijenjenih u Europi, npr. profili su definiranim Njemackim smjernicama, kao §to je
izgradnja jednog kolnika brze ceste sa tri vozna traka . ReZim prometa na takovoj cesti je
voznja po dva vozna traka u jednom smjeru, na jednom voznom traku u drugom smjeru, uz
primjenu izmjene raspodjele po trakovima svakih 2 do 3 km. Nakon 20-godisnje
eksploatacije, odnosno povecanja prometne potraznje moguca je izgradnja drugog kolnika sa
dva vozna traka.

Uslijed nedostatka obilaznica urbanih podruéja, ali i nedostatka dijelova mreZe
(¢vorova i prometnica) tranzitni promet (putnickih i teretnih vozila) se odvija njihovim
srediStima, §to narocito u sezoni dovodi do smanjenog stupnja mobilnosti (CH2)

Izvor
Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran
Glavni nalazi

e hipoteza je potvrdena.
Najveci nedostatak kapaciteta u urbanim podru¢jima su u Rijeci i u Puli.
Napomena

Shema 16. Saturacija cestovne mreze u sezoni

Sjeverni Jadran
Prometni model
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Izvor: Prometni model.
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Problem adekvatne dostupnosti turistickih destinacija narocito je izraZen tijekom
sezone, rjeSenjem ovog problema povecati ¢e se ekonomska snaga podrucja i kvaliteta
destinacije (CH3)

Izvor
Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran
Glavni nalazi

e hipoteza je potvrdena.

Najveci nedostatak kapaciteta na Krku, Medulinu i prilazi istarskih obalnih gradova do
istarskog ipsilona.

Napomena

Shema 17. Saturacija cestovne mreze u sezoni
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Izvor: Prometni model.

Nedovoljna kvaliteta i ograniCenost prometne infrastrukture u FR Sjeverni Jadran
(CH4)

Izvor
Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku; Strategija prometnog razvoja RH 2017.-

2030.; Stanje kolnika zupanijski i lokalnih cesta — Zupanijske uprave za ceste; Prostorni
planovi zupanija; Zakon o cestama
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Glavni nalazi

e kuvaliteta stanja drzavnih cesta relativno je dobra, viSe od 50 % mreze je u
zadovoljavaju¢em do vrlo dobrom stanju

e kvaliteta stanja Zupanijskih i lokalnih cesta je relativno losa

e pokrivenost dijelova funkcionalne regije cestovnom infrastrukturom je nejednolika i
potrebna je nadogradnja kako bi se postigla ujednacenost cestovne infrastrukture kao
preduvjeta razvoja funkcionalne regije

Napomena

Na podru¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran sukladno Zakonu o cestama ceste su
kategorizirane u 5 osnovnih kategorija:

e Autoceste

e Drzavne ceste

e Zupanijske ceste

e Lokalne ceste

o Nerazvrstane ceste

Pregled duljina i udio pojedine kategorije na razini Zupanija i funkcionalne regije dan je u
slijedecoj tablici iz koje je vidljiva relativna ujednacenost cestovne mreZe pojedine Zupanije.

Tablica 35. Pregled duljina i udio kategorija cestovne mreze u funkcionalnoj regiji

Ceste u km
Zupanija 7 i
Hpant ukupno autoceste drZavne ceste Z“lgggs'(e lokalne ceste

Istarska Zupanija 1765 | 126 | 7.10% 389 | 22.00% 595 | 33.70% | 655 | 37.10%
Primorsko goranska

Zupanija 1544 | 138 | 8.90% 515 | 33.40% 568 | 36.80% | 323 | 20.90%
Licko senjska

Zupanija 1.797 | 118 | 6.60% 540 | 30.10% 481 | 26.80% | 657 | 36.60%
Funkcionalna regija 5106 | 382 | 7.50% | 1.444 | 28.30% | 1.644 | 32.20% | 1.635 | 32.00%

Izvor: Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku

Kategorija nerazvrstanih cesta predstavlja znacajan udio cestovne mreze na podrucju velikih
gradova (Pula, Pazin, Rijeka, Gospi¢) obzirom da su temeljem Odluke o razvrstavanju cesta u
drzavne ceste, zupanijske ceste 1 lokalne ceste i Zakona o cestama javne ceste na podrucju
gradova s viSe od 35.000 stanovnika te gradova koji su sjediSta Zzupanija svrstane u
nerazvrstane ceste.

Sukladno Odluci o provedbi tehnicke kategorizacije javnih cesta, sa ciljem donoSenja okvira
za godiSnje planove gradenja i odrzavanja, ceste su razvrstane po slijede¢im kategorijama:

e Autoceste
e Brze ceste
e Javne ceste I. kategorije
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e Javne ceste Il. kategorije
e Javne ceste Ill. kategorije
e Javne ceste IV. kategorije
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Cestovna infrastruktura na podrucju pojedinih dijelova funkcionalne regije na razini Zupanije
razlic¢itih je karakteristika.

Sve tri zupanije funkcionalne regije po duljini cestovne mreze (kvantiteti), spadaju u cestovno
najrazvijenije regije u Hrvatskoj te se u tom pogledu moze re¢i da zadovoljavaju aktualnu
prometnu potraznju. Medutim, cestovna gusto¢a pokazuje nejednoliku pokrivenost gdje
podrucje Istarske zupanije znatno premasSuje hrvatski prosjek, dok je Primorsko goranska
nesto visa od prosjeka, a Li¢ko-senjska na samom zacelju $to bi za razvoj prometnog sustava
trebalo ujednaciti. Pregled duljina gustoée cestovne mreze u RH dan je u slijedecoj tablici.

Tablica 36. Pregled duljina i gustoéa cestovne mreze u RH

Ceste u km Gustoca
Ly lokalne cestO\v/ne
ukupno | autoceste | drzavne ceste | Zupanijske ceste ceste Ir:]l;'lirzrfz’
Republika Hrvatska 26,754 1,310 6,937 9,504 9,003 473
Grad Zagreb 71 46 25 - - 111
Zagrebacka Zupanija 1,592 135 245 654 559 535
Krapinsko - zagorska Zupanija 980 39 283 407 252 797
Sisacko - moslavacka Zupanija 1,808 74 453 640 640 405
Karlovacka zupanija 1,513 83 383 494 553 417
Varazdinska zupanija 1,186 45 201 444 496 940
Koprivnicko - krizevacka zupanija 1,050 - 213 369 468 601
Bjelovarsko - bilogorska zupanija 1,181 - 255 507 418 447
Primorsko - goranska Zupanija 1,544 138 515 568 323 430
Licko - senjska Zupanija 1,797 118 540 481 657 336
Viroviticko - podravska Zupanija 858 - 174 362 322 424
Pozesko - slavonska zupanija 693 - 219 201 273 380
Brodsko - posavska zupanija 907 124 138 448 198 447
Zadarska Zupanija 1,799 74 546 527 653 494
Osjecko - baranjska zupanija 1,651 43 467 653 488 397
Sibensko - kninska Zupanija 1,158 43 353 429 333 388
Vukovarsko - srijemska Zupanija 952 50 278 426 198 388
Splitsko - dalmatinska Zupanija 1,636 131 775 815 915 581
Istarska Zupanija 1,765 126 289 595 655 628
Dubrovacko - neretvanska Zupanija 1,034 19 378 282 355 580
Medimurska Zupanija 579 22 109 202 247 795

Izvor: Statisticki ljetopis 2017, Drzavni zavod za statistiku

Prema podatcima o kvaliteti kolnika na drzavnim cestama iz 2012. godine, vise od 50 posto
mreze je u zadovoljavajuéem do vrlo dobrom stanju.
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Grafikon 27. Stanje kolnika na drzavnim cestama, 2012.

Sigurnost Udobnost Opce stanje
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g \V. > i

Izvor: Program gradenja i odrzavanja javnih cesta za razdoblje od 2013. do 2016. godine (NN 1/2014)

Stanje kolnika na Zzupanijskim i lokalnim cestama na prostoru funkcionalne Regije po
Zupanijama odredeno je ocjenama od 0 do 5, gdje ocjena 5 predstavlja najloSiju kvalitetu a
detaljan opis svake ocjene dan je u nastavku na slijedecoj slici.

Slika 22. Pregled ocjena temeljem kojih se ocjenjuje stanje kolnika

OCJENE STANJA ASFALTNIH KOLNIKA

OCJENA 0— kolnici bez ostecenja ili sa lokalmm o$tec¢enjima na povr$ini manjoj od 30 %

OCJENA 1 — mrezaste pukotine na kolniku od 30 % — 40 % ukupne povrsine kolnika, zatim
ulegnuéa i neravnost kolnika

OCJENA 2 — mrezaste pukotine na kolniku od 40 % - 50 % od ukupne povrsine kolnika,
zatim ulegnuca i neravnost kolnika

OCJENA 3 - mrezaste pukotine na kolniku od 50 % - 70 % od ukupne povrsine, sa izraZenim
vecim napuklinama, i mjestimi¢nim udarnim rupama, zatim ulegnucéa i
neravnine

OCJENA 4 — mrezaste pukotine na kolniku 70 % - 80 % od ukupne povrsine sa veéim
povrsinama razorenog kolovoznog zastora, zatim veca ulegnuca i denivelacije
kolnika

OCJENA 5 — mrezaste pukotine na kolniku preko 80 % ukupne povrsine sa potpunim
unistenjem kolovoznog zastora na cijeloj sirini kolnika, prema propisima
ovakovi kolnici smatraju se neprohodnim

Izvor: Zupanijske uprave za ceste

Istarska Zupanija

Istarska Zupanija posjeduje gustu mrezu javnih cesta koje su po kvaliteti neadekvatne,
odnosno velik dio cestovne mreze zupanije je u pretezito loSem stanju te ne odgovara
danasnjim, a jo§ manje budu¢im potrebama u odnosu na razvojne ciljeve koji se zele
posti¢i, posebno u smislu razvoja turizma za Ciji je pozitivni razvoj nuzno osiguranje
povoljnih prometnih uvjeta. Pregled stanja kolnika dan je u slijedecoj tabeli.
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Tablica 37. Pregled ocjene stanja kolnika na podrucju Istarske Zupanije

U5

Ocjena stanja kolnika Zupanijskih i lokalnih cesta na podrucju Istarske Zupanije

Stanje na dan 31.12.2017. godine

Ocjena stanja asfaltnih kolnika

Ceste 0 1 2 3 4 5 o

duljina . duljina . duljina . duljina . duljina . duljina c UKUPN

udio{%0) udio(%0) udio(%0) udio(%0) udio(%0) udio{%0)

(lm) (k) (lem) (lem) (lem) (lm) (lem)
Zuparijske ceste (km) 1207 126%|  96.067| 16.82%| 138109 24.18%| 263.109] 46.06% 36,864 9.93% 9.373 L73%| 371234
Lokalne ceste (km) 1042 0.16%( 24274 382%| 34421 J42%| 420189  66.14%| 135014|  2440% 0.400 0.06%| 633,340
UKUPNO (km) 8249 0.68%| 120341) 9.97%| 171,530| 14.30%| 683,298) 56.63%| 211,878) 17.56%| 10,278 0.85%)] 1,206,574

Izvor: Stanje kolnika, ZUC Istarske Zupanije

Komparativna analiza stanja kolnika 2009. i 2012. godine za Istarsku zupaniju uglavnom
pokazuje ujednacenost stanja kolnika iz Cega je mogucée zakljuciti da ne postoji trend
povecanja kvalitete, odnosno ukazuje na probleme u odrzavanju.

Grafikon 28. Komparativna analiza stanja asfaltnog kolnika Zupanijskih i lokalnih cesta u Istarskoj Zupaniji u razdoblju
2009. — 2012.
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Izvor: Prostorni plan Istarske zupanije
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Primorsko goranska Zupanija posjeduje relativno gustu mrezu javnih cesta koje su po kvaliteti
neadekvatne, odnosno velik dio cestovne mreZe Zupanije je u pretezito loSem stanju. Pregled
stanja kolnika dan je u slijedecoj tabeli.
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Tablica 38. Pregled ocjene stanja kolnika na podrucju Primorsko goranske Zupanije

Ocjena stanja kolnika Zupanijskih i lokalnih cesta na podrucju Istarske Zupanije
Stanje na dan 31.12.2017. godine

Ocjena stanja asfaltnih kolnika
Ceste 0 1 2 3 4 5 S
duljina . duljina . duljina . duljina . duljina . duljina c UPN
udio(%0) udio{%0) udio{%0) udio(%) udio{%0) udio{%0)
(k) (lcam) (k) (k) (lcam) (km) (lkm)
Zupanijske ceste (km) 0.00 0.00% 33,30 6.12% 14913 | 2723% | 31186 | 36.93% 48,91 8.03% 4,18 0.76% 347,38
Lokalne ceste (km) 0.00 0.00% 10,33 340% 3337 1737% | 21442 | T70.34% 23,08 137% 339 L11% 304,82
UEKUPNO (km) 0.00 0.00% 43,85 514% | 202,70 | 23.78% | 516,28 | 61L.74% | 71,00 8.45% 757 0.89%% | 852,40

Izvor: Stanje kolnika, ZUC Primorsko goranske Zupanije

Li¢ko senjska zupanija

Licko senjska zupanija je na zacelju po gustoéi mreze javnih cesta koje su po kvaliteti
neadekvatne, odnosno velik dio cestovne mreze zupanije je u pretezito loSem stanju. Pregled
stanja kolnika dan je u slijedecoj tabeli.

Tablica 39. Pregled ocjene stanja kolnika na podrucju Licko senjske Zupanije

Ocjena stanja kolnika Zupanijskih i lokalnih cesta na podruéju Istarske Zupanije
Stanje na dan 31.12.2017. godine
Ocjena stanja asfalnih kolnika
Ceste 0 1 2 3 4 5 EIPNO
duljina " duljina . duljina " duljina " duljina " duljina c UPN
udio(%0) udio(%0) udio(%0) udio(%0) udio(%0) udio(%6)

(em) (ko) (lem) (lem) (km) (lem) (lam)
Zupanijske ceste (km) 0.00 0.00% 102,663 | 2497% 04799 23.06% 00 540 2421% | 105988 | 25.79% 8129 108% | 411119
Lokalne ceste (km) 0.00 0.00% 93,674 19.78% 71,339 1475% | 136763 | 3241% | 157965 | 3265% 2019 042% | 483760
UKUPNO (km) 0.00 0.00% | 198,337 | 22.16% | 166,138 | 18.57% | 156,303 | 28.64% | 263,953 | 29.50% | 10,148 | 1.13% | 894,879

Izvor: Stanje kolnika, ZUC Li¢ko senjske Zupanije

Obzirom da se radi o analizi funkcionalne regije Sjeverni Jadran, temeljem analize svake od
njenih administrativnih jedinica moze se zakljuciti da na nivou funkcionalne regije postoje
prostori sa neadekvatnom pokriveno$¢u cestovnom infrastrukturom, te da je opcenito
kvaliteta mreZe Zupanijskih 1 lokalnih cesta loSa.

Neodgovarajuéa povezanost sa glavnim koridorima EU - lokalne i sekundarne
prometnice, samim time slaba mobilnost putnika i tereta. (CH5)

lzvor

TENTtec portal; Anketa po kucanstvima funkcionalne regije Sjeverni Jadran; Prometni model
funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Glavni nalazi

e podrucje funkcionalno regije nije kvalitativno povezano s mrezom TEN-T
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Iz grafika’, koja pokazuje polozaj mreze TEN-T na podru&ju funkcionalne regije Sjevernog
Jadrana, je razvidno da podrucje nije kvalitativno integrirano s TEN-T mrezom, a osobito u
dijelu autocestovnog i kvalitetnog Zeljeznickog povezivanja. Prepoznati glavni TEN-T
koridor nije integriran na nac¢in da osigura kvalitetnu povezanost Sjevernojadranskih luka.

Shema 18. Polozaj mreze TEN-T na podrucju FR SJ
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Modernizacija i unapredenje cesta i cestovne mreZe Zupanijskih i lokalnih prometnica
povecati ¢e sigurnost u prometu te atraktivnost destinacija (CH6)

lzvor

Bilten o sigurnosti cestovnog prometa za 2016. god.; Strategija prometnog razvoja RH 2017.-
2030.; Pravilnik o osnovnim uvjetima kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi
moraju udovoljavati sa stajaliSta sigurnosti prometa(NN 110/01); Nacionalni program
sigurnosti u cestovnom prometu Republike Hrvatske 2011.-2020.; TOMAS 2017, Institut za

turizam

Glavni nalazi

e viSe od 85% turista dolazi cestovnim prijevoznim sredstvom

" TENtec portal

.
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e modernizacija 1 povecanje kvalitete cesta povecati ¢e sigurnost u prometu te

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

atraktivnost turistickih, prirodnih i kulturnih destinacija

e sigurnost prometa na cestama u posljednjih 10 godina je u porastu

e ceste nize kategorije ne zadovoljavaju prometne standarde za kvalitetno odvijanje
javnog prometa i sigurnosti uc¢esnika u prometu

Napomena

Cestovna infrastruktura na podrucju Istarske Zupanije ne zadovoljava buduéu potraznju
svojom kvalitetom i tehni¢kim stanjem. Velik dio mreze je u loSem stanju §to podrazumijeva:
gradevinsko stanje, niska razina tehnickog standarda i opremljenosti — horizontalne i
vertikalne krivine, nagibi niveleta, Sirina kolnika, nosivost, prometna signalizacija i oprema.

Na prostoru Istarske zupanije problem predstavlja ili potpuna neizgradenost ili nedovrsenost
obilaznica, §to je posebno izrazeno kod vecih turistickih sredista.

Cestovni sustav Primorsko-goranske Zupanije karakterizira mreza pokrivenosti sukladna
naseljenosti pojedinih dijelova teritorija Zupanije; isto¢ni je dio Zupanije nesto manje pokriven
cestovnom infrastrukturom, kako u pogledu kvantitete tako i standarda zastupljenih dionica.

Turizam je jedna od bitnih grana gospodarstva kako u Republici Hrvatskoj, tako i u na
prostoru funkcionalne regije Sjeverni Jadran i prema pokazateljima u 2016. godini udio
turizma u Hrvatskoj iznosio je 18,1 % i daleko je najvisi u Europi.

Kvalitetna i zadovoljavajuca cestovna infrastruktura dio je koji znacajno:

e povecava atraktivnost i kvalitetu turistickih destinacija;

e pored turisticke ima neupitne razvojne ucinke i na ostale sektore, kao i na kvalitetu
zivota lokalnog stanovnistva;

e trazi minimum upravljackih napora i koordinacije

obzirom da je cestovni promet dominantan i da je najzastupljeniji nacin dolaska turista, te se
moze reci, da tijekom 4 ljetna mjeseca, dolazi viSe od 85 % turista koji ostvaruju nocenje
(Institut za turizam TOMAS 2017).

Slika 23. Slika dolazaka turista u Republiku Hrvatsku prema prijevoznom sredstvu od 2014.-2017.

- Automobil s kamp-kucicom @t st
s turista
- Autodom dolazi cestovnim
prijevoznim sredstvima
- Autobus
.% Motocikl ili bicikl 51% turista
koristi usluge niskotarifnih
I"% Ostalo zracnih prijevoznika
Izvor: TOMAS 2017, Institut za turizam
- *
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Tu se moze ista¢i i da elementi koji predstavljaju ,turisticku“ nadogradnju, odnosno
konkurentnost predstavljaju ograni¢enje postoje¢e ponude, kao npr. vinske i gastro ceste,
pristupi kulturnim i prirodnim sadrZajima.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Bitan ¢imbenik sigurnosti prometa je i kvalitetna cestovna infrastruktura §to ukljucuje potrebu
za poboljSanjem tehnickih karakteristika postoje¢ih prometnica uz omogucéavanje njihova
kvalitetnog odrzavanja te pravodobnu sanaciju opasnih mjesta (tzv. crne tocke).

Sigurnost cestovnog prometa je tijekom zadnji deset godina u porastu Sto se vidi iz pada broja
prometnih nesre¢a, kao i znaCajnog pada broja poginulih i nastradalih S§to je vidljivo u
slijede¢oj tabeli. Medutim, povecanje sigurnosti nije samo rezultat povecanja kvalitete
cestovne infrastrukture ve¢ i Nacionalnog programa sigurnosti u cestovnom prometu.

Tablica 40. Pregled broja nesreca, poginulih, ozlijedenih osoba u Republici Hrvatskoj 2007.-2016.

Godina prometne nesrece ngggrl;lgz\llli?nngzgﬁé;r:a poginule osobe ozlijedene 0sobe
2007 61,020 18,029 619 25,092
2008 53,496 16,283 664 22,395
2009 50,388 15,730 548 21,923
2010 44,394 13,272 426 18,333
2011 42,443 13,228 418 18,065
2012 37,065 11,773 393 16,010
2013 34,021 11,225 368 15,274
2014 31,432 10,607 308 14,222
2015 32,571 11,038 348 15,024
2016 32,757 10,779 307 14,596

Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa za 2016.god, MUP

Analiza sigurnosti prometa po policijskim postajama u funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran
pokazuje da je na podrucju policijskih postaja na otocima Krk, Rab, LoSinj/Cres i Novalja
prosjek ukupnog broja nesreca znatno manji od prosjeka svih policijskih postaja funkcionalne
regije Sjeverni Jadran. Temeljem analize nije moguce utvrditi da je broj nesre¢a povezan sa
kvalitetom cesta na otocima, ali je sama Cinjenica da ¢e modernizacija cesta, odnosno
poveéanje kvalitete i opremljenosti povecati sigurnost to¢na. Pregled stanja sigurnosti
prometa po policijskim postajama dan je u slijedecoj tablici.
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Tablica 41. Pregled sigurnosti prometa po policijskim postajama na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran 2016.

godine
Prometne nesrece | Nastradale osobe
Policijske uprave Ukupno | m;:;‘f"m § ':i;;"fhm Poginule | TeSko ozljedene | Lakse ozljedene
ipolicijske postaje Pa— o
Ulkupno 5 poginulim | S ozljedenim
osohama osohama
Crikvenica 238 177 81 2 9 2 38 61
Cabar 17 12 5 5 4 4
Delnice 170 134 36 2 34 2 14 33
Eik 7 202 73 1 74 1 28 66
Opatija 259 201 58 2 56 2 14 50
Rab 04 38 36 36 13 30
PPRP Rijeka 1.73% 1327 412 10 402 10 129 in
VrbovskoMali Loginj, PI Cres @9 57 42 42 12 45
PROMORSKO - GORANSKA[ 2.988 2232 756 17 739 17 254 679
Buje 73 J2 il 21 7 20
Umag 242 176 66 1 63 1 1] 82
Buzet 34 24 10 1 9 1 2 3
Labin 151 a7 54 2 2 2 3 66
Pazin a7 68 20 20 ] 36
Poret 359 225 134 4 130 4 23 156
PPRP Pula 769 491 278 g 270 9 48 346
Rowinj 193 115 T8 2 76 2 19 70
ISTARSEA 1.918 248 670 18 652 19 116 793
Domnji Lapac 8 7 1 1 1
Gospic 290 212 78 1 77 1 20 36
Karlobag 26 18 3 8 3 7
Ototac 223 182 41 7 34 2 16 44
Nowvalja 149 85 64 64 11 72
Senj 11 68 43 43 13 38
Korenica 176 134 42 2 40 2 19 38
LICKO - SENJSKA 2083 706 277 10 267 11 89 286

Izvor: Bilten o sigurnosti cestovnog prometa za 2016.god, MUP

Cestovna mreZza izvan aglomeracija predstavlja dobru osnovu za razvoj javnog prometa,
medutim problem je Sto mreza cesta izvan naseljenih mjesta ne zadovoljava u pogledu
opremljenosti za kvalitetno odvijanje javnog prometa $to se posebno ocituje u neadekvatno
nepostojanje ugibalista,
nadstreSnice, rasporeda voznje itd. §to je utvrdeno i Nacionalnom Strategijom.

opremljenim autobusnim

.

| EUROPSKI STRUKTURNI
I INVESTICI)SKI FONDOVI

stajaliStima:

neoznaceno

stajaliste,

b “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”

Europska unija

Zajedno do fondova EU

188



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

Sul S

Promjena sustava izvora financiranja Zupanijskih i lokalnih cesta unaprijediti ¢e
kvalitetu i moguénosti odrZavanja i (do)gradnje te osigurati njihovu financijsku
odrzivost (CH7)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvori

Strategija regionalnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje do kraja 2020. godine (lipanj
2017.); Prijedlog izvedbenog programa rada zimske sluzbe 2017./2018. godine za Zzupanijske i
lokalne ceste Primorsko-goranske Zupanije; Izvedbeni program zimske sluzbe za sezonu
2017./2018. - Zupanijske i lokalne ceste Istarske Zupanije; Zakon o cestama (NN 84/11.,
22/13. 54/13,148/13, 1 92/14); Pravilnik o odrzavanju cesta (NN 90/14); Izmjene i dopune
prostornog plana Istarske zupanije, 1. Polazista, Knjiga 3.A; Program gradenja i odrzavanja
javnih cesta za razdoblje od 2017. do 2020. godine; Financijski planovi i financijska izvjes¢a
zupanijskih uprava za ceste Primorsko-goranske Zupanije, Istarske Zupanije i Licko-senjske
Zupanije; IzvjeSca o ocjeni stanja kolnika Zupanijskih uprava za ceste Primorsko-goranske
Zupanije, Istarske zupanije i Li¢ko-senjske Zupanije za razdoblje 2014. — 2017. godine.

Glavni nalazi

e Poledica i snjezne padaline utjecu na kvalitetu Zivota u gorskim predjelima u zimskom
periodu, te je u tom smislu vazno dobro funkcioniranje zimske sluzbe, odnosno
dostatno financiranje za osiguranje prohodnosti cesta sukladno propisanom standardu.

e Stanje Zupanijskih i lokalnih cesta na podru¢ju funkcionalne regije stagnira ili se
postupno poboljSava a realizacija planiranih radova i1 ulaganja oscilira medu
Zupanijama funkcionalne regije (u nekima se plan premasSuje, a u nekima ne realizira u
cijelosti), Sto implicira da je potrebno raditi na poboljSanju kvalitete 1 financijske
odrZivosti kroz optimalizaciju upravljanja 1 koriStenja postojecih financijskih sredstava
i/ili povecanje iznosa dostupnih financijskih sredstava.

e Potrebno je izraditi zasebnu detaljnu analizu na razini Republike Hrvatske kojom bi se
utvrdilo moguénosti optimalizacije koriStenja postoje¢ih financijskih sredstava i/ili
povecéanja iznosa dostupnih financijskih sredstava kroz postojeci ili novi sustav izvora
financiranja Zupanijskih 1 lokalnih cesta.

e Pri izradi prethodno spomenute analize posebnu pozornost je potrebno obratiti na
financijsku odrzivost zupanijskih uprava za ceste (poput one Licko-senjske Zupanije)
koje, kako i same naglasavaju u svojim financijskim izvje$¢ima, ostvaruju prihode s
kojima je tesko zadovoljiti Standarde redovitog odrzavanja drzavnih, Zzupanijskih i
lokalnih cesta RH, izradene od strane Hrvatskih cesta.

Napomena

Za funkcioniranje prometnog sustava regije u zimskim uvjetima vazno je uzeti u obzir da se
podru¢je funkcionalne regije Sjeverni Jadran u velikoj mjeri nalazi u II. (gorski predjeli) i III.
klimatskoj zoni (priobalno podrucje, Istra i otoci) koje imaju slijedece klimatske uvjete:
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e [l zona: prosjecno trajanje poledice 47 do 70 dana i prosjecno trajanje snijega 22 do
40 dana;

e [II. zona: prosjecno trajanje poledice 3 do 24 dana i prosjecno trajanje snijega do 7
dana.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Iz navedenih pokazatelja je moguce zakljuciti da poledica i snjezne padaline utjecu na
kvalitetu Zivota u gorskim predjelima u zimskom periodu, te je u tom smislu vazno i dobro
funkcioniranje zimske sluzbe, odnosno dostatno financiranje za osiguranja prohodnosti cesta
sukladno ¢lanku 37. Pravilnika o odrzavanju cesta, neovisno o izvoru financiranja.

Naravno, financijski kapacitet subjekata nadleznih za odrzavanje cesta (Zupanijskih uprava za
ceste, koje su nadlezne za Zupanijske i1 lokalne ceste, 1 jedinica lokalne samouprave, koje su
nadleZne za nerazvrstane ceste) utjeCe 1 na opseg i kvalitetu odrzavanja koje se provodi, a koje
mora zadovoljiti kriterije definirane Pravilnikom o odrZavanju cesta.

Nadalje, i unutar mjere 1.3.3. Strategije regionalnog razvoja Republike Hrvatske je
prepoznata potreba izrade i provedbe programa financijskih povlastica u brdsko-planinskim
podru¢jima koji ukljucuje i odrzavanje nerazvrstanih cesta u zimskim uvjetima.

Opce stanje Zupanijskih 1 lokalnih cesta je moguce promatrati kroz odgovarajuca izvjeséa o
ocjeni stanja kolnika i asfaltiranosti cesta. Stanje kolnika u 2017. godini je bilo najbolje na
podru¢ju Primorsko-goranske Zupanije (9,33% cesta svrstano u 4. i 5. kategoriju, koje se
mogu okarakterizirati kao loSe), zatim slijedi Istarska Zupanija (18,41% cesta svrstano u 4.1 5.
kategoriju, koje se mogu okarakterizirati kao lose) i naposljetku je Licko-senjska Zupanija
(30,63% cesta svrstano u 4. 1 5. kategoriju, koje se mogu okarakterizirati kao loSe). Kroz
period od 2014. do 2017. godine stanje kolnika na podru¢ju sve tri Zupanije stagnira ili se
postupno poboljsava, iako je vazno imati na umu da podatci nisu u potpunosti usporedivi s
obzirom da je 2016. godine izraden novi katalog oSte¢enja kolnika te su na osnovu toga
doneseni novi kriteriji za ocjenu stanja kolnika.

U promatranom razdoblju od 2014. do 2017. godine, Zupanijska uprava za ceste Primorsko-
goranske Zupanije je zabiljezila blago smanjenje prihoda poslovanja, od kojih je naknada za
ceste uglavnom stabilna, a teku¢e pomoci iz drugih prorac¢una su smanjene u 2015. godini i od
tada su uglavnom stabilne. Predmetni ZUC uglavnom realizira svoje planove za redovno
odrzavanje, a ima 13% do 43% manju realizaciju izvanrednog odrzavanja od inicijalno
planirane, §to moZe biti uzrokovano neizvjesnoS¢u planiranja i/ili manjkom financijskih
sredstava. ZUC PGZ-a ostvaruje najveée naknade za ceste i posljedi¢no troskove odrzavanja
(redovnog i izvanrednog) po kilometru u funkcionalnoj regiji. Zupanijska uprava za ceste
Istarske zupanije je zabiljezila smanjenje prihoda poslovanja, od kojih je naknada za ceste
uglavnom stabilna, a tekuce pomo¢i iz drugih proracuna su znac¢ajno smanjene u 2015. 1 2016.
godini, da bi se u 2017. godini vratile gotovo na razinu iz 2014. godine. ZUC 1Z-a uglavnom
realizira svoje planove za redovno odrzavanje, a ima 18% do 51% vecu realizaciju
izvanrednog odrzavanja od inicijalno planirane. Ostvaruje priblizno 55% naknade za ceste i
priblizno 70% troSkova redovnog i 50% izvanrednog odrzavanja po kilometru u odnosu na
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ZUC PGZ-a. Prihodi poslovanja Zupanijske uprave za ceste Litko-senjske Zupanije su
biljezili blagi pad da bi u 2017. zabiljezili znaCajan rast kao posljedicu istovjetnog kretanja
tekuéih pomodéi, dok je naknada za ceste uglavnom stabilna. ZUC LSZ-a uglavnom realizira
svoje planove za redovno odrzavanje, a ima 19% do 168% vecu realizaciju izvanrednog
odrzavanja od inicijalno planirane. Ovaj ZUC u 2017. ostvaruje priblizno 13% naknade za

ceste, 280% tekuce pomoci, 35% redovnog odrzavanja 1 12% izvanrednog odrzavanja po
kilometru u odnosu na ZUC PGZ-a. Takoder, u financijskom planu ZUC LSZ-a za 2018.
godinu je vidljiva usporedba sa posljednjim raspolozivim izra¢unom jedinstvenih cijena od
strane Hrvatskih cesta za provedbu tzv. 100%-tnog standarda odrzavanja zupanijskih i
lokalnih cesta na podrucju Republike Hrvatske, iz koje je razvidan okvirni izracun ispunjenja
standarda redovitog odrzavanja koji za ovaj ZUC iznosi priblizno 31%. Navodi se da takav
pokazatelj u osnovi predstavlja minimalni standard redovitog odrZzavanja kojim se osigurava
opc¢a prohodnost i osnovna sigurnost prometa na cestama. No ovdje je potrebno uzeti u obzir
da to ovisi 1 o preciznosti i primjenjivosti spomenutog izracuna Hrvatskih cesta.

Iz gore prikazanih kretanja je vidljivo da ZUC-evi koji imaju manje sredstava imaju veéu
realizaciju planova, §to moze implicirati na potrebu daljnje optimalizacije upravljanja u ZUC
PGZ i/ili na potrebu za poboljsanjem planiranja u ZUC IZ i LSZ. U nastavku su prikazani
odabrani pokazatelji za ZUC-eve i stanje kolnika.

Grafikon 29. Odabrani pokazatelji (2014. — 2017.) i stanje kolnika (2017.) — ZUC PGZ

Odabrani pokazatelji ZUC PGZ - Stanje kolnika PGZ -
2014. do 2017. 2017.
100000000,0 0,89%
80000000,0 — ~—— 000% |,
60000000,0 8,45% %
40000000,0

20000000,0 — ~———

(20000000,0)

= Prihodi poslovanja
Naknada za ceste
Tekuée pomo¢i iz drugih proracuna
= Rashodi poslovanja
Redovno odrZzavanje

Izvanredno odrzavanje
Operativni visak/manjak 0 1 =2 m3 s4n=5

Izvor: Financijski planovi i financijska izvjeséa (2014.-2017.) i Izvje$ée o ocjeni stanja kolnika (2017.) - ZUC PGZ; obrada
izradivaca.
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Grafikon 30. Odabrani pokazatelji (2014. — 2017.) i stanje kolnika (2017.) — ZUC 1Z

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Odabrani pokazatelji ZUC IZ - Stanje kolnika 1Z -
2014. do 2017. 2017.
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Izvor: Financijski planovi i financijska izvje§éa (2014.-2017.) i Izvjeiée o ocjeni stanja kolnika (2017.) - ZUC IZ; obrada

izradivaca.

Grafikon 31. Odabrani pokazatelji (2014. — 2017.) i stanje kolnika (2017.) — ZUC LSZ

Odabrani pokazatelji ZUC LSZ - Stanje kolnika LSZ -
2014. do 2017. 2017.
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Izvor: Financijski planovi i financijska izvjes¢a (2014.-2017.) i Izvjese o ocjeni stanja kolnika (2017.) - ZUC LSZ; obrada

izradivaca.
. *
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Grafikon 32. Pregled naknade za ceste i tekuce pomoéi po km (2014. — 2017.) — ZUC PGZ, 17 i LSZ

Naknada za ceste po km - Tekuée pomoci po km -
2014. do 2017. 2014. do 2017.
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=ZUCPGZ ~ ZUCIZ ®=ZUCLSZ =ZUCPGZ  ZUCIZ ®=ZUCLSZ

Izvor: Financijski planovi i financijska izvje§éa (2014.-2017.) - ZUC PGZ, IZ i LSZ; obrada izradivaca.

Grafikon 33. Pregled redovnog i izvanrednog odrzavanja po km (2014. — 2017.) — ZUC PGZ, IZ i LSZ

Redovno odrzavanje po km - Izvanredno odrZavanje po km -
2014. do 2017. 2014. do 2017.
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Izvor: Financijski planovi i financijska izvje$¢a (2014.-2017.) - ZUC PGZ, 1Z i LSZ; obrada izradivaca.

Naposljetku, Programom gradenja i odrzavanja javnih cesta za razdoblje od 2017. do 2020.
godine je predvideno uvodenje jedinstvenog sustava kategorizacije i standarda odrzavanja na
javnim cestama koji ima za cilj ujednaciti razinu odrzavanja cesta uz odredeni napredak na
polju ucinkovitosti i ekonomicnosti. Standard odrZzavanja uvodi se kako bi javne ceste s
podjednakim prometnim optere¢enjem i funkcionalnim znacajem na rentabilan i financijski
ucinkovit nacin dobile jednaku razinu odrzavanja. To implicira da je prvo potrebno kreirati
podlogu 1 napraviti odgovaraju¢e analize kako bi se utvrdilo moguénosti optimalizacije
koristenja postoje¢ih financijskih sredstava i/ili povecanja iznosa dostupnih financijskih
sredstava kroz postoje¢i ili novi sustav izvora financiranja Zupanijskih i lokalnih cesta.

.
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Ogranicenja kretanja cestovnih vozila, npr. zbog bure, su nerealno niska te bi njihovo
uskladivanje sa EU standardima unaprijedilo povezanost otoka te njihovu turisticku
atraktivnost. (CH8)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Zakon o cestama (NN br. 84/11, 22/13, 54/13, 148/13, 92/14); Zakon o sigurnosti prometa na
cestama (NN 67/08, 48/10, 74/11, 80/13, 158/13, 92/14, 64/15, 108/17);
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/ - Europe on the Move: Commission agenda for
safe, clean and connected mobility (u izradi); https://www.promet.si/portal/sl/stopnje-zapor-
prometa.aspx

Glavni nalazi

¢ na podru¢ju EU vlada velika heterogenost u ograni¢enjima brzina

e ogranicenja kretanja cestovnih vozila provode se sukladno Zakonskoj regulativi
uskladenoj s Direktivama EU

e ogranicenje kretanja cestovnih vozila uslijed nepovoljnih vremenskih uvjeta
definirano je sa ciljem osiguranja sigurnosti sudionika u prometu

Napomena

Republika Hrvatska se pristupanjem Europskoj uniji obavezala prihvatiti propise EU i
uskladiti svoje zakonodavstvo s njime. Promet na cestama u republici Hrvatskoj reguliran je
temeljem dva osnovna zakona i to:

e Zakon o cestama
e Zakon o sigurnosti prometa na cestama.

Temeljem prethodno navedenih zakona upravitelji cesta duzni su osigurati sigurno i
nesmetano odvijanje prometa, $to izmedu ostalog podrazumijeva ograni¢enja kretanja vozila
uslijed nepovoljnih vremenskih uvjeta. Posebno se to istice na povezanost otoka i gorskih
dijelova funkcionalne regije Sjeverni Jadran, kada odredena podrucja postaju ,,prometno
odsjecena“.

Za ograniCenje kretanja odredenih kategorija vozila, smanjenje brzina koriste se automatski
sustavi koji informacije o stanju u prometu prikupljaju putem postavljenih senzora na cesti
(meteoroloski uvjeti), intenzitetu prometa ili putem dojava, a sustavom upravljaju Centri za
nadzor i kontrolu prometa, odnosno upravitelji cestovne infrastrukture.

Percepcija vozaCa u pravilu je da su odredena ograniCenja  kretanja restriktivna 1
ogranicavajuca za odvijanje prometa, a temeljen su na iskustvima iz EU.

Europska unija imala je cilj smanjiti razlike i uskladiti standarde za ograni¢enje kretanja,
medutim 1 dalje vlada velika razlika §to npr. moZemo vidjeti na ogranicenje brzine u
europskim drzavama. Ograni¢enje brzine temeljeno je na zadovoljenju razine sigurnosti i
mobilnosti, a sve vise i1 na aspekte zastite okoliSa. Ograni¢enja propisuju nacionalne vlade i na
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njima samima je odgovornost, dok lokalna regionalna tijela odreduju ograni¢enje brzine na
odredenim cestama. Trenutno u Europi variraju i opa ograni¢enja u brzinama, kao i
varijabilnih ograni¢enja brzine vezanih za promet i vremenske uvjete.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

U Europskoj uniji samo Francuska primjenjuje nize opce granice brzine zbog loSih
vremenskih uvjeta i to:

e u slucaju kise ili snijega, ograni¢enje brzine za autoceste se mijenja s 130 km / h na
110 km / h, a na ruralnim cestama od 90 km / h do 80 km / h.

e u slucaju magle (vidljivost manja od 50 metara) ograni¢enje brzine na svim vrstama
cesta iznosi 50 km / h.

U Francuskoj je uobicajeno smanjiti privremeno opéu grani¢nu brzinu za 20 ili 30 km/h,
uglavnom u slucaju visokih temperatura, s ciljem smanjenja onec¢is¢enja zraka i smoga.

U drugim zemljama (npr. Njemacka) promjenjiva signalizacija na autocestama pruza
savjetodavne ili obvezno smanjene ograni¢enja brzine kada su vremenski uvjeti losi.

Finska i Svedska zimi primjenjuju razlicite opée granice brzine:

¢ u Finskoj, ogranicenje brzine na autocestama se mijenja od 120 km / h do 100 km / h,
a na glavnim seoskim cestama od 100 km / h do 80 km / h

e u Svedskoj ogranigenja brzine se mijenjaju sa 110 km / hna 90 km / h i od 90 km / h
do 70 km / h.

Temeljem navedeno zakljucuje se da je na podru¢ju EU velika heterogenost u ograni¢enjima
brzina, te odstupanja od zemalja EU su temeljena nacionalnim propisima, a upravitelji cesta
primjenjuj ograni¢enja sa zadovoljenjem osnovnog uvjeta sigurnog odvijanja prometa za sve
sudionike.

Problem ograni¢enja kretanja vozila uslijed bure, zatvaranjem pojedinih cestovnih dionica za
promet predstavlja problem koji je izraZzen povremeno. Bura je hladan, jak 1 mahovit vjetar
koji je osnovno obiljezje klime Sireg priobalja i otoka. Primjeri analize podataka mjerenja
smjera i brzine vjetra na lokacijama mostova i cesta dokazuju da je bura meteoroloski
fenomen Cije karakteristike izuzetno variraju od lokacije do lokacije. Poznavanje
karakteristika razdiobe i promjenjivosti smjera i brzine vjetra od izuzetne je vaznosti na
definiranje grani¢nih vrijednosti brzine kod koje je potrebno regulirati brzinu vozila ili
potpuno obustaviti promet.

Ogranicenje brzine uslijed bure temelji se na odredivanju kriticne brzine prevrtanja vozila za
Sto u Svijetu postoji niz modela (npr. Saiid i Maragalas — 1995, Snaebjornsson, Baker i
Sigbjornsson — 2007 (semi empiricki); Chen i Cai — 2004, Kwon — 2015 (temeljem
istrazivanja na numerickim modelima) ...). Danas su numericke metode, zajedno s
eksperimentalnim provjerama, sve vise 1 viSe u upotrebi. Kao rezultat toga, nije moguce
odrediti toCan iznos kriticne brzine za vozilo u odredenom scenariju vjetra, ali je moguce
izraCunati vjerojatnost nastupa incidentne situacije za vozilo na temelju analize rizika.
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Svjetska iskustva zadnjih deset godina pokazuju slijedece rezultate:

e Kumar i Strong - 2006

Uveden je program signalizacije za sustav upozorenja na vjetar u drzavi Oregon, SAD. Sustav
upozorenja se sastoji od dvije razine:

o Signal upozorenja za srednje brzine vjetra koje su 2 min uzastopno vece od 15.6 m/s.
o Zatvaranje cijelog prometnog pravca ako su srednje brzine vjetra 2 min uzastopno
vecée od 35.8 m/s za dvije minute.
e McCarthy - 2007

Program signalizacije za sustav upozorenja na vjetar u tri razli¢ita mjesta u SAD-u na temelju
analize podataka o stvarnim nesre¢ama. Program je predlozen kako bi se smanjio rizik od
prevrtanja kamiona koji se kre¢u u uvjetima jakog bocnog vjetra, a moze se opisati na sljedeci
nacin:

o Signal upozorenja izdat ¢e se kod brzine udara iznad 15.6 m/s na suhoj cesti te iznad
13.4 m/s na zaledenoj cesti.

o Zatvaranje rute za automobile s prikolicama pri brzini udara iznad 20.1 m/s na suhoj
cesti pri 17.9 m/s na zaledenoj cesti. Za kamione 1 automobile s tezim prikolicama,
grani¢ne vrijednosti brzine udara vjetra na suhim 1 zaledenim cestama su redom 26.8
m/s i 20.1 m/s.

o Ruta ¢e biti potpuno zatvorena kada brzina udara postigne 31.3 m/s na suhoj cesti 1
24.6 m/s na zaledenoj cesti.

e Daii Young- 2010, 2012

Istrazivanje inteligentnog sustava transporta (ITS) za povecanje sigurnosti kamiona pod jakim
bo¢nim vjetrom. Na temelju statisticke analize proSlih nesre¢a kamiona uzrokovanih vjetrom,
predloZen je sustav upozorenja za kamione koji se sastoji od tri razine:

o Signal upozorenja izdat ¢e se kada je srednja brzina vjetra veca od 13.4 m/s.

o Kod srednjih brzina vjetra ve¢ih od 17.9 m/s, ruta ¢e biti zatvorena za visoke prazne
kamione.

o Kod srednjih brzina vjetra vec¢ih od 20.1 m/s , ruta ¢e biti zatvorena za sve velike
kamione.

U nastavku se daje tabelarni prikaz za ogranicenja uslijed bure u Republici Sloveniji na
dionicama u Vipavskoj dolini.
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Tablica 42. Tabelarni prikaz ogranicenja uslijed bure na dionici Razdrto — AjSevica u Republici Sloveniji

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGI
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MEERING

Stupanj

Brzina vjetra (km/h)

Brzina vjetra (m/s)

Zatvoren promet
za vozila

80 —-100

22 -28

kamp

8t

hladnjace
ceradom do ukupne mase

prikolice,
vozila s

100- 130

28 - 36

kamp

hladnjace
ceradom:
vjetra dosegne 110km/h
(30m/s) vazi i smanjenje
brzine na 40km/h

ako

prikolice,
vozila s
brzina

130 -150

36 —40

kamp

prikolice, sva
vozila
hladnjace i autobusi

ceradom,

V.

iznad 150

iznad 40

zatvaranje za sva vozila

Izvor: https://www.promet.si/portal/sl/stopnje-zapor-prometa.aspX ; obrada izradivaca.

Ukoliko se pogleda problematika zatvaranja autoceste pod upravljanjem drustva Autocesta
Rijeka-Zagreb danog u slijedecoj tablici vidi se da je npr. autocesta u 2017. godini bila
zatvorena zbog vjetra ukupno oko 50 dana $to predstavlja problem povezanosti dijelova
funkcionalne regije. Ukoliko se pogleda broj dana kada je autocesta bila zatvorena uslijed
vjetra tijekom turisticke sezone, taj problem nije posebno izrazen.

Tablica 43. Pregled vremena zatvaranja autoceste tijekom 2017. god.

Razlog zatvaranja

(u satima) / Mjesec

Sijecan;j
Veljaca
Ozujak
Travanj
Svibanj
Lipanj
Srpanj
Kolovoz
Rujan
Listopad
Studeni
Prosinac

Ukupno

Radovi

11:10:00
38:43:00

0:55:00
9:00:00
3:50:00

9:30:00

8:50:00

81:58:00

Izvor: Autocesta Rijeka-Zagreb ; obrada izradivaca.

.

e W europski sTRUKTURNI
¥ 1INVESTICYSKI FONDOVI

& X Y= e l A Ukupno
Vjetar Zimski uvjeti Nezgoda Ostalo
432:19:59 137:30:00 07:00:00 576:49:59
98:35:00 32:15:00 142:00:00
76:30:00 115:13:00
9:15:00 6:05:00 0:15:00 15:35:00
0:55:00
6:00:00 0:15:00 0:16:00 15:31:00
3:15:00 7:05:00
17:21:00 0:59:00 18:20:00
3:40:00 0:58:00 3:02:00 7:40:00
22:50:00 0:10:00 32:30:00
345:50:00 51:15:00 5:05:00 0:28:00 402:38:00
182:41:00 33:18:00 0:05:00 224:54:00
1198:16:59 254:18:00 13:32:00 11:06:00 1559:10:59
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Ukoliko se pogleda 10-godisnji period i dalje je uocljivo da vecih zatvaranja nema tijekom
turisticke sezone, osim S§to je 2016. god. to vrijeme u kolovozu bilo nesto vece. Prosjecan broj
dana zatvaranja uslijed bure tijekom 10 godina iznosi 32 dana.

Grafikon 34. Pregled vremena zatvaranja autoceste od 2013. — 2017. god. po mjesecima uslijed vjetra

VRIUEME ZATVARANJA AUTOCESTE
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Izvor: Autocesta Rijeka-Zagreb; obrada izradivaca.

Sustav ograni¢enja kretanja vozila na mostu Krk kojim upravlja Autocesta Rijeka-Zagreb d.d.
odvija se sukladno postupniku i ovisan je o kategoriji vozila, kao i stanju kolnika, odnosno da
li je kolnik suh, mokar, ili zaleden. Ogranicenje brzine Kretanja odvija se na slijedeci nacin:

e U redovnim prilikama kada brzina vjetra ne prelazi max. brzinu 60 km/h, brzina se
ogranicava na 60 km/h
e uslucaju zaledenog kolnika i1 brzine jetra od 20 km/h, brzina se ogranic¢ava na 30 km/h

Most se zatvara za promet kada brzina vjetra prelazi vrijednosti prema tablici u nastavku.

Tablica 44. Tabelarni prikaz ogranicenja uslijed bure preko mosta Krk

Brzina vjetra
. : : : Zatvoren promet
Grupa vozila suhi kolnik mokar kolnik P .
za sva vozila
(km/h) (m/s) (km/h) (m/s)
prikolica za
| 50 16.7 50 140 stanovanje/ kamp
' ' ' prikolica/ autobusi
na kat
. 90 250 20 194 dostavna vozila -
' ' ' kombi
sva vozila/osobna,
1. 110 30,5 90 25,0 teretna, autobusi i
dr.
Izvor: Autocesta Rijeka-Zagreb ; obrada izradivaca
. * X
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Usporedujuci tablice ogranicenja kretanja vozila uslijed bure u Republici Hrvatskoj i na
mostu Krk, vidljive su razlike, ali i pristup koji u Republici Hrvatskoj ovisi o stanju kolnika -
da 1i je on suh ili zaleden. Temeljem navedenog moze se zakljuciti da postoji potreba
uskladivanja sa EU standardima, odnosno rezultatima novi znanstvenih istrazivanja.
Medutim, obzirom na specificnost podru¢ja kao i smjerove bure, ne smije se zaboraviti
primarni cilj, a to je sigurnost sudionika u promet. Navedeno posebno treba sagledati obzirom
na podatke o broju sati zatvaranja mosta Krk u zadnjih 10 godina, $to je dano na slijede¢em
grafu.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Grafikon 35. Pregled vremena zatvaranja mosta Krk u satima od 2013. — 2017. god.
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Izvor: Autocesta Rijeka-Zagreb; obrada izradivaca.

Iz navedenog grafa vidljivo je da prosjecno zatvaranje mosta Krk iznosi 390 sati/godisSnje Sto
predstavlja 16,5 dana, gdje je 2015. godina znatno iznad prosjeka. Dodatno je na grafu
vidljivo da zatvaranje prometa na mostu primarno uzrokuje vjetar-bura.

Prometno preoptere¢enje urbanih podrucja generira probleme utjecaja na okoli$
(poveéano zagadenje i smanjena kvaliteta Zivota) (CH9)

lzvor
Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran
Glavni nalazi

e prometno preopterecenje generira slijedece probleme:
o gubitke vrjemena,
o eksterne troSkove (buka, zrak),
o vecu potroSnju energije.
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Napomena

Iz rezultata prikazanih na donjih slikah, razvidno je, da promet najveée probleme generira na
podrucju Rijeke i Pule.

Slika 24. Prikaz zagadenja SO2 (g/km) od cestovnog prometa na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Prometni model
FR Sjeverni Jadran
Ekologia

anSuaatdan sl

Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, izradivaé¢

Slika 25. Prikaz zagadenja bukom (dB)od cestovnog prometa na poducju funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Prometni model
FR Sjevemi Jadran
Ekologija

panSuaadan suntuutc N

Izvor: Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran, izradiva¢
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Nedovoljni kapaciteti prometnica u vr§nim satima uzrokuju ceste zastoje i zaguSenja na
kompletnoj mreZi prometnica (CH10)

Izvor

Prometni model funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Glavni nalazi

e hipoteza je potvrdena.

Napomena

Najveci nedostatki kapaciteta su u Rijeci, na Krku, u Puli 1 prilazi istarskih obalnih gradova
do istarskog ipsilona.

Shema 19. Saturacija cestovne mreze u sezoni

Sjeverni Jadran
Prometni model
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Volume PrT [veh] (AP)
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Izvor: Prometni model.
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2.3.5 Zeljezni¢ka infrastruktura i prijevoz

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Nefunkcionalnost postojece ZeljezniCcke mreZe prema gospodarskim i proizvodnim
zonama utjeCe na odvijanje logistickih radnji putem cestovnog prometa i unutar
naseljenih zona (ZH1)

Izvor
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.)
Glavni nalazi

Zadnjih 25 godina intenzivno se ne koriste industrijski kolosijeci kao mogucnost ostvarivanja
zeljeznicke prijevozne usluge u logistickom lancu od vrata do vrata. Od ukupno 870
industrijskih kolosijeka ne koristi se vise od 70%. Ukupna duzina industrijskih kolosijeka
prelazi 460 kilometara. HZ Cargo d.o.0. kao najveéi prijevoznik robe u Republici Hrvatskoj
(preko HAKOM izvjes¢u oko 87%) imao je evidentiranih 314 kolosijeka od kojih je bilo
svega 168 aktivnih, dok je bilo registrirano 444 korisnika od kojih svega 186 aktivnih.

Glavni uzroci su troSak odrzavanje postoje¢ih odnosno izgradnja novih industrijskih
kolosijeka. Posredni uzrok je da jedino HZ Cargo d.o.0. obavlja prijevoz pojedinaénih
vagonskih posiljaka $to predstavlja troskovno zahtjevnu djelatnost sa skromnim financijskim
rezultatima.

Napomena
Industrijski kolosijek je ekvivalent pristupne ceste u cestovnoj infrastrukturi.

Republika Hrvatska posjeduje jedna od kvalitetnijih podzakonskih rjeSenja za industrijske
kolosijeke: Pravilnik o tehnickim uvjetima za sigurnost Zeljezni¢koga prometa kojima moraju
udovoljavati industrijski i drugi zeljeznicki kolosijeci koji nisu javno dobro u opcoj uporabi
(NN 99/11).

U skladu sa pozitivnom prometnom politikom drugih zemlja ¢lanica Europske unije (posebice
zemlje kao $to su: Italija, Austrija, Njemacka, Slovacka i Poljska) moguce je napraviti model
financiranja prijevoza pojedinacnih posiljaka te model financiranja industrijskih kolosijeka.

Izvrstan primjer dobre prakse u okruzenje je Austrija. Austrija je 1999. godine osnovala
nacionalnu agenciju SCHIG. Jedan od znacajnih zadaca Agencije je promicanje uc¢inkovitog
odrZzavanje (infrastrukture i prometa) postojecih i izgradnja novih industrijskih Zeljeznickih
kolosijeka na podrucju Republike Austrije. Kompletna dokumentacija se nalazi na slijede¢em
linku: https://www.schig.com/foerderungen-verkehrsfinanzierung/aktuell/foerderung-
anschlussbahn-und-terminalfoerderung/.
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Adekvatnom valorizacijom Zeljeznicke pruge Rijeka - Zagreb - drZavna granica

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

(Madarska i Srbija) osim nacionalnih mogu se unaprijediti i regionalni razvojni
potencijali (afirmacija radnih zona u okruzenju Zeljeznickih kolodvora, poveéanje broja
ranih mjesta, stimulacija koristena Zeljeznice u turisti¢ke i rekreacijske svrhe) (ZH2)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.);Nacionalni program
zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine

Glavni nalazi

Sveobuhvatnim pristup planiranja prometnog sustava zeljezni¢ki promet predstavlja nositelja
optere¢enje prometnog sustava.

Aktivnije ukljucivanje dionika zeljeznickog prijevoza u razvoj gospodarstva te povecanje
korisnika zeljeznickog prijevoza robe.

Pozitivni primjer je tvrtka Cedar d.o.o. koji je izgradila drvopreradivacki kompleks u
Vrbovskom sa kontejnerskim terminalom koji je u principu namijenjen zeljeznickom
prijevozu.

Tvrtka Luka Rijeka d.d. prevozi oko 60% robe zeljeznicom, dok tvrtka Jadranska vrata d.d.
svega 30%.

Zanimljivo je da svi zeljeznicki prijevoznici koji su registrirani na podru¢ju Republike
Hrvatske vrlo proaktivno sudjeluju u aktiviranju intermodalnih vlakova prema Madarskoj i
Srbiji.

U Austriji to¢nije u blizini Graza nalazi se Cargo centar Graz (CCG). U pocetku je Cargo
centar bio javno privatno partnerstvo izmedu austrijske drzave (u njeno ime Austrijske
drzavne Zeljeznice) i klub logisti¢ara iz tog podrucja Austrije. Danas CCG je jedan od
najznacajniji terminalu u ovom dijelu Europe te je ve¢ tri puta bio proSirivan. Na podrucju
terminala se obavljaju osnovne i dodatne logisticke radnje. Posebno je bitno naglasiti da se u
sklopu terminala nalazi i1 Zeljeznicki kontejnerski terminal ¢iji je trenutni operater
Steiermédrkische Landesbahnen koji je na javnom natjeaju dobio koncesiju za obavljanje
zeljeznickog prometa na podrucju terminala. Terminal obavlja optimizacijsku tocku izmedu
cestovnog 1 zeljeznickog prometa te znacajno doprinosi do optimizacije cjelokupnog
logistickog lanaca.

Pozitivni primjer aktivacije Zeljeznice u turisticke svrhe pokrenula je turisticka agencija
Croatia Express (tvrtka kéer HZ Infrastrukture) koja je uz potporu sredstava Ministarstva
turizma osmislila i aktivirala projekt ,,Upoznaj Hrvatsku vlakom®. Projekt sadrzava niz
jednodnevnih ili viSe dnevnih izleta koji imaju sinergijske efekte na Zeljeznicki promet i na
ponudu turisticke destinacije. Za istaknuti je dio programa ,,Na tragu vlaka u snijegu®. Vise na
poveznici: https://www.croatia-express.com/hr/upoznajhrv/natraguvlaka/
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Napomena
Hipoteza H75 1 H76 u podrucju gospodarstva (prijevoz robe) su povezane.

Obnova Zeljeznickih pruga i revitalizacija Zeljeznickog putnickog prijevoza omogucila
bi povecanje koriStenja Zeljeznice u turisti¢ke i rekreacijske svrhe (ZH3)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Strategije razvoja turizma
Republike Hrvatske do 2020. godine

Glavni nalazi

Slabo odrzavanje Zeljezni¢ke infrastrukture na podru¢ju funkcionalne regije Sto rezultira da
vlakovi prometuju dozvoljenim brzinama koje su manje od projektiranih.

Sluzbena mjesta, kolodvori i stajaliSta, su u ,status quo“ te ne predstavljaju dovoljnu
atraktivnost za koriStenje zeljeznickog putni¢kog prijevoza.

Pozitivni primjer je koriStenje zeljezni¢ke infrastrukture na podrucju Istarske Zupanije (Buzet
- Pula) i Primorsko goranske Zupanije (Sapjane — Matulji - Rijeka) za turisti¢ko - izletni¢ke
vlakove.

Od lokalnog znadaja je ponuda HZ Putni¢kog prijevoza d.o.o. u afirmaciji Zeljezni¢kog
prijevoza u manifestaciji povodom praznika Svetog Nikole.

Odrzavanje 1 izgradnja zeljeznicke infrastrukture se planira na drzavnoj razini, $to bi znacilo
da funkcionalna regija Sjeverni Jadran mora aktivno suradivati sa resornim Ministarstvo sa
ciljem da se na vrijeme prepoznaju prioriteti funkcionalne regije.

Boljom suradnjom turisti¢kih zajednica kroz koje se proteze pruga moguce je uspostaviti vrlo
atraktivne programe koji povezuju zeljeznicu i turisticke dijelove funkcionalne regije.

Napomena

Potrebno je aktivnije ukljucivati zeljeznicki prometni sustav u projekte regionalne i lokalne
zajednice koji su financirani iz razli¢itih fondova Europske unije.

Nedovoljno odrzavanost Zeljeznicke infrastrukture (osobito kolodvora) smanjuje
sigurnost u prometu (ZH4)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Nacionalni program
zeljezniCke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine
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Glavni nalazi

Izgubljen je ciklus redovitog odrzavanja Zeljeznickih pruga odnosno uglavnom se obavlja
izvanredno odrzavanje na podruéju funkcionalne regije. Prema izvoru HZ Infrastruktura
potrebno je oko 50 milijardi eura te oko 20 godina da se pruge u Republici Hrvatskoj ,,vrate®
na projektiranu brzinu.

Dozvoljene brzine su manje od projektiranih brzina.
Sluzbena mjesta, kolodvori i stajalista, su u smislu odrzavanja ,,status quo*.
Napomena

Potrebno je aktivnije ukljucivati Zeljezni¢ki prometni sustav u projekte regionalne i1 lokalne
zajednice koji su financirani iz razli¢itih fondova Europske unije.

Lokalna zajednica se mora aktivno ukljuciti u regionalne fondove koji omogucavaju
modernizaciju kolodvora i stajaliSta za zeljezni¢ki putnicki promet. Primjer izvrsnog
ukljuc¢ivanja lokalne zajednice u modernizaciju zeljeznickih kolodvora i stajaliSta je u
Republici Ceskoj. Detalji se mogu naéi na poveznici: http://www.szdc.cz/modernizace-
drahy/szdc-a-fondy-eu.html

Opce stanje Zeljeznickog voznog parka (putni¢kog i teretnog) ne odgovara suvremenim
standardima (ZH5)

Izvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.)
Glavni nalazi

Prosjecni starost voznog parka je preko 40 godina.

HZ Putni¢ki prijevoz d.0.0. je uz pomoé¢ vlasnika (Republike Hrvatske) pomladilo flotu
elektro motornih vlakova.

U tehni¢kom smislu vozila su ispravna no zbog svoje starosti su jako skupa za odrzavanje te
nepouzdana u odrzavanju voznog reda vlakova.

Napomena

U putnickom prijevozu Republika Hrvatska moze uz odredena ogranicenja pomladiti vozni
park trenutno jedinog putnic¢kog prijevoznika na podru¢ju Republike Hrvatske.

Realno, ovakva moguénost nije provediva u prijevozu robe.

U prijevozu robe Zeljeznicom preko 80% voznog parka je sposobno za brzine 100 km/h
(rezim ,,5), a oko 15% voznog parka je sposobno za brzine od 120 km/h (rezim ,,ss*). U
rezimu ,,ss“ uglavnom se nalaze vagoni za prijevoz kontejnera i izmjenjivih sanduka.
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Dogradnjom i izgradnjom Zeljezni¢ke pruge Sapjane — Rijeka — Zagreb omogucava se

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

ukljucivanje Zeljeznickog prijevoza u javni prijevoz putnika urbanih podrucja,
smanjenje emisija CO2 i vremena putovanja (ZH6)

Izvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.);

Nacionalni program Zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine
Glavni nalazi

Pruga Sapjane — Rijeka — Zagreb nalazi se kao prioritetni projekt u programu Instrument za
povezivanje Europe (CEF).

Program podrazumijeva dogradnju drugog kolosijeka na relaciji Juradni — Rijeka — Skrljevo te
izgradnju nove pruge na relaciji Skrljevo — Ogulin (popularno nazvana nizinska pruga
Dreznicke varijante).

Prvi dio programa omogucava u potpunosti uklju€ivanje Zeljeznickog prometa u javni
prijevoz putnika urbanog prometa zahvaljuju¢i povecanju brzine i kapaciteta pruge te tim u
vezi posljedi¢no smanjenje emisija CO,.

Tablica 45. Izracun energije i emisija za relaciju Rijeka — Zagreb za kamion i vlaka (normalizirani izracun)

Energija GHG co, S0, NOy NMHC PM10
[MJ]
Kamion 336.722 24 23 9 235 136 4
Viak 147456 5 5 15 15 04 2

Izvor: Izradivac

Drugi dio programa omogucava povecanje kapaciteta Zeljezni¢ke veze luka Rijeka zalede,
povecanje brzine te u konacnici smanjivanje vremena putovanja na relaciji izmedu Rijeke 1
Zagreba.

Napomena
Znacajni dio tehnicke dokumentacije je dovrSen ili u fazi visoke zavrSenosti.

Sadasnja pruga Rijeka — Zagreb uopcée ne zadovoljava kvalitetu prijevoza putnika za daljinske
vlakove te je zapravo za ocekivati u potpunosti gubitak putnika na vlakovima koji prometuju
izmedu Rijeke 1 Zagreba. Trenutno vrijeme putovanja je oko 4 h.
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Modernizacijom putnickog Zeljeznickog voznog parka te intenziviranjem broja
putni¢kih trasa potaknuti ¢e koriStenje Zeljeznice u dnevnim migracijama i prema
ruralnim podruéjima (ZH7)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

H82. Modernizacijom putnickog Zzeljeznickog voznog parka te intenziviranjem broja
putnickih trasa potaknuti ¢e koriStenje zeljeznice u dnevnim migracijama ali i za potrebe
rekreacijskih turistikih i ostalih razloga (osobito prema ruralnim podrucjima)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Projekt Svjetske banke:
»Projekt odrzivih Hrvatskih zeljeznica u Europi®

Glavni nalazi

U podrucju zeljezni¢kog putnickog prijevoza trziste je zatvoreno do 3. prosinca 2019. godine
te se putni¢ki prijevoz organizira tvrtka HZ Putni¢ki prijevoz d.o.o. U sklopu projekta
Svjetske banke prije 10 tak godina radila se modernizacija klasicnih vagona tipa Y §to znaci
da je vrijeme za novu modernizaciju. Posebice u interijeru i usluzi besplatnog bezi¢nog
Interneta. Takoder, trenutno se provodi modernizacija voznog parka projektom nabave novih
elektro motornih i dizel motornih vlakova. Bitno je za napomenuti da svi novi vlakovi nude
uslugu besplatnog bezi¢nog Interneta 1 tehnicki je maksimalna brzina 160 km/h.
Modernizacijom putni¢kog Zeljezni¢kog voznog parka za ocekivati je poveéanje broja putnika
u dnevnim migracijama i ruralnim podrucjima.

Napomena

Novi elektromotorni vlakovi su serije 6112 i 7012.

Povecanje razine sigurnosti i proto¢nosti prometa na Zeljeznicko cestovnim prijelazima
(ZH8)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Projekt Svjetske banke:
,Projekt odrzivih Hrvatskih Zeljeznica u Europi®; Projekt Implementacija mjera za povecanje

Glavni nalazi

Opce stanje sigurnosti na zeljezni¢ko cestovnim prijelazima je zadovoljavajuc¢e no svakako
ima dosta mjesta za poboljsanje.

U sklopu programa CEF u planu je denivelacija zeljezniCko cestovnih prijelaza te se tom
mjerom u potpunosti fizi¢ki razdvaja zeljeznicki i cestovni promet.
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Na zeljeznickim cestovnim prijelazima u razini na podrucju funkcionalne regije potrebno je
napraviti mjerenja prometnog opterecenja zeljeznicke pruge i ceste te utvrditi listu prijelaza
kojima je potrebno povecati stupanj sigurnosti odnosno napraviti denivelaciju.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Danasnja tehnologija omoguéava razliCite mjere poboljSanja razine sigurnosti na
zeljeznickom cestovnim prijelazima u razini kao Sto su kamere razli¢itih spektara, dodatna
svjetlosna signalizacija u cesti, dodatna signalizacija u navigacijskim programima i sli¢ne
mjere.

U Republici Hrvatskoj ukupno i ma 1520 zeljeznicko cestovnih prijelaza u razini.
Usporedujuci aktivno osiguranje zeljeznicko cestovnih prijelaza u razini Republika Hrvatska
ima 37%, dok u Europskoj uniji 49%. Pregled nesreca na Zeljeznicko cestovnim prijelazima u
razini na podruc¢ju Republike Hrvatske u zadnjih pet godina:

Tablica 46. Tabelarni prikaz nesreca na zeljeznicko cestovnim prijelazima u RH

2012. | 2013. | 2014. | 2015. | 2016.

Ukupno nesrec¢a 42 33 33 27 23

Nesreée na ZCPR 18 13 6 11 5

Izvor: Izradivaé
Napomena

Tvrtka HZ Infrastruktura ima potpisan ugovor o modernizaciji Zeljezni¢ko cestovnih prijelaza
u razini sa tvrtkom ALTPRO d.o.o.

Afirmacijom Zagrebacke obale aktivirati ¢e se teretni promet Zeljeznicom u srediStu
grada $to ¢e uzrokovati velike guZve na cestovnim prometnicama (ZH9)

Izvor
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.)
Glavni nalazi

Paralelno sa izgradnjom Zagrebacke obale obavlja se dogradnja pruge Jurdani — Rijeka —
Sapjane i modernizacija industrijskih kolosijeka lu¢kog podrudja tako da nece doci do
povecanja interakcije teretnog zeljezni¢kog prijevoza sa cestovnim prometom.

Povecanje teretnog prometa zeljeznicom duljim kompozicijama 1 velikim dnevnim
frekvencijama uzrokovati ¢e zastoje na svim Zeljeznicko cestovnim prijelazima u razini za
naseljena urbana podrucja. Ova pojava ¢e se osobito intenzivirati na podrucju KreSimirove

ulice u Rijeci.
] vy
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Napomena

Potrebno je gdje god je to moguce osigurati denivelirana krizanja cesta i zeljeznica, a posebno
na podrucju Kresimirove ulice gdje je potrebno izgraditi cestovni podvoznjak za sva Cetiri
prometna traka.

Mogucée je nekontrolirano povecanje cestovnog teretnog prijevoza u slucaju ako se Grad
Rijeka i Primorsko goranska Zupanija aktivnho ne uklju¢e u mjere modal shift odnosno
prebacivanja robe sa cestovnog na zeljeznicki promet.

Potrebno je utvrditi mjere pracenja i kontrolu emisija na lokalnoj i regionalnoj razini te
temeljem utvrdenih povecanja dopusStenih emisija zabraniti kretanje teretnim cestovnim
vozilima.

Rekonstrukcijom kolodvora Rijeka Brajdica i postojeceg kontejnerskog terminala
omoguditi ¢e se veéi udio Zeljeznickog prijevoza kontejnera u odnosu na sadasnje stanje
i smanjenje udjela cestovnog prometa (ZH10)

Izvor
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.)
Glavni nalazi

Rekonstrukcija kolodvora Rijeka Brajdica trebala bi zapoceti sredinom 2018 godine. Glavni
razlog rekonstrukcije je povecanje kapaciteta za prihvat i otpremu intermodalnih vlakova te
uskladivanja tehnoloskog procesa rada kolodvora Rijeka Brajdica i kontejnerskog terminala
Jadranska vrata d.d.

Ova rekonstrukcija takoder je u direktnoj vezi sa mjerom modal shifta odnosno prebacivanja
robe sa cestovnog na Zeljeznicki promet.

Napomena

Trenutni udio zeljeznickog teretnog prijevoza je svega na oko 30% u terminalu Jadranska
vrata d.d.

Rekonstrukcija kolodvora sukladno Tehni¢kim specifikacijama za interoperabilnost
unaprijediti ¢e teretne i putnike kapacitete Zeljezni¢ke mreze (ZH11)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Nacionalni program
zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine
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Glavni nalazi

Tijekom modernizacije ili izgradnje novih Zeljeznickih infrastrukturnih objekata u Republici
Hrvatskoj nuZna je primjena Tehnic¢kim specifikacijama za interoperabilnost.

DosadaS$nja iskustava zemalja clanica koje se primjenjivala Tehnicke specifikacije za
interoperabilnost su izrazito pozitivna sa stanoviSta primjene u praksi. Jedan od bitnih
parametara je povecanje kapaciteta kako u teretnom tako i u putnickom prometu. Zahvaljujuci
poveéanju osovinske i duzinske nosivosti pruge te produljivanjem korisne duljine kolosijeka
znacajno se povecava kapacitet u prijevozu robe. U putniCkom prometu se osim povecanja
korisne duzine perona ugraduju informacijskih sustavi te dodatna sigurnosna oprema koja
doprinosi povecanju kapaciteta u prijevozu putnika.

Napomena

Europska agencija za zeljeznice izdala je dokument: ,,Vodi¢ za primjenu tehnickih
specifikacija za interoperabilnost (TSI-jeva)*

Elektrifikacija ZeljezniCke mreZe znacajno ¢e doprinijeti manjem utroSku energije te
pozitivnim utjecajima na otisak CO2 (ZH12)

Izvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Nacionalni program
zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine

Glavni nalazi

Republika Hrvatska ukupno ima 38% elektrificiranih pruga Sto predstavlja viSe od prosjeka
zemalja Europske unije koji iznosi 33%.

Pruga Sapjane — Rijeka — Zagreb je u potpunosti elektrificirana sustavom 25 kV/50Hz.
U planovima razvoja je elektrifikacija pruge Ogulin - Gospi¢ - Knin.

U kojem ¢e se trenutku neka dionica pruge elektrificirati ovisi o slijede¢im kriterijima: (1)
tehnicki, (2) prometni, (3) energetski 1 (4) ekonomski. U pravilu prva tri kriterija se uvijek
mogu svesti na ¢etvrti odnosno ekonomski. Prema ekonomskom Kriteriju opravda je primjena
elektricne vuce na prugama koje imaju gusti promet (iskoriStenost kapaciteta preko 60%) i
veliki vuéni rad (barem 50% udjela da su teretni vlakovi). U pravilu investicijski troSkovi
elektrifikacije su izrazito visoki te je nuzno ispuniti oba kriterija.

Napomena

Ostale pruge dugoro¢no nisu u projektima za elektrifikaciju jer koli¢ina prometa ne
zadovoljava minimalnu koli¢inu za elektrifikaciju pruge.
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Nedovoljno uceSée robnog i putnickog prijevoza Zeljeznicom u odnosu na ukupni
prijevoz (ZH13)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Izvor
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.)
Glavni nalazi

U 2017. godini udio putnika u zeljeznickom prijevozu iznosio je 23,1 % sa ukupno
prevezenih 19,797 milijuna putnika. Dok je u istoj godini udio prijevoza robe u Zeljeznickom
prijevozu iznosio 10,6 % sa ukupno prevezenih 12,178 milijuna tona robe.

Mogucée povecanje udjela putniCkog prijevoza je modernizacija pruga i voznog parka te
svakako uvodenje integriranog prijevoza putnika.

Moguce povecanje udjela prijevoza robe Zeljeznicom uvjetovano je prometnom politikom
Republike Hrvatske.

Napomena

U periodu od 2012. do 2015. tvrtke AGIT d.o.o. i Jadranska vrata d.d. provodile su uspjesno
projekt Go Green Go Rail u sklopu programa Marco Polo Il. Rezultat projekta je bilo
uvodenje direktnog intermodalnog vlaka Rijeka — Beograd i povecanje udjela prijevoza
kontejnera Zeljeznicom.

Niska komercijalna brzina i nepouzdanost u pogledu vremena dolaska/odlaska do
odredi¥nih kolodvora u Zeljezni¢kom prometu na veéini Zeljezni¢kih dionica (ZH14)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Nacionalni program
zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine

Glavni nalazi

Izgubljen je ciklus redovitog odrzavanja Zeljeznickih pruga odnosno uglavnom se obavlja
izvanredno odrZavanje na podru¢ju funkcionalne regije. Kao posljedica pala je i komercijalna
brzina svih vrsta vlakova te time i pouzdanost voznih redova.

U 2016. godini prosjecna komercijalna brzina u Zeljezni¢kom putnickom prijevozu u
Republici Hrvatskoj iznosila je 47,97 km/h. Ovdje je potrebno usporediti sa prosjecnom
brzinom u javnom linijskom autobusnom prijevozu koji iznosi oko 70 km/h. Tijekom 2016.
godine je kasnilo 5,45% putnickih vlakova .
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Napomena

Ponovno uskladiti redovita odrzavanja zeljeznicke infrastrukture te povecati brzine na svim
dionicama pruge.

Zeljeznikim povezivanjem dijelova funkcionalnih regija znadajno ¢e doprinijeti
razvoju putni¢kog i robnog prijevoza (ZH15)

Izvor
Prometni model funkcionalne regije
Glavni nalazi

e dostupnost ¢e se povecati

Napomena

Detaljnija procjena tog potencijala razraditi ¢e se studijama opravdanosti i drustveno-
ekonomske Koristi.

Zatvorena ZeljezniCka pruga prema BrSici predstavlja jedan od ograni¢avajudih
¢imbenika razvoja tog lu¢kog terminala (ZH16)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.); Nacionalni program
zeljeznicke infrastrukture za razdoblje od 2016. do 2020. godine

Glavni nalazi
Tijekom 2008. godine dogodio se odron/pomak trase Zeljezni¢ke pruge na dionici Lupoglav —

Rasa te je promet obustavljen.

Postoji nekoliko tehnickih rjesenja sanacije odrona/pomaka trase.
Pruga je nuZna za normalno funkcioniranje lu¢kog bazena BrSica.
Napomena

U razvojnim planovima Luke Rijeka d.d. postoji projekt auto terminala na podrucju Brsice
jedan od preduvjeta uspostave terminala je Zeljeznicka pruga.
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Uspostavom funkcionalnog sustava integriranog javnog prijevoza putnika znacajno e
se unaprijediti efikasnost i atraktivnost javnog prijevoza putnika. Na taj nacin ée javni
prijevoz putnika postati konkurentniji u odnosu na ostale oblike prometa (JPPH1)

Sul S

2.3.6 Javni prijevoz putnika

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Drzavni zavod za
statistiku, Bijela knjiga - Plan za jedinstveni europski prometni prostor — Put prema
konkurentnom prometnom sustavu, Strategija razvoja Grada Rijeke za razdoblje od 2014. -
2020., Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/18), Ministry of Transport, Public
Works and Water Management. Public Transport in Netherlands. Den -Haag.2010,
http://www.emta.com/IMG/pdf/brochure.pdf,https://www.polsl.pl/Wydzialy/RT/ZN_T/pelne_
teksty/z86/021_ZN86 2015 GaskaTrpisovskyCiesla.pdf, ldejni projekt organizacije IPP-a
zagrebackog podrucja, Idejni projekt tarifnog sustava IPP-a zagrebackog podrucja

Glavni nalazi

e Javni prijevoz trenutno nije integriran na podrucju gradova, na podru¢ju Zupanija na
podrucju funkcionalne regije niti na podrucju Republike Hrvatske

e Donesen je Novi Zakon o prijevozu u cestovnom prometu koji omogucava i olakSava
uvodenje sustava integriranog prijevoza putnika

e lzrada studije na nacionalnoj razini je u pripremi (Studija integriranog prijevoza
putnika na podruc¢ju Republike Hrvatske)

e Primjer dobre prakse napravljen je za podrucje grada Zagreba i okolnog podrucja
(Studija integriranog prijevoza putnika na podru¢ju grada Zagreba, Zagrebacke i1
Krapinsko Zagorske Zupanije, idejni projekti organizacijske strukture, sustava naplate
karata, sustava informiranja putnika i infrastrukturne prilagodbe)

e ZabiljeZzen je rast broja registriranih osobnih vozila, broj prijedenih kilometara
osobnih vozila te opéenito upotreba osobnih vozila kako na podrucju cijele Hrvatske
tako 1 na podruc¢ju funkcionalne regije

e Integrirani javni prijevoz povecava udio javnog prijevoza u na¢inskoj raspodjeli

Napomena

Integrirani prometni sustav je nacin koordinirane upotrebe vise vrsti javnog prijevoza osoba
kojeg provodi viSe prijevoznika (ukljucuju¢i povezanost s individualnim automobilskim
prijevozom) u svrhu osiguranja namjenske i ekonomicne prometne pokrivenosti
zainteresiranog podrucja s gledista ekonomskih i neekonomskih potreba osoba i institucija
obuhvacenih sustavom. Temelji se na zajednickoj tarifi (unificiranoj prijevoznoj karti) na
podru¢ju obuhvata, unutar kojeg korisnik prijevozne karte kupnjom jedne karte ostvaruje
mogucnost putovanja u vise oblika javnog prijevoza.
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Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.) utvrdila je kako javni
prijevoz u Republici Hrvatskoj trenutno nije integriran jer ne postoje usuglaSeni redovi
voznje, kao ni sustavi za prodaju jedinstvenih karata za razne oblike prijevoza. Intermodalni
terminali, koji omogucuju prelazak s jedne na drugu vrstu prijevoza iznimno su rijetki. Takvih
terminala na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran nema.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Sustav integriranog prijevoza putnika potrebno je i precizno definirati u smislu legislative.
Ministarstvo mora prometa i infrastrukture je pocetkom 2018. godine otvorilo ,Poziv za
sufinanciranje izrade stru¢ne podloge za uvodenje integriranog javnog prijevoza putnika na
podru¢ju Republike Hrvatske* temeljem kojeg bi se izradio Zakon o integriranom javnom
prijevozu putnika, a koji bi pridonio povecanju mobilnosti svih gradana kao i odrzivosti
sustava javnog prijevoza putnika na podrucju Republike Hrvatske koji su identificirani kao
krajnji korisnici projekta.

Jedan od problema u ovom smislu svakako je nedostatak odgovarajuce legislative, ali i pravila
doktrine — u Hrvatskoj se pisalo uglavhom o multimodalnom prijevozu tereta, ali ne i
integriranom prijevozu putnika. Par postojecih pozitivnih primjera (zajednicka putnicka karta
za vlak i autobus u Zagrebu), viSe su izraz lokalne inicijative nego sustavnog djelovanja.

Ovaj problem je ¢ak bio dijelom i razlog donoSenja novog zakonskog okvira po hitnom
postupku, obrazlozenje Prijedloga Zakona: ,,Osobit razlog za donosSenje ovoga zakona po
hitnom postupku je potpuna reforma Zupanijskog linijskog prijevoza putnika, prelaskom sa
sustava dozvola za prijevoz na sustav prijevoza kao gospodarske javne usluge, sukladno
upravo Uredbi (EZ) 1370/2007 o trzistu cestovnog i Zeljezni¢kog prijevoza putnika te reforma
autotaksi prijevoza putnika, kojom se smanjuju dosada$nje administrativne i financijske
barijere te liberalizira pristup na prijevozno trziste. Reformom sustava Zzupanijskog linijskog
prijevoza stvorit ¢e se pravni okvir za rjeSavanje problema nerentabilnih linija (primjer
nedavnog ukidanja veceg broja polazaka na podru¢ju Osjecko - baranjske Zupanije) te ¢e se
dati doprinos zaustavljanju daljnjih negativnih demografskih kretanja s aspekta prometne
povezanosti. Isto ¢e se osigurati i kroz sustav mikroprijevoza te integriranog prijevoza putnika
kao jedinstvenog organizacijskog, tehnic¢ko - tehnoloskog i tarifnog sustava prijevoza.*

Novi Zakon o prijevozu u cestovhom prometu navodi kako je ,jedinstvena vozna karta“
vozna karta koja putniku omogucava koriStenje javnog linijskog prijevoza putnika u razli¢itim
granama prometa na podruc¢ju Republike Hrvatske, kojeg obavljaju razli¢iti prijevoznici s
razli¢itim prijevoznim sredstvima, u okviru tarifne unije ili drugih oblika integriranog
prijevoza putnika. Takoder, ,,jedinstveni vozni red” je akt koji sadrzi medusobno uskladene
vozne redove razli¢itih medusobno povezanih vrsta javnog prijevoza.

Novi Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/2018) u Glavi 5. Integrirani prijevoz
putnika u unutarnjem prometu napokon (po prvi puta u hrvatskom pravu) na detaljan i
precizan nacin ureduje ovaj oblik prijevoza (do sada je detaljno bio ureden samo
multimodalni prijevoz tereta). U Prijedlogu zakona se navodi: U cilju ekonomicnijeg i
ucinkovitijeg odvijanja javnog prijevoza putnika te u cilju povecanja kvalitete prijevozne

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T 214
I INVESTICI)SKI FONDOVI

Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

M m

usluge za korisnike, operateri prijevozne usluge razlicitih vrsta prijevoza mogu pruzati usluge
integriranog prijevoza putnika - IPP.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Usluge integriranog javnog prijevoza putnika u smislu ovoga Zakona, mogu se pruzati:

a) samo na podrucju jedne jedinice podrucne (regionalne) samouprave ili jedne jedinice
lokalne samouprave ili

b) na podru¢ju vise jedinica lokalne i/ili podruéne (regionalne) samouprave na
odredenom pilot podrucju i

c) ukoliko operater usluge javnog prijevoza putnika ima sklopljen ugovor o pruzanju
usluge integriranog javnog prijevoza putnika s nadleznim tijelom, odnosno lokalnim
nadleznim tijelom.

Nadlezno tijelo za usluge integriranog prijevoza putnika je:

e za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na podrucju jedne jedinice podrucne
(regionalne) samouprave - Zupanijsko upravno tijelo nadlezno za promet ili upravno
tijelo Grada Zagreba nadlezno za promet

e za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na podru¢ju jedne jedinice lokalne
samouprave - nadlezno upravno tijelo za promet opcine ili grada (osim Grada
Zagreba) ili

e za usluge integriranog javnog prijevoza putnika na pilot podrucju, kada se usluga
integriranog prijevoza putnika pruza na podrucju viSe jedinica podru¢ne (regionalne)
i/ili lokalne samouprave - Ministarstvo, odnosno pravna osoba koju su jedinice
podru¢ne (regionalne) samouprave osnovale S ciljem integracije sustava javnog
prijevoza uz suglasnost Ministarstva.

Novi Zakon takoder navodi i bitne dijelove ugovora o pruzanju usluge integriranog javnog
prijevoza putnika. Ugovor o pruzZanju usluge integriranog javnog prijevoza putnika se sklapa
izmedu operatera javnog prijevoza putnika i jedinice lokalne, odnosno podru¢ne (regionalne)
samouprave uz suglasnost Ministarstva, ukoliko Ministarstvo nije ujedno i nadlezno tijelo.
Navode se i nadlezna tijela za sklapanje takvih ugovora, ciljevi ugovora i drugo. Generalno
gledano, novi Zakon o prijevozu u cestovnhom prometu bi svakako trebao bitno olaksati
uspostavu integriranog prijevoza putnika.

Napominjemo, da podzakonski akti temeljem novog Zakona nisu jo§ doneseni, a za primjenu
nekih zakonskih ¢lanaka ostavljen je dodatni rok prilagodbe.

Prema nalazima Strategije prometnog razvitka RH, najniZa gustoca naseljenosti, kao i najveci
pad broja stanovnika vidljiv je u ruralnim podrucjima i dijelu Republike Hrvatske sa slabom
prometnom povezano$¢u, medu kojima se posebno isticu Li¢ko-senjska i dijelovi primorsko-
goranske zupanije (Gorski Kotar). Javni prijevoz u ovim dijelovima nije dobro organiziran te
je preskup za vecéinu stanovniStva, Sto ima za posljedicu daljnje propadanje i1 izoliranje
ruralnih podrucja.
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Izvor: Izradivaé

Shema 21. Pokrivenost linijama autobusnog javnog prijevoza na podrucju Primorsko-goranske Zupanije

s B ™ PN

lzvor: Izradivac
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Na slikama iznad je vidljivo da odredeni dijelovi Primorsko-goranske i Licko-senjske
Zupanije nisu pokriveni niti jednom zupanijskom ili meduzupanijskom linijom javnog
prijevoza.

U dvije navedene zupanije dio problema su i zupanijske, lokalne i nerazvrstane ceste koje
nisu prikladne za potrebe postoje¢ih oblika javnog prijevoza (autobusi) uslijed
neodgovarajucih geometrijskih karakteristika. Zaklju¢no, na ovim podruc¢jima zabiljezena je
niska gustoc¢a naseljenosti, slaba dostupnost javnog prijevoza, mali udio radne populacije i
nedostatak cestovne infrastrukture. Strategija navodi da je za podru¢je RH-u gradskom i
prigradskom javnom prijevozu, koji obuhvaca autobuse i tramvaje, najveci broj prevezenih
putnika zabiljeZzen 2007. godine, kada je iznosio 426 milijuna. U razdoblju od 2008. do 2012.
smanjio se na 363 milijuna, dok je u razdoblju od 2012. do 2015. zabiljezeno povecanje na
oko 398 milijuna putnika u 2015. godini. Paralelno je zabiljezen rast broja registriranih vozila,
broj prijedenih kilometara osobnih vozila te op¢a upotreba osobnih vozila, a $to nije u skladu
s ciljevima koje definira EU u svrhu ostvarivanja odrzivog prometnog sustava, a kako navode
dokumenti poput 'Bijele knjige' i ostalih...

Jedan od klju¢nih razloga ove pojave jest ¢injenica da javni prijevoz putnika nije integriran,
da ne postoje sustavi za prodaju jedinstvenih karata za prijevoz raznim oblicima javnog
prijevoza, da ne postoje usuglaseni redovi voznje, te da ne postoje (ili su rijetki) terminali
integriranog prijevoza. Zeljeznicki promet (koji je u razvijenim zemljama okosnica sustava
integriranog prijevoza putnika) je iznimno malo zastupljen).

U funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran , sustav javnog gradskog i prigradskog prijevoza
putnika autobusom organizirani su u gradskim aglomeracijama Rijeke i Pule, tramvajski javni
prijevoz na podru¢ju zone obuhvata ne postoji, Zeljeznicki prijevoz nije u potpunosti u
funkciji javnog gradskog prijevoza urbane aglomeracije, a javni putni¢ki prijevoz u
pomorskom prometu usmjeren je na povezivanje otoka s kopnom. U turistickim srediStima
tijekom sezone u sklopu javnog prijevoza putnika u funkciji je turisticki vlaki¢, a koji je
detaljno opisan u sklopu hipoteze H132. Takoder, znacajan broj turista u pravilu dolazi
osobnim automobilima, $to kao posljedicu uzrokuje da se na prometnicama u ljetnim
mjesecima znacajno povecava prosjecni dnevni promet (odnosno prosjecni ljetni dnevni
promet — PLDP). Lokalnoj zajednici to povecanje broja vozila donosi niz negativnih
posljedica: prometne guzve, smanjenje stupnja sigurnosti, vece troskove odrzavanja, razne
negativne ucinke na okoli§ te opée nezadovoljstvo prometnom uslugom kako lokalnog
stanovniStva tako i turista. Stoga je nuZzno razmatrati i moguénost uvodenja i sustavne
organizacije javnog priobalnog prijevoza morem, te njegovog ukljucivanja u sustav
integriranog prijevoza putnika.

Kako bi se smanjila zastupljenost osobnih vozila kao primarnog izbora vecine korisnika, $to
rezultira prometnim guzvama, degradira sigurnost u prometnom sustavu, te negativno utjece
na okolis§, potrebno je povecati udio javnog prijevoza u ukupnoj strukturi prometa, a da bi se
to ostvarilo, jedan od prvih prioriteta treba biti povecanje efikasnosti, te fizicke, operativne i
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organizacijske integracije svih oblika prijevoza (zeljeznickog, autobusnog, pomorskog,
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turistickog vlaka).

Povecanje broja korisnika javnog prijevoza uspostavljanjem integrirane karte ima neposredan
utjecaj na smanjenje ukupnog udjela putovanja individualnim prijevoznim sredstvima. Na taj
nacin pozitivno se utjeCe na promjenu modalne razdiobe unutar cjelokupnog prometnog
sustava u korist odrzivih oblika prometovanja, te povecanja broja putovanja javnim
prijevozom u iznosu 11-18%, S$to su pokazali rezultati studija izradenih za projekt
Integriranog prometa zagrebackog podrucja. Uz povecanje broja korisnika javnog prijevoza,
odnosno pozitivnih promjena u modalnoj raspodjeli, usporedno se javlja smanjenje broja
putovanja individualnim prijevoznim sredstvima $to kao rezultat ima neposredan utjecaj na
povecanje propusne moéi cestovne prometne mreze, smanjenje negativnog utjecaja
prometnog sustava na okoli$, povecanje sigurnosti i sl. Uspostavljenjem modalne razdiobe na
ovaj se nacin stvara nova prometna kultura te mijenja navika korisnika o nacinu obavljanja
svakodnevnih putovanja §to u konacnici rezultira poboljSanjem kvalitete Zzivota svih
korisnika.

Sukladno nalazima iz dokumenta Strategija razvoja Grada Rijeke, Grad Rijeka treba preuzeti
integracijsku funkciju u prometnom sustavu, te prema svojim organizacijskim i ljudskim
kapacitetima, ima moguénost uspostaviti novi model koordinacije svih prometnih sustava,
ovisno o zajednickim interesima funkcionalne regije. U skladu s inicijativama integriranog
prijevoza putnika, u Gradu Rijeci od iznimne je vaznosti projekt brze gradske Zeljeznice, a
premda bi se javni gradski prijevoz 1 dalje temeljio na prijevozu autobusima, zeljeznicki bi
sustav znac¢io novu kvalitetu i nadogradnju postojeceg sustava. Takoder, funkcionalnu regiju
Sjeverni Jadran potrebno je u potpunosti integrirati u sustav javnog prijevoza putnika,
koriste¢i Zeljeznicu na podrucju gdje je to moguce i gdje je raspoloziva (Gospi¢, Rijeka,
Istra), koriste¢i postoje¢i javni 1 prigradski prijevoz autobusima, te posebice uvodenjem
javnog prijevoza putnika morem, posebice tijekom turisticke sezone na relacijama u Istri
(uklju€ujuéi 1 medunarodne linije prema Sloveniji), u Kvarnerskom zaljevu, povezivanjem
otoka Krka, Raba, Cresa, te Paga s kopnom, kroz ukljuéivanje linijskog pomorskog prometa u
integrirani sustav javnog prijevoza putnika. Takoder, u sustav integriranog prijevoza putnika
potrebno je ukljuciti 1 suvremenu ponudu iz domene urbane mobilnosti, kao §to su usluge
dijeljenja automobila, sustave javnih bicikala, ,,Park& Ride* sustave i ostale.... Integraciju bi
trebalo zapoceti na razini grada Rijeke, kako 1 stoji u Strategiji razvoja grada. Nakon toga
sustav integriranog prijevoza treba Siriti prema Zupaniji i nakon toga prema funkcionalnoj
regiji. Isti model treba pokrenuti i na razini grada Pule pa potom Siriti na razinu Zupanije i
onda funkcionalne regije. Budu¢i da Gospi¢ nije velika urbana aglomeracija i nema razvijen
javni gradski prijevoz integraciju na podrucju Licko senjske Zzupanije treba poceti na
Zupanijskoj razini.
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Postoji veliki potencijal za razvoj javnog prijevoza putnika u okolici urbanih podrudéja

(JPPH2)

lzvor

Anketa po kucanstvima funkcionalne regije Sjeverni Jadran

Glavni nalazi

Shema 22. Koriscenje javnog prijevoza u gradu Rijeka
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Shema 23. Koristenje javnog prijevoza u gradu Pula
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Shema 24. Koristenje javnog prijevoza u Licko-senjskoj Zupaniji
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Izvor: Izradivac

Napomena

Iz rezultata anketa jasno je vidljivo, da je kori$¢enje javnog prijevoza u Citavoj funkcionalnoj
regiji nizko, i u ve¢im gradovima poput Rijeke i Pule, koji imajo ve¢ danas relativno veliku
mrezu ponude javnog prijevoza.

Detaljnije procjene tog potencijala mogle bi se analizirati kroz rezultat prometnog modela
funkcionalne regije, koji bi u izra¢unu scenarija ,,do-something® uzeo u obzir konkretne
mjere za poboljSanje situacije. Medutim, zbog rasprSenog stanovniStva 1 prostornih
ogranic¢enja, javni promet moZze imati relativno ogranic¢eni potencijal u funkcionalnoj regiji
Sjevernog Jadrana.

8 A . A S . .
za modeliranje konkretne mjere izradivacu treba idejni projekat mjere

||
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U javnom prijevozu presudno dominantan udio ima cestovni prijevoz putnika (JPPH3)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Podaci o stanju prevezenih
putnika izbrojenih u sklopu brojanja prometa u funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran,
StatistiCki podaci o broju prevezenih putnika dobiveni od prijevoznika

Glavni nalazi

e U Primorsko-goranskoj zupaniji 81% putnika u javnom kopnenom prijevozu prevezen
je cestovnim prijevozom.

e U Istarskoj Zupaniji 79,3% putnika u javnom prijevozu prevezeno je cestovnim
prijevozom.

e U Licko-senjskoj zupaniji 99% putnika u javnom prijevozu prevezeno je cestovnim
prijevozom.

e Utvrdena je neuravnotezenost U modalnoj raspodijeli javnog prijevoza, na Stetu svih
grana prometa razli¢itih od cestovnog.

e Utvrdena je nedovoljna iskoriStenost potencijala zeljeznickog i pomorskog prijevoza.

e Utvrdena je nedovoljna ponuda ostalih oblika javnog prijevoza kako necestovnih tako
1 drugih oblika cestovnog prijevoza razli¢itth od autobusnog, posebice u Licko-
senjskoj Zupaniji.

Napomena

U Primorsko-goranskoj zupaniji od ukupnog broja putnika prevezenih kopnom u
karakteristiénim danima u godini, 457 putnika prevezeno je Zeljeznicom, a 72.831 putnika
autobusom $to ¢ini 99.4% putnika prevezenih kopnenim prijevozom. Kad se pridoda
pomorski promet od 3.652 prevezana putnika u karakteristiénim danima u godini, postotak
prevezenih putnika cestovnim prijevozom od ukupnog javnog prijevoza iznosi 94,6%
medutim odredeni dio cestovnog prometa koristi se pomorskim, odnosno trajektnim linijama,
pa se time veci broj prevezenih putnika u pomorskom prometu takoder odnosi i na cestovni. U
Istarskoj zupaniji od ukupnog broja putnika u javnom prijevozu u karakteristicnim danima u
godini, njih 633 prevezeno je Zeljeznicom, a 2.418 putnika autobusom §to ¢ini 85,3% putnika
prevezenih cestovnim prijevozom. U Licko-senjskoj zupaniji od ukupnog broja putnika u
javnom prijevozu u karakteristiénim danima u godini, njih 5 prevezeno je zeljeznicom, a 491
putnik autobusom Sto ¢ini 99% putnika prevezenih cestovnim prijevozom.

Iz navedenog je uocljiva definitivna dominacija cestovnog prijevoza putnika nad ostalim
oblicima prijevoza. Takve ¢injenice upucuju na nedovoljan razvoj ostalih oblika prijevoza,
kao 1 na nedovoljno iskoriStenje potencijala istih. Pri tome je naglasak stavljen na zZeljeznicu,
odnosno na nepostojanje prigradske ZeljezniCke veze grada Rijeke kao glavnog atraktora
putovanja u javnom prijevozu Primorsko-goranske Zupanije i srediSta funkcionalne regije te
na nedovoljnu ponudu Zeljezni¢kih linija na podruéju cijele FR koja bi bila konkurentna
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cestovnom, odnosno javnom prijevozu putnika na meduzupanijskim i Zupanijskim
autobusnim linijama. Takoder uoceno je nepostojanje adekvatne ponude javnog pomorskog
prometa s naglaskom na Istarsku zupaniju, odnosno na izostanak postojanja pomorske
alternative javnom prijevozu putnika u cestovnom prometu u vidu organiziranja zupanijskih
ili lokalnih pomorskih linija izmedu gradova na zapadnoj obali Istre

U Licko-senjskoj zupaniji zabiljeZen je gotovo stopostotni udio prevezenih putnika cestovnim
prijevozom u ukupnom udjelu javnog prijevoza putnika, te potpuno zanemarenog
zeljeznickog prometa, odnosno nepostojanje potraznje za putovanjem Zzeljeznicom uslijed
neodgovaraju¢ih prometno-eksploatacijskih znacajki zeljeznickih linija i mreze u navedenoj

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

zupaniji. Takoder ne postoji adekvatna ponuda ostalih nacina cestovnog prijevoza putnika
(poput prijevoza na poziv) razlicitih od autobusnog.

Zbog neprikladne rasprostranjenosti i neuskladenosti meduZupanijskih, Zupanijskih i
gradskih linija javnog prijevoza putnika nije osigurana kvalitetna usluga mobilnosti
svim naseljenim mjestima (JPPH4)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.); Strategija razvoja Grada
Rijeke za razdoblje 2014.-2020., Meduzupanijske dozvole (HGK), Zupanijske dozvole
(Licko-senjska, Primorsko-goranska i Istarska Zzupanija), Drzavni zavod za statistiku,
Prometni model, Statisticki ljetopis 2017 (strana 66,75), Javni promet u ruralnim podrucjima
(2015.), https://www.door2door.io/case-study-freyung.html,
https://www.leoben.at/buergerinnen/en/verkehr-infrastruktur/linienbus-rufbus

Glavni nalazi

e mreza linija javnog prijevoza na podrucju obuhvata djelomic¢no je ogranicena

e u rijetko naseljenim ruralnim podru¢jima postoji potencijal za razvoj usluga javnog
prijevoza na zahtjev

e postoje¢a mreza javnog prijevoza nije osigurala mobilnost svih stanovnika na
podrucju obuhvata.

Napomena

U prometnom smislu glavna znacajka funkcionalne regije je povoljan geoprometni poloZzaj §to
implicira najbliZzi prometni pravac za povezivanje zemalja Dalekog Istoka sa zemljama
Zapadne i Srednje Europe $to je omogucio jedan od devet koridora Europske unije, a to je
Mediteranski koridor koji povezuje zapadni 1 istocni dio Europe. Mediteranski koridor se u
Budimpesti spaja s koridorom Sjeverno more-Mediteran koji povezuje zemlje Sjeverne
Europe s jugoisto¢nim dijelom Europe sa zavrSetkom u Grc¢koj. Mediteranski koridor se u
Trstu spaja s Balti¢ko-jadranskim koridorom koji povezuje sjeverno talijansko priobalje
Jadrana sa zemljama na sjeveru Europe. Glavna uloga prometa je osiguravanje mobilnosti
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svih stanovnika na podru¢ju obuhvata, a djelomi¢na ograni¢enost mreze linija javnog
prijevoza putnika to ne osigurava.

UNIVERSITY OF ZAGREB
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U funkcionalnoj regiji promet je uglavnom koncentriran oko ve¢ih gradova, Puli u Istarskoj,
Rijeci u Primorsko-goranskoj te Gospi¢u u Licko-senjskoj Zzupaniji. Razlog tome je urbana i
gospodarska razvijenost spomenutih gradova, veca zaposlenost u usporedbi s ostalim manjim
administrativnim mjestima te ponuda SveuciliSnih i Veleucilisnih studentskih programa.
Istarska i Primorsko-goranska Zzupanija grani¢e sa Slovenijom koja je gospodarski razvijena,
prometno dobro povezana te kontinuirano ulaze u razvoj prometnog sustava 1 unutrasnje
povezanosti. Demografski gledano, Slovenija ima dosta visokoobrazovanog stanovnistva §to
je vidljivo u kontinuiranom gospodarskom razvoju. Li¢ko-senjska zupanija grani¢i s Bosnom
i Hercegovinom koja nema razvijen prometni sustav kao §to to imaju Hrvatska i Slovenija.
Demografski gledano, stanovnistvo je pretezno u ve¢im urbanim srediStima, a u postotku
obrazovanja najvise je stanovniStva sa zavrSenom osnovnom i srednjom $kolom §to je vidljivo
1 u razvoju gospodarstva. Funkcionalna regija u meduovisnosti je s prometnim sustavom
susjednih Zupanija te susjednih drzava. Istarske pomorske luke Pula i Rabac povezane su
pomorskim linijama do Venecije. Zbog gospodarskog i turistickog razvoja sredi$njeg dijela
Istarske zupanije, u prometnom smislu, zupanija je sve povezanija.

Javni prijevoz putnika na podrucju Licko-senjske Zupanije sastoji se od cestovnog 1
Zeljeznickog prometnog sustava koji zadovoljava postojeu prometnu potraznju na tom
podrucju. Zbog demografske slike Zupanije 1 geoprostornog znacaja mreza javnog prijevoza
putnika u Lic¢ko-senjskoj zupaniji djelomi¢no je ograni¢ena. U jednom karakteristicnom danu
izvan sezone dnevno putuje 564 putnika na 20 redovnih zupanijskih linija. Svakodnevne
zupanijske linije svoja polaziSta imaju u ruralnim dijelovima Zupanije, a odrediSta u ve¢im
gradovima (Gospi¢ i Otocac). Zbog rasprostranjenosti manjih jedinica lokalnih samouprava
pojedine autobusne linije se spajaju ili se prijevoz obavlja ovisno o dnevnim potrebama i
zahtjevima putnika na poziv. lako prijevoz na poziv formalno jo§ ne postoji neki prijevoznici
su u dogovoru s korisnicima uveli i takvu uslugu pa autobus ulazi u odredeno naselje samo
ako korisnik najavi potrebu prijevoza. Na taj na¢in su odredeni prijevoznici optimizirali
poslovanje koje je na rubu izdrzljivosti, a opet osigurali uslugu korisnicima manjih naselja.

Licko-senjska zupanija na istoku grani¢i sa susjednom Bosnom i Hercegovinom. Iako je
granica duga oko 85 km, na tom potezu nalaze se samo dva medunarodna grani¢na prijelaza
(Licko Petrovo Selo 1 UZljebi¢) §to dodatno utjece na ogranic¢enost mreze linija prijevoza sa
susjednom drzavom. Razlozi smanjenja operativnih linija su odluke prijevoznika o spajanju ili
ukidanju linija, na temelju izmjene potraznje putnika. U nastavku je status istrazenih linija na
podrucju Licko-senjske zupanije. Anketiranje putnika provedeno je na autobusnim
kolodvorima/stajalistima: Gospi¢, Otocac, Novalja, Karlobag, Plitvicka jezera, Korenica, Senj
1 Udbina. Podaci su u obradi. Na podrucju Primorsko — goranske Zupanije operativna je 21
zupanijska linija sa 118 polazaka u kojima dnevno putuje oko 3.000 putnika.

U Istarskoj Zupaniji ukupno je operativno 78 Zupanijskih autobusnih linija, na kojima dnevno
putuje oko 2.000 putnika.
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Zeljeznicki promet ostvaruje se Zeljeznickom prugom Ogulin-Knin-Split koja je izgradena
1925.godine i nakon toga nikada nije obnovljena. Uslugu putni¢kog prijevoza pruza HZ
Putnicki prijevoz. Kolodvori/stajaliSta nalaze se u Rudopolju, Vrhovinama, Lickom LesS¢u,
Perusi¢u, Gospicu 1 Lovincu. Dnevno u smjeru juga i sjevera produ samo cetiri vlaka u
kojima putuje oko 20 putnika. Zeljezni¢ka pruga koristi se i za teretni promet, koji utjede na
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dodatna oStecenja. Vremenski raspored linija nije uskladen s dnevnim putni¢kim potrebama
lokalnog stanovnistva. U Primorsko — goranskoj Zupaniji dnevno prometuju 22 vlaka u
kojima putuje oko 200 putnika. Nepouzdanost voznih redova te loSa Zeljeznicka infrastruktura
razlog su manjka putovanja.

Na prigradskim linijama Autotroleja u Rijeci izbrojani su 34 linije. Najoptereéenija linija je
prema Opatiji i Lovranu u kojoj dnevno putuje oko 1.000 putnika. Na podrucju grada Rijeke u
javnom gradskom prijevozu aktivno je 20 linija s preko 500 polazaka gradskih linija
Autotroleja.

Na prigradskim linijjama Pulaprometa u Puli istraZzeno je svih 8 linijama sa svim polascima.
Moze se zakljuciti da su okolna mjesta poput Vodnjana i Medulina prigradskim linijama
dobro pokrivena.

Unutar funkcionalne regije operativno je oko 10 polazaka meduzupanijskih linija i to linije
Rijeka — Senj , Rab — Rijeka te Rijeka — Pula.

Sredi$nji geografski poloza; Li¢ko - senjske Zupanije ima znaajan utjecaj na prostor
Republike Hrvatske jer omogucuje prometnu povezanost izmedu sjevera i1 juga zemlje Kroz
ovu Zupaniju prolazi najvise meduzupanijskih linija 1 to prema Zadru, Splitu 1 Dubrovniku, ali
zbog nedovoljne potraznje svaka od tih linija u svom itineraru nema predvidena stajanja na
ve¢im kolodvorima (Gospi¢, Otocac). Postoje¢a cestovna infrastruktura povoljna je za
odvijanje prijevoza putnika i tereta ako se promatra meduzupanijska povezanost, ali unutar
Zupanije javni prijevoz putnika organiziran je isklju¢ivo oko vecih naseljenih podrucja, a broj
polazaka ovisi isklju¢ivo o dnevnim migracijama. Dnevne migracije najceS¢e su izraZzene u
jutarnjim 1 poslijepodnevnim vr$nim satima.

Primorsko-goranska Zzupanija cestovnim javnim prijevozom je dobro povezana s Istarskom i
Licko-senjskom Zupanijom. Osigurana je i mobilnost prema pripadaju¢im otocima Krku,
Cresu i Rabu. Unutra$njost spomenutih otoka takoder je dobro povezana dnevnim autobusnim
linjjama. Obzirom na velika odstupanja u manjim naseljenim mjestima na otocima, takoder bi
bilo dobro uvodenje prijevoza na zahtjev putnika. Na taj na¢in osigurala bi se mobilnost svih
stanovnika na otoku, a troskovi pruzatelja usluge prijevoza bili bi isplativi.

Najveci broj linija javnog prijevoza putnika organiziran je izmedu vec¢ih urbanih sredista u
sve tri zupanije.

Istra je dobro povezana redovnim dnevnim linijama sa Zagrebom, Slavonijom, Dalmacijom, s
Rijekom, ali ¢ak Slovenijom i Italijom.
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Kao jedno od rjesenja za spomenutu demografsku promjenu u ruralnim podruc¢jima moguce je
uvesti fleksibilnije 1 specifi¢nostima podrucja prilagodenije oblike prijevoza, kao Sto je
prijevoz na zahtjev putnika. Takav pristup osigurao bi mobilnost manjih naseljenih mjesta,
vrijeme polaska bilo bi prilagodeno putnickim zahtjevima, a troskovi pruzatelja usluga bili bi
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prihvatljivo oblik javnog prijevoza. U mnogim europskim zemljama postoje studije slucaj
koje su pokazale opravdanost uvodena 1 odrzivost ovakvog oblika javnog prijevoza putnika
(https://www.door2door.io/case-study-freyung.html,
https://www.leoben.at/buergerinnen/en/verkehr-infrastruktur/linienbus-rufbus/)

Slaba kontrola dijela Zupanijskih i meduZupanijskih linija rezultira njihovim
nevoZenjem (Neovisno o izdanim dozvolama) (JPPH5)

lzvori

Strategija prometnog razvoja RH 2017-2030; Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN
41/18).

Glavni nalazi

Postoji moguénost da, posebno u doba slabijeg intenziteta prometa javni linijski prijevoznik
»presko¢i“ voznju linije za koju je obvezan. Unato¢ nadzoru koju obavlja inspekcija
cestovnog prometa nadleznog Ministarstva, nije realno za o¢ekivati da ¢e inspektori moci u
praksi sami pronaci sve ovakve slucajeve.

Napomena

Problem se moze rijesiti postavljanjem obavijesnih naljepnica na autobusnim stajaliStima s
navodenjem telefonskog broja/adrese/e-adrese gdje gradani mogu ostaviti obavijest u slu¢aju
nevozenja linije, a temeljem cega bi se mogao provesti nadzor. Zbog koriStenja digitalnih
tahografa, naknadni nadzor po takvoj dojavi moze biti sasvim ucinkovit. Takva aktivnost je
moguca bez promjene propisa, uz pomo¢ nadleznog Ministarstva.

Izmjena zakonskih odredbi te aktivno ukljudivanje Zupanija u davanje dozvola za
meduZupanijski linijski putni¢ki prijevoz omoguditi ¢e njegovo kvalitetno odvijanje i
pracenje (JPPHO6)

lzvor

Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/18); Pravilnik o dozvolama za obavljanje
linijskog prijevoza putnika (NN 114/2015); Novi Zakona o prijevozu u cestovnom prometu
(NN 41/18)

Glavni nalazi

e Prema postoje¢im zakonskim i1 podzakonskim aktima Zupanije su ukljucene u
izdavanje dozvola za meduzupanijski linijski putnicki prijevoz
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e Postoji problem u neprovodenju zakonskih odredbi
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e Problem neprovodenja zakonskih odredbi prisutan je zbog nedovoljno razvijenog
sustava kontrole

Napomena

Javni linijski prijevoz putnika u Republici Hrvatskoj donedavno je bio reguliran prvenstveno
Zakonom o prijevozu u cestovnom prometu (NN 82/13 od 01.07.2013.) te pravilnicima
proizislih iz navedenoga Zakona. U svibnju 2018. je na snagu stupio novi Zakon o prijevozu u
cestovnom prometu (NN 41/18)

Temeljem odredaba Zakona o prijevozu javni linijski prijevoz moze se obavljati kao
meduZzupanijski 1 zupanijski linijski prijevoz te kao lokalni prijevoz.

Zahtjev za dozvolu za Zzupanijsku linijju sa svim potrebnim podacima o liniji podnosi
potencijalni prijevoznik te mu Zupanija moze izdati dozvolu za Zupanijsku liniju nakon
uspjeSno provedenog postupka uskladivanja u Zupanijskoj komori i nakon pribavljene
suglasnosti jedinice lokalne samouprave na ¢ijem podrucju linija ima stajaliSta (Clanak 8,
toc¢ka 8 Pravilnika o dozvolama).

Zahtjev za dozvolu za meduZupanijsku liniju sa svim potrebnim podacima o liniji podnosi
potencijalni prijevoznik te mu Ministarstvo moZze izdati dozvolu za meduZupanijsku liniju
nakon uspjesno provedenog postupka uskladivanja u Hrvatskoj gospodarskoj komori i nakon
pribavljene suglasnosti Zupanije na ¢ijem podrucju linija ima stajaliSta (Clanak 9, toc¢ka 8
Pravilnika o dozvolama).

Slijedom navedenoga zakljuCuje se da jedinice lokalne samouprave (gradovi i opcine) 1
regionalne samouprave (zupanije) aktivno sudjeluju pri definiranje linija javnoga prijevoza
putnika na svome podrucju.

Pravilnici koji proizlaze iz novog Zakona o prijevozu u cestovnom prometu jo$ nisu doneseni
ali se pretpostavlja da ¢e u novom pravilniku biti predvideno da Zupanije sudjeluju u
izdavanju dozvola za meduzupanijske linije javnog prijevoza.

Adekvatan sustav javnog prijevoza osobito je vazan za rjede naseljena mjesta i za
turisticka podrucja (JPPH7)

lzvori

Analizirani podaci o postoje¢em stanju javnog prijevoza, prikupljenih terenskim
istrazivanjima na podrucju obuhvata, baza Zupanijskih dozvola za obavljanje Zupanijskog
linijskog prijevoza putnika, vozni red Hrvatskih Zeljeznica — putnicki prijevoz, Zakona 0
prijevozu u cestovnom prometu.

Glavni nalazi

e lako su zastarjela infrastruktura i neadekvatan vozni park nedostatak prometnog
sustava na nacionalnoj razini, velik udio rjede naseljenih podrucja funkcionalne regije
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Sjeverni Jadran uop¢e nema ponudu javnog prijevoza putnika ili ne zadovoljava
kriterije minimalne prijevozne ponude. Takav sustav ima negativan utjecaj na
prostornu izoliranost te socio — ekonomske elemente kvalitete zivota.

e Mikroprijevoz u prometnom sustavu funkcionalne regije Sjeverni Jadran, ima velik
potencijal u funkciji integriranog prijevoza putnika kao i u funkciji odrzivije,
alternativne ponude.

e Dosada$nja ulaganja u prometni sustav funkcionalne regije Sjeverni Jadran, u funkciji
razvoja turizma, usmjerena su na cestovno infrastrukture projekte te zadovoljavanje
potraznje putovanja osobnim motornim vozilima, $to je popraceno rastom turisticke

potraznje, ali 1 negativnih trendova u mobilnosti.

e Nerazvijen i neatraktivan zeljeznicki prijevoz putnika ne zadovoljava prijevoznu
potraznju turista te onemogucava pracenje trendova ostalih europskih turistickih
sredista.

Napomena

Terenskim istrazivanjem administrativnog podru¢ja funkcionalne regije Sjeverni Jadran,
identificirana je mreza operativnih linija javnog prijevoza te potvrdena pretpostavka 0
nedostatnoj ponudi u ruralnim odnosno slabije naseljenim podrucjima. Podrucja prostorno
pokrivena javnim prijevozom, ogranicena su slabom frekventnoS¢u polazaka ili medusobnom
neuskladenos$¢u voznih redova.

Analiziranim podacima, na podrucju Licko — senjske zupanije, utvrdeno je 16 operativnih
Zupanijskih autobusnih linija, od kojih vecina ima polaske u jutarnjem vrSnom satu te
povratne voznje prije popodnevnog vrSnog sata Sto ukazuje na prilagoden vozni red
ucenicima. Tijekom karakteristicnog dana, Zupanijskim autobusnim linijjama se prosje¢no
preveze 491 putnik ¢iju strukturu najéesée Cine ucenici, umirovljenici i nezaposlene osobe.
Reprezentativnim uzorkom ispitanih prevezenih putnika, identificirani su glavni razlozi
odabira koriStenog sredstva javnog prijevoza. Javni prijevoz kao jedini dostupan nacin
prijevoza te financijski uvjeti odnosno subvencije utvrdeni su kao najces¢i razlozi S§to
potvrduje vaznost uloge javnog prijevoza u odrzivosti ruralnih 1 slabo naseljenih podrucja.

Kao elemente prijevozne ponude, ¢ijom bi se optimizacijom korisnici ¢e$¢e odlucili koristiti
javni prijevoz, ispitanici su najceS¢e odabrali sljedece: stajaliSta/kolodvori blize mjestu
prebivaliSta, kra¢e vrijeme putovanja, jeftinije prijevozne karte te vecu ucestalost.
Provedbom analize opremljenosti stajaliSta i kolodvora javnog prijevoza te njihove
dostupnosti, utvrden je utjecaj postojeCe stanja sustava javnog prijevoza na Socio —
ekonomske uvjete u ruralnim i slabo naseljenim podruc¢jima cijele funkcionalne regije.
Zakljucak je da bi povecanje ucestalosti i pouzdanosti javnog prijevoza imalo pozitivan
utjecaj na mobilnost stanovniStva dok opremljenost stajaliSta i kolodvora ima odredenu ali ne
preznacajnu ulogu u tom segmentu.
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Osiguranje kvalitetnije dostupnosti manje naseljenih podrucja doprinijeti ée pozitivnim
migracijskim a time i gospodarskim kretanjima na tim podru¢jima (JPPHS)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvori

Drzavni zavod za statistiku, analizirani podaci o postoje¢em stanju, prikupljenih terenskim
istrazivanjima na podrucju obuhvata, prijedlog zakona o prijevozu u cestovnom prometu (5.
travnja 2018.)

Glavni nalazi

e Depopulacija naselja u ruralnim podruc¢jima funkcionalne regije direktno je povezana
S prometnom izolirano$¢u

e Postojeca potraznja usluge prijevoza na poziv dokaz je razine vaznosti prijevozne
ponude stanovnicima izoliranih naselja

e Alternativni oblici javnog prijevoza (mikro prijevoz, prijevoz na poziv i sli¢no)
ucinkovit su nacin unaprjedenje mobilnosti u slabije naseljenim podrucjima.

Pokazatelji analiziranog postojeceg stanja javnog prijevoza putnika LiCko — senjske Zupanije
okvirni su prikaz stanja ruralnih i slabo naseljenih podru¢ja funkcionalne regije.
Nepristupacna i udaljena stajaliSta, neuskladeni vozni redovi, neatraktivna infrastruktura i
suprastruktura razlog su Sto strukturu korisnika javnog prijevoza u najveem udjelu ¢ine
ucenici, umirovljenici te nezaposleni dok stanovnici s boljim standardom zbog uc¢inkovitosti
putuju osobnim automobilima. Navedeni pokazatelji razlog su prometne izoliranosti sve
veceg broja naselja, a time 1 pada kvalitete Zivota te negativni demografskih trendova.

Analizom postojeceg stanja detektirani su negativni i pozitivni trendovi mobilnosti u ruralnim
podru¢jima te uzroci istth. Dok optimalan izbor mobilnosti moZe pozitivno utjecati na
kvalitetu Zivota i1 gospodarski razvitak, nedostatak programa odrZive mobilnosti ¢e biti
prepreka za bilo koju razvojnu strategiju ruralnih podrucja. Razvijanje jedinstvene prometne
politike, bez uzimanja u obzir specificnosti analiziranog ruralnog podruc¢ja (nadmorska visina,
rasprSena struktura naselja, niska gustoc¢a naseljenosti, udaljenost od glavne prometne mreze),
sprjecava dugoro¢nu uéinkovitost njegovog prometnog sustava, a time i gospodarski razvoj.

Uzro¢no - posljedicnom analizom dosadasnjih ulaganja u funkciji razvoja javnog prijevoza
putnika te ostvarenih pozitivnih trendova, moguce je odrediti koeficijent meduovisnosti.

Ucinkovita mjera za rjeSavanje navedenih prometnih izazova u ruralnim i slabo naseljenim
podru¢jima je uvodenje mikroprijevoza koji je novim Zakonom o0 prijevozu u cestovnom
prometu definiran kao oblik javnog prijevoza putnika osobnim automobilom klase M1 ili
autobusom klase M2, koji se obavlja na podru¢jima na kojima nema organiziranog javnog
prijevoza putnika odnosno na podruc¢jima koja karakterizira niska razina prijevozne potraznje.
Mikroprijevoz se obavlja radi zadovoljavanja prijevoznih potreba stanovniStva u ruralnim 1
slabo naseljenim podru¢jima, tamo gdje nije organiziran javni linijski prijevoz putnika,
sukladno voznom redu koji je prilagoden osobama koje traze prijevoz. Prema prijedlogu
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Zakona, mikroprijevoz se moze organizirati i na relacijama na kojima postoji javni linijski
prijevoz u dane kada javni linijski prijevoz ne prometuje (npr. za vrijeme kada nema nastave,
u dane vikenda, blagdana i sl.) Sto omoguc¢ava mobilnost dostupnu svakome, ali na financijski
1 energetski ucinkovitiji nacin.

PoboljSanje organizacije Zupanijskog sustava javnog prijevoza moguce je provodenjem
mjera odrZive mobilnosti i implementacijom intermodalnog sustava prijevoza (JPPH9)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Drzavni zavod za
statistiku, Bijela knjiga - Plan za jedinstveni europski prometni prostor — Put prema
konkurentnom prometnom sustavu, Strategija razvoja Grada Rijeke za razdoblje od 2014. -
2020.

Glavni nalazi

e Zupanijski javnog prijevoz na podrudju funkcionalne regije baziran je gotovo
iskljucivo na autobusnom prijevozu.

e Sustavi odrzive mobilnosti mogu dati najznacajniji uc¢inka u gradskom prometu ali
mogu dati pozitivan u¢inak i na mobilnost na Zupanijskoj razini

e Nove moguca mjere odrzive mobilnosti u javnom prijevozu na Zupanijskoj razini je
uvodenje mikro prijevoza i prijevoza na poziv

e Intermodalni (integrirani) prijevoz gotovo da i ne postoji ni u jednoj od tri Zupanije
funkcionalne regije 1 njegovo uvodenje moze znacajno unaprijediti sustav javnog
prijevoz

Napomena

OdrZiva mobilnost se definira kao mobilnost koja zadovoljava potrebe drusStva za slobodnim
kretanjem, pristupom i komunikacijom, na siguran, energetski uc¢inkovit i svrsishodan nacin.
Druga definicija odrzive mobilnosti je da je to mobilnost onim oblicima prometovanja koji
troSe malo energije iz neobnovljivih izvora ili uopée ne troSe takvu energiju, odnosno
ispustaju onoliko ugljicnog dioksida koliko ga se moZe prirodnim putem pretvoriti natrag u
kisik, odnosno uopce ne ispustaju uglji¢ne diokside.

Kvalitetna i sigurna mobilnost poti¢e ekonomske 1 drustvene mogucénosti, te izravno utjece na
povecanje kvalitete zivota. Ciljevi odrzive mobilnosti su osiguravanje dostupnosti radnog
mjesta 1 usluga; povecanje sigurnosti u prometu i sigurnosti opc¢enito; smanjenje zagadenje,
emisije stakleniCkih plinova i potroSnje energije; povecanja ucinkovitosti i ekonomicnosti u
prijevozu ljudi i roba povecanja atraktivnosti i kvalitete gradskog ambijenta. Odrziva
mobilnost omogucava poboljsanje ugleda grada i regije, osigurava poboljSanje moguénosti
kretanja i pristupacnosti te omogucéava pogodnosti u zastiti okoli$a i zdravlja.
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Sukladno nalazima Strategije prometnog razvitka RH, da bi se ostvarila odrzivost prometnog

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

sektora u cjelini, vazno je povecati interoperabilnost koja ¢e omoguciti koriStenje potencijala
svakog oblika prijevoza, a osobito poticati modalnu transportnu promjenu prema aktivnim
putovanjima (biciklizam 1 hodanje), javnom prijevozu i/ili prema shemama zajednicke
mobilnosti, kao §to su dijeljenje bicikla i dijeljenje automobila (car-sharing) kako bi se
smanjilo onecis¢enje u gradovima. Strategija za prometni sustav kao jedan od prioriteta
predvida uspostavu mrezu intermodalnih terminala koja ¢e putnicima omoguditi jednostavan
prelazak s jednog u drugi vid prijevoza. Dobro osmisljena, uravnotezena intermodalna mreza
klju¢na je da bi se ostvarila maksimalna efikasnost cijelog sustava i neprilike korisnika svele
na najmanju mogucu mjeru. Takoder strategija nalaze da je u sektoru cestovnog prometa
vazno omoguciti odgovarajuéu razinu pristupacnosti u skladu s potrebama, odnosno
¢voriStima u gravitiraju¢im podruc¢jima (kao Sto su morske, rijecne i zra¢ne luke, Zeljeznicki
kolodvori, radna mjesta, poslovne zone itd.). Veéi broj parkiraliSnih mjesta povezanih sa
sustavima javnog prijevoza, morskim, rije¢nim i zracnim lukama potaknut ¢e prelazak s
jednog u drugi vid prijevoza u prilog javnom prijevozu, a time i smanjiti broj uskih grla na
cestama. Odrziva i zelena mobilnost omoguéava ublazavanje negativnog utjecaja prometa na
okoli§ ostvarivanjem vece energetske ucinkovitosti, 0Sobito uporabom izvora energije s
niskim ili nultim emisijama ugljikovodika. Odrziva mobilnost zasnovana je na konceptu
poticanja javnog i nemotoriziranog prometa, poti¢e koristenje onih nacina kretanja koji su
naglaskom na sigurnost, pouzdanost, prakti¢nost i povezanost. Odrziva mobilnost omogucéava
poticanje rasta javnog prijevoza, te teZi poboljSanju integraciju prijevozne usluge na nacin da
se poveca ucinkovitost 1 smanje eksterni troskovi putovanja. Postizanje urbane i regionalne
mobilnosti jedan je od najvaznijih ciljeva zemalja ¢lanica 1 Europske komisije pri kreiranju
prometne politike Europske unije, a zahtjeva multidisciplinaran pristup i suradnju svih
dionika. Odrziv promet uravnotezuje ekonomske, socijalne i ekoloske ciljeve, omogucuje da
se osnove potrebe pojedinca i druStva za kretanjem zadovolje na siguran nalin, te da je
cjenovno pristupacan, ucinkovit, nudi viSe vidova prijevoza te da podrzava razvoj
gospodarstva. Takoder, odrziva mobilnost ograni¢ava emisije i otpad, minimizira potroS$nju
neobnovljivih izvora, a upotrebu zemljiSta 1 proizvodnju buke svodi na najmanju mjeru. U
konceptu odrzive urbane mobilnosti javni gradski prijevoz predstavlja okosnicu mobilnosti
urbanih sredina, zbog svojih prednosti koje se identificiraju kroz visoke operativne kapacitete,
prostorne i energetske racionalnosti te socijalne inkluzije svih stanovnika urbanih sredina.

U kontekstu odrzive mobilnosti nuzno je posti¢i modalnu preraspodjelu, poglavito gradskih
putovanja, sa osobnih automobila na javni gradski prijevoz putnika, ili neki od drugih
odrzivih oblika prometovanja (pjeSacenje, bicikl, mobilnost na zahtjev, mobilnost kao dio
ekonomije dijeljenja). Kako bi se osiguralo da korisnici izaberu nacine putovanja koji su u
skladu s odrzivom mobilnosti, elemente odrZive mobilnosti potrebno je u€initi pouzdanijim,
dostupnijim, cjenovno atraktivnijim i sigurnijim, kako bi se uopéeno podigla njihova
atraktivnost, te kako bi se nametnuli kao prvi izbor poglavito u gradovima.

Dakle, zaklju€¢imo li, mjere odrzive mobilnosti mogu se svesti na:
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e promjenu modalne raspodjele putovanja u korist javnog gradskog prijevoza i
nemotoriziranih nacina putovanja uz bolju ekolosku i energetsku efikasnost

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e smanjene upotrebe osobnih vozila u Zupanijskim putovanjima

e poticanje nemotoriziranih nacina putovanja (pjesacenje i koristenje bicikla- nije
primjenjivo na zupanijskoj razini kao element odrzive mobilnosti, jer je pogodan za
udaljenosti do 8 kilometara, $to je mala udaljenost za zupanijsku razinu.)

e poticanje koriStenja javnog prijevoza

e izgradnja i poboljSanje postojeée prometne infrastrukture u smislu rjeSavanja uskih
grla u cestovnom prometu i poboljSanje infrastrukture za pjeSake, bicikliste, javni
prijevoz

e integracija prometnih podsustava.

Na Zupanijskoj razini odrziva mobilnost prisutna je poglavito u vidu koriStenja javnog
prijevoza putnika, pri ¢emu dominantnu ulogu zauzima koriStenje prijevoza autobusima.
KoriStenje autobusa umjesto osobnog automobila na daljinskim linijama spadaju u primjere
dobre prakse odrzive mobilnosti, te zadovoljavaju trenutni odnos ponude i potraznje, tako da
fokus treba prebaciti s problematike formiranja i inauguracije novih mjera odrzive mobilnosti,
na optimizaciju i unaprjedenje ve¢ postojeCeg sustava. Pri tome treba voditi ra¢una da je
osnovni cilj smanjiti postotak koriStenja osobnih automobila za daljinska putovanja, te
povecati udio putovanja javnim prijevozom putnika. Na podrucju obuhvata, a sukladno
zahtjevima EU i nacionalne prometne strategije, nove mjere odrzive mobilnosti treba
razmatrati kroz poticanje intermodalnih putovanja. Na podrucju obuhvata funkcionalne regije
Sjeverni Jadran intermodalnost treba promatrati kroz modele kombiniranih prijevoza:

e autobusom i Zeljeznicom, (primjer su gradovi Rijeka, Pula, Gospié...)

e autobusom i brodom,. (gotovo svi priobalni gradovi unutar FR SJ)

e zeljeznicom i brodom (primjer su gradovi Rijeka i Pula)

e autobusom i zeljeznicom te turistiCkim vlaki¢em, (turisticki gradovi u funkcionalnoj
regiji, zatim primjer Gospi¢ — Smiljan),,,

e kombinirati sve ostale raspolozive kombinacije odrzivih modalnih oblika.

Integraciju autobusnog i Zeljeznickog prometa osobito je potrebno naglasiti u Licko-senjskoj
Zupaniji, gdje je Zeljeznicu potrebno koristiti i poticati u najve¢oj mogucoj mjeri. Uz
autobusni prijevoz, Zeljeznica bi trebala postati preferirani nain javnog prijevoza putnika,
tamo gdje postoji, a primjer je moguénost povezivanja primjerice Perusi¢a i Gospic¢a. Ovdje je
potrebno naglasiti da se 80 do devedeset posto putovanja na podrucju jedne regije ili drzave
obavi na udaljenosti do 50 km. Takozvana dnevna putovanja (,,daily commuting®). 1z tog
razloga prometni sustav treba prilagoditi takvim putovanjima. Sto znaéi da Zeljeznicu treba
promatrati u funkciji tih dnevnih putovanja a ne samo kao poveznicu primjerice Zagreba i
Splita ili Zagreba i Rijeke.

Takoder, primjera radi, autobusom putovanje izmedu Gospica i Rijeke traje cca 3 sata (cijena
karte je cca 130 kn), dok putovanje vlakom, s jednim presjedanjem traje gotovo 5 sati (cijena
karte 122 kn). Osobnim automobilom pak, ova udaljenost iznosi cca 210 km 1 moze se prijeci
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za cca 130 minuta (www.hak.hr), pri ¢emu prosje¢ni troSkovi goriva i cestarina iznose cca
170 kn. Iz ovog je primjera vidljivo kako se osobni automobil namece kao prava opcija za
putovanje medu Zupanijama po kriteriju vremena putovanja (koji je uz cijenu, veéini putnika
najvazniji kriterij), a za dvoje ili viSe putnika i po kriteriju cijene. Premda infrastrukturni
uvjeti i ponuda za javni prijevoz putnika postoje, potrebno ih je optimizirati kako bi se
skratilo vrijeme putovanja i kako bi se ti modovi transporta, s posebnim naglaskom na
zeljeznicu, definirali kao brzi, kvalitetni, pouzdaniji i povoljniji.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

U PGZ-u je Zeljeznicu potrebno dodatno razvijati i poticati na §irem podruéju grada Rijeke, s
posebnim naglaskom na dionicu Skrljevo — Rijeka — Jurdani. Blizina obale i otoka namecu i
nuzdu za integraciju s pomorskim prometom, u smislu povezivanja otoka integracije i
povezivanja s otocima Krk, Cres, LoS$inj, Unije, Rab i Prvi¢. Uz otok Krk, koji je povezan
mostom, te otoke Cres i LoSinj, koji su takoder medusobno povezani mostom, integracija
pomorskog prometa s autobusnim 1 Zeljeznickim prometom savrSen su primjer sustava
odrZive mobilnosti, s posebnim naglaskom na ekolosku komponentu.

Rijeka kao glavno srediste cijele regije ima priliku za integraciju javnog prijevoza putnika
cestom, Zeljeznicom, morem (posredno i zrakom) realizacijom intermodalnog prometnog
terminala.

U Istarskoj Zupaniji, uz integraciju s pomorskim prometom, vazna je i integracija zeljeznice i
autobusa. Koridor Pazin Pula i Pazin Lupoglav prolazi sredinom Istarskog poluotoka, te je u
takvom polozaju da se moZze kvalitetno integrirati s autobusnim linijjama koje su u mogucnosti
opskrbljivati tu liniju. Potrebno je razmotriti 1 opciju povezivanja zracne luke Pula s Pazinom,
koji ima potencijal postati prometni centar i centar za povezivanje autobusnim linijama s
ostatkom Istre. Ovu mjeru posebice treba razmatrati ukoliko se ostvari daljnji rast broja
putnika. Zra¢na luka Pula je u ekspanziji, te je broj putnika na godi$njoj razini presao brojku
od 500.000. Medutim, glavnina prometa vezana je za turisticku sezonu, dok je van turisticke
sezone odrzavaju rijetke linije (2-3 puta tjedno) sa nekim europskim gradovima, te zracna
luka sluZzi za lokalni promet putnika unutar RH, te prometna potraznja nije velikog intenziteta.

Obzirom da je mreza pruga u Istri odsjeCena od ostatka Hrvatske, potrebno je razmotriti
revitalizaciju ideje povezivanja na osnovnu mrezu Hrvatskih Zeljeznica, 1 to poglavito kroz
planirani Zeljeznicki tunel Ucka. Medutim, ovaj zahvat trenutno nije dio niti nacionalne niti
lokalne prometne strategije

Kao zakljucak, mozemo istaknuti da je na podru¢ju FR SJ Zupanijski prijevoz prvenstveno
baziran na Zupanijskim autobusnim linijama kojima izvan podru¢ja ve¢ih gradova nije dobra
ni prostorna ni vremenska pokrivenost. Podizanje udjela odrzive mobilnosti moguce je posti¢i
optimizacijom, koja je mogucéa uvodenjem novih oblika prijevoza koje definira novi zakon o
prijevozu u cestovnom prometu (mikro prijevoz, prijevoz osobnim vozilima ili kombijima)
kao i novim nagin odredivanja linija JPP-a (Zupanije temeljem studije odreduju linije i vozne
redove).
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Nepostojanje kvalitetnih prometnih veza u meduZupanijskom prometu te osobito iz
smjera Zadra prema otoku Rabu (niti pomorska niti cestovna) (JPPH10)

lzvori

Baza meduzupanijskih linija Hrvatske gospodarske komore, Podaci meduzupanijskih linija
prijevoznika na podrucju obuhvata, Terenska istrazivanja na podru¢ju obuhvata, Vozni red
Hrvatskih Zeljeznica-putnicki prijevoz, Vozni red brodara Jadrolinije, Rapske plovidbe i Porat
llovika

Glavni nalazi

e Meduzupanijske autobusne linije dobro povezuju zupanije

e Zecljeznicke linije su izrazito lo§e povezuju Zupanije

e Pomorske linije su nepotpune 1 neuskladene s autobusnim linijama

e Rab je dobro povezan s kopnom iz smjera Zagreba, Rijeke i Istre, a nepovezan iz
smjera Dalmacije

e Juzni dio Primorsko-goranske Zupanije je nepovezan sa Zadarskom zupanijom,
posebice s gradom Zadrom.

Napomena

Prometna povezanost izmedu Zupanija funkcionalne regije Sjeverni Jadran temelji se u prvom
redu na sustavu javnog prijevoza putnika autobusima. Drugi oblici prometa su vrlo malo
zastupljeni. Zeljezni¢kim prometom povezana je Licko-senjska Zupanija s Karlovatkom i
Zadarskom Zupanijom. Preko Karlovacke Zupanije postoji veza dalje prema Zagrebu i prema
Rijeci te preko Zadarske Zzupanije prema Sibensko — Kninskoj i Splitsko dalmatinskoj.
Primorsko-goranska Zupanija povezana je Zeljeznicom s Karlovackom Zupanijom te preko nje
prema Zagrebu, Lici i Dalmaciji. Istra ima interni sustav zeljeznica i nije povezana s ostatkom
zeljezniCke mreze Republike Hrvatske ve¢ sa susjednom Slovenijom.

U postojecem stanju zeljeznicki prijevoz nije optimalan 1 racionalan. Putovanje zeljeznicom
od Gospi¢a do Rijeke traje 9 sati s jednim presjedanjem u OStarijama gdje je ¢ekanje oko 5
sati , od Gospi¢a do Zagreba 3-4 sata, ovisno o vrsti vlaka, od Gospi¢a do Zadra 7,5 sati s
jednim presjedanjem u Kninu gdje je ¢ekanje oko pola sata. Od Rijeke do Zagreba putovanje
traje 4-5 sati, ovisno o vrsti vlaka, a od Rijeke do Zadra 12 sati s dva presjedanja, u Ogulinu
gdje je Cekanje oko 3 sata te u Kninu gdje je cekanje oko pola sata. To je potpuno
neprihvatljivo za danasnje standarde zivota i rada. To potvrduju i rezultati terenskih
istrazivanja o kojima je u karakteristicnom danu u tjednu zabiljezen izrazitom mali broj
putnika u na Zeljeznici:

¢ Rijeka - Ljubosina oko 30 putnika

e Gospi¢ — Vrhovine oko 5 putnika
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e Gospi¢ — Zadar oko 5 putnika

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e Pula-— Lupoglav oko 30 putnika
e Opatija— Sapjane oko 20 putnika

Pomorski promet takoder nije u funkciji meduzupanijskog povezivanja. On je prvenstveno
baziran na povezivanju otoka sa kopnom. Medutim tu ipak postoje odredene meduzupanijske
veze koje su dobar primjer meduzupanijskog povezivanja pomorskim prometom:

e Pula— Unije — Susak — Mali Losinj — llovik — Silba — Zadar
e Novalja— Rab — Rijeka

Novalja — Rab — Rijeka je najopterecenija linija i na njoj je prevezeno 72 639 putnika
godisnje. Provodenjem terenskih anketa utvrdeno je da su razlozi putovanja : posjet lije¢niku,
poslovni sastanci i obrazovanje $to govori u prilog toj 1 sliénim linijama. Prama rezultatima
analize pitanja u anketi o primjedbama i prijedlozima ustanovljeni je: da velik broj putovanja
pocinje u Novalju iz ¢ega se moze zakljuciti da postoji potencijal za produljenje ove linije i
prema Zadru. Na taj nacin bi se Novalja dodatni povezala sa Zadrom te Zadar sa Rabom i
Rijekom. Prema analizama prometnog modela postoji potencijal za prijevoz velikog broja
putnika na liniji od Zadra do Rijeke $to opravdava jacanje pomorskih veza izmedu Zadra i
Rijeke. Iz anketa zakljucuje se da bi putnici htjeli i1 krace vrijeme putovanja te ucestalije
polaske kao i interoperabilnost s ostalim modovima prijevoza

U segmentu autobusnog prijevoza putnika meduzupanijski prijevoz putnika je solidan.
Navedenom doprinosi i razvijenost cestovne infrastrukture (mreza autocesta) po kojima
ve¢inom prometuju meduZupanijske linije. Problem je prisutan kod naselja udaljenijih od
autocesta buduci da meduzupanijske linije prometuju ve¢inom autocestama.

Autobusom je jednostavno doc¢i iz bilo kojeg u bilo koje Zupanijsko srediSte. Tako se
primjerice iz Gospi¢a u Zagreb moze do¢i za 2-3 sata, a polasci tijekom karakteristicnog
radnog dana u godini su prosjeku svaka 2-3 sata, a u vrijeme turisticke sezone i ¢e$ce. Sli¢na
situacija je i od Gospica prema Zadru. Od Gospica do Rijeke moze se do¢i autobusom za 2-3
sata, a polasci su svakih 4-5 sati §to je takoder prihvatljivo. Rijeka je dobro povezana s
Karlovackom zupanijom te preko Karlovacke Zzupanije prema Zagrebu i dalje. Putovanje od
Rijeke do Zagreba traje 2-2,5 sat, a polasci su svakih sat vremena.

Povezanost s Istrom je prihvatljiva prema Puli, ali manji gradovi, posebno na zapadnoj obali
Istre nisu najbolje povezani. Putovanje od Rijeke do Pule traje 2,3 sata a polasci su svakih sat
vremena Medutim putovanje do Poreca traje oko 1,5 sati a polasci su svakih 4-5 sati §to nije u
potpunosti prihvatljivo.

Povezanost Primorsko - goranske zupanije sa Zadarskom Zzupanijom i gradom Zadrom,
posebno juznih dijelova Primorsko-goranske Zzupanije nije optimalna. Uzrok tome,
djelomicno je polozaj autocesta u prostoru RH. Jer da bi se iz Zadra doslo u Senj ili na Rab
prostorno najkra¢e putovanje je Jadranskom magistralom (D8) ali to putovanje vremenski
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dugo traje. Putovanje autocestom je prostorno dulje, ali vremenski krace ali opet nije
optimalno. Autobusi od Zadra do Senja ili Raba putuju magistralom, a putovanje traje 3-4 sata
1 ima polaske u prosjeku svaka 4 sata Sto nije prihvatljivo. Redovne autobusne linije najcesce
su uskladene s trajektima Stinica — Misnjak i Valbiska — Lopar. Od Zadra do Raba prometuju
samo dvije autobusne linije dnevno, $to nije prihvatljivo. Putovanje u prosjeku traje 9-10 sati.
Iz prometnog modela i terenskog anketiranja moze se procijeniti da od Zadra prema Senju,
Rabu i Rijeci postoji znatan potencijal za prijevoz putnika dnevno tijekom standardnog dijela
godine te znatno viSe putnika tijekom turisticke sezone. Navedeni broj putnika je potencijal za
razvitak brodske linije koja zbog arhitekture prometne mreze na podru¢ju obuhvata moze biti

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

konkurentnija od autobusne. Velika neuskladenost ocituje se i u nepovezanosti pomorskih
linija, konkretno trajekt Prizna-Zigljen u 6:00 sati nije uskladen s polaskom katamarana
Novalja — Rab — Rijeka te su putnici za katamaran Kkoji iz Novalje kre¢e prema Rabu i Rijeci
prisiljeni putovati cestovnom infrastrukturom §to produljuje putovanje 1-1,5 sati za osobno
vozilo §to nije optimalno. Povratna linija katamarana iz Rijeke prema Novalji uskladena je s
trajektima na liniji Zigljen-Prizna zbog popodnevnog uskladenog rasporeda.

Integracija sustava naplate u javnom prijevozu putnika jedan je od c¢imbenika
povecanja njegova koristenja (JPPH11)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Drzavni zavod za
statistiku, Bijela knjiga - Plan za jedinstveni europski prometni prostor — Put prema

konkurentnom prometnom sustavu unutar kojeg se uc¢inkovito gospodari resursima, Strategija
razvoja Grada Rijeke za razdoblje od 2014. - 2020.

Glavni nalazi

e Sustav automatizacije i naplate karata je sastavni i vazan dio integriranog prijevoza
putnika

e Jedinstvena vozna karta pojednostavljuje planiranje putovanja i placanje usluge
prijevoza

e Integracija sustava naplate omogucuje pracenje stvarne iskoriStenosti pojedinih
prijevoznih sredstava te transparentnu razdiobu sredstava

Napomena

Definicija 1 objaSnjenje koncepta sustava integriranog prijevoza putnika, njegove
karakteristike, ciljevi 1 zahtjevi za uvodenje dati su u uvodnom dijelu obrazloZenja hipoteze
96.

Integracija sustava naplate, s posebnim naglaskom na automatizaciju naplate i kontrole voznih
karata predstavlja jedan od zavr$nih koraka u cjelokupnom procesu realizacije sustava
integriranog prijevoza putnika. Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. —
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2030.) preporuca uvodenje integriranog prijevoza putnika, a kao jednu od najveéih prednosti

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

za korisnike integriranih prijevoznih sustava isti¢e uvodenje integriranih sustava tarifa i
koriStenje zajedniCkih karata za viSe prometnih modova. Razina integracije tarifa i vrsta
karata i tehnologije za upotrebu (jedinstvene karte i/ili elektronske karte, ,,pametne* karte
(smart cards) ili metode placanja bez kontakta itd.) analiziraju se od slucaja do slucaja
uzimajuci u obzir sve mogucnosti, kao i moguénost koristenja ,,pametnih karata“ za plac¢anje
drugih usluge (,,Park & Ride®, parkiranja, ostale vrste usluga mobilnosti) itd. imajuéi u vidu
potrebu za povezivanjem i interoperabilno$c¢u razlic¢itih sustava.

U sklopu integriranog prijevoza putnika prijevoznu uslugu je moguce kupiti na vise nacina, i
to kroz kupovinu vozne karte na prodajnim mjestima za gotovinu i ostale nacine placanja,
zatim u vozilima (uglavnom autobusi i vlakovi) i to samo za gotovinu, zatim putem Interneta i
placanjem nekom od podrzanih metoda (prepaid, kreditna kartica, PayPal ili slicni servisi),
prodajom putem kratke tekstualne poruke i placanjem kroz ratun za telekomunikacijske
usluge, prodajom putem aplikacije na mobilnom telefoni i placanje nekom od podrzanih
metoda (prepaid, kreditna kartica, PayPal ili sli¢ni servisi) ili platanjem temeljem unaprijed
sklopljenih ugovora (Skole, organizacije). U ovisnosti o organizaciji integriranog prijevoza,
uobicajeno je postojanje razli¢itih vrsta voznih karata, kao Sto su karta za kratku voznju, karta
za jednu ili vise zona, karta za stvarno prijedeni broj stanica, karta za odgovarajuci vremenski
period u danu, karta za to¢no odredenu voznju sa polaziStem i destinacijom, dnevne karte,
pretplatne karte itd.

Medutim, ono $to izdvaja integrirani prijevoz putnika jest i mogucénost naprednog planiranja
putovanja. Mogu¢ je izbor zeljene rute, prijevoznog sredstva ili kreiranje putovanja u
ovisnosti 0 nekom drugom kriteriju, kao na primjer, po kriteriju cijene. Unosom polazista 1
odrediSta korisnik moze birati opcije putovanja, te u ovisnosti o cijeni, duzni putovanja,
vremenu presjedanja i slino korisnik moze izabrati Zeljenu opciju te za nju kupiti voznu
kartu. Korisnik na taj nacin prilagodava putovanje i njegovu cijenu svojim potrebama i
mogucénostima, $to integrirani prijevoz putnika ¢ini prihvatljivijom i ekonomski opravdanijom
opcijom u odnosu na putovanje osobnim automobilom.

Na podru¢ju funkcionalne regije Sjeverni Jadran u Gradu Rijeci postoji sustav pametne
kartice Rijeka City Card, kojom je omogucéeno jednostavnija naplata i koriStenje nekih
gradskih usluga. Jednu karticu moguce je koristiti za voZnju autobusima Autotroleja i
parkiranje na parkiraliStima tvrtke Rijeka plusa, a ukoliko to korisnik Zeli, kartica ima 1 platnu
funkcionalnost. Gradani mogu izabrati jednu od 4 vrste kartica koje sve omogucavaju
koriStenje gradskih usluga, a razlikuju se u vrsti platne funkcionalnosti. Prepaid kartica
omogucava da se na nju upiSu mjesecne ili godiSnje pokazne karte kupljene u Autotroleju te
pretplatne parkirne karte Rijeka prometa, ali i da se na nju uplati iznos do 1.000 kuna kojim se
onda mogu kupovati jednokratne vozne karte u autobusu, placati parking na parkiraliStima
Rijeka prometa te se moze kupovati u trgovinama u Rijeci koje podrzavaju beskontaktno
plac¢anje karticama Diners Cluba. Uplata financijskog iznosa na ovu karticu, medutim, nije
uvjet za upis gradskih usluga tako da gradani koji ne Zele gradsku karticu koristiti kao platnu
karticu, na njoj mogu imati upisane samo gradske usluge, bez financijskih sredstava.
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U gradu Puli postoji pametna kartice Pula Card, koja omogucava ulaz u gradske znamenitosti,

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

ali ne ukljucuje moguénost placanja usluga javnog prijevoza putnika ili parkiranja.

Na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran dostupna je pretplatna ,,Jadrolinija2Go*
kartica, na koju je moguce uplatiti Zeljeni novc€ani iznos te se s karticom ukrcati na brod bez
kupnje karte u agencijama, s popustom od 5%.

Takoder, HZ Putni&ki prijevoz je 2017. godine poceo s izradom pametnih kartica. Dodjela
profila je omoguéena na svim blagajnama, a pametne kartice mijenjaju iskaznice HZ
Putnickog prijevoza kojima su putnici ostvarivali pravo na kupnju ucenickih/studentskih
pretplatnih karata temeljem iskaznice K-18, op¢ih pretplatnih karata temeljem iskaznice K-19
te pojedinac¢nih karata temeljem iskaznica K-33J, K-33S i K-33X. Na pametne kartice
elektronicki se zapisuju pretplatne i pojedinacne karte s popustom.

Dakle, na podrucju funkcionalne regije Sjeverni Jadran, ne racunaju¢i veliki broj manjih
prijevoznika koji imaju zasebne sustave naplate karata, postoji nekoliko suvremenih sustava
naplate javnog prijevoza koji medusobno nisu povezani (s iznimkom djelomi¢no Rijeka City
Carda). Uvodenjem jedinstvenog sustava naplate javnog prijevoza sve postojece karte/kartice,
bez obzira na tehnologiju evidentiranja korisnika i nacin placanja bile bi integrirane u sklopu
jednog rjeSenja, te bi korisnik koriStenjem jedne vozne karte (pametne kartice, aplikacije na
mobilnom telefonu) mogao realizirati putovanje koriste¢i usluge svih navedenih dionika.
Time se znacajno pojednostavljuje proces kupovine karte, olakSava se planiranje putovanja,
osigurava se transparentna cijena 1 postoji uvid u to¢nu cijenu putovanja pri samom
planiranju. To rezultira pove¢anjem broja korisnika, koji generiraju viSe putovanja, a ¢ime se
povecavaju prihodi 1 svih dionika uklju¢enih u taj proces. Povecanje broja putnika kljuc¢ni je
prioritet, jer, prema informaciji iz Strategije, sustav javnog prijevoza biljezi negativne
financijske rezultate, te se procjenjuje da iznos prikupljenih sredstava od prodaje karte u
javnom prijevozu pokriva oko 20 posto ukupnih troskova. Medutim uz financijsku korist koju
mogu imati prijevoznici, puno je vaznija druStvena korist koju generira povecanje
atraktivnosti javnog prijevoza, a ¢ime se smanjuje udio koriStenja osobnih automobila za
svakodnevna i povremena putovanja.

Integraciju je najjednostavnije zapoceti na razini gradova te ju kasnije Siriti na Zupanijsku
razinu, razinu funkcionalne regije, nacionalnu razinu te na posljetku i na razinu Europske
unije.

Gradnja jedinstvenog pomorsko-putni¢kog terminala (more/Zeljeznica/cesta) bitno ¢ée
povecati kvalitetu usluge te dostupnost funkcionalne regije (JPPH12)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Strategija razvoja Grada
Rijeke za razdoblje (2014.-2020.) Prostorni planovi Grada Rijeke, WHITE PAPER
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Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system, GREEN PAPER Towards a new culture for urban mobility,
Prometno-urbanisticko rjeSenje Autobusnog kolodvora Split u, Isto¢nom dijelu gradske luke u
Splitu, IPV, 2006

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Glavni nalazi

e Kolodvor Zabica u Rijeci nije ureden prema standardima putni¢kih zahtjeva

e Zeljeznicki kolodvor nije ureden prema standardima putni¢kih zahtjeva

e U planu je izgradnja novog autobusnog terminala zapadno od Zabice

e Potreba za integracijom novog autobusnog kolodvora sa zeljeznicom i predvidjeti novi
pomorski putnicki terminal

ObrazloZenje

Europska unija u posljednjim godinama sugerira gradovima pronalazak rjeSenja integracije
viSe oblika prijevoza u blizini srediSta gradova. Na taj nain ostvaruje se maksimalni prometni
integritet, prometnog sustava. Ovakav nain smjeStaja prometnih objekata iznimno
oplemenjuje prostor i to na na¢in da omogucuje veliku protocnost putnika te generira velike
financijske uStede u transportnim troskovima.

Za grad Rijeku koja se moze smatrati regionalnim srediStem funkcionalne regije kojem
gravitira ¢itava regija, prometni kapaciteti koji se trenutno nalaze u njoj i opsluzuju putnike
nisu primjereni ve¢ dugi niz godina. Nazalost Rijeka nema primjeren ni autobusni, ni
zeljeznicki pa ¢ak ni pomorski terminal koji je nedavno ureden. Primjeren je jedino autobusni
terminal gradskog i prigradskog prometa na Delti koji je ureden 2009. godine.

Autobusni kolodvor na Zabici trenutno je najkriti¢nija to¢ka putni¢kog prometa na podrudju
grada Rijeke. Taj kolodvor svakako nije primjeren gradu veli¢ine i vaznosti Rijeke. Kolodvor
nema dovoljno kapaciteta (broj perona je premali), vecina perona nije natkrivena, nema ni
osnovnih sadrzaja za putnike (display za predputne i putne informacije, ¢ekaonica, sanitarni
¢vor, prostor za prtljagu, trgovina, ostali sadrzaji....).

Fotografija 3. Situacija na autobusnom kolodvoru u Rijeci

lzvor: Izradivad

||
L] : “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A
| INVESTICIJSKI FONDOVI . 238
Europska unija
Zajedno do fondova EU




umium

| SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Prema statistickim podacima godi$nji promet putnika na kolodvoru Rijeka iznosi oko
2.000.000.000 putnika dok je u karakteristicnom danu izvan sezone na kolodvoru izbrojano
oko 700 putnika. Prema rezultatima provedenih anketa u karakteristicnom danu izvan sezone
oko 60 % putnika Zalilo se na stanje kolodvora $to sve ukazuje da kolodvor nikako nije u
primjerenom stanju za toliku koli¢inu putnika.

Stanje na Zeljeznickom kolodvoru je zabrinjavaju¢e. Kolodvor je u dotrajalom stanju i
neprimjeren je prihvatu putnika prema trazenim standardima putnic¢kih zahtjeva. Na njemu je
tijekom karakteristicnog dana u tjednu izvan sezone izbrojano svega oko 70 putnika. U
Strategiji prometnog razvitka RH i u svim ostalim strateSkim dokumentima koji se ti¢u
prometa navodi se vaznost jacanja uloge Zeljeznice u javnom putnickom prijevozu pa za ovaj
kolodvor svakako treba traziti rjeSenje za poboljsanje.

Pomorski putnicki terminal iako je nedavno izgraden ne osigurava svoju osnovnu prometnu
funkciju. Lokacija je udaljena od ostalih sadrzaja, na njemu ne mogu pristajati ve¢i brodovi
(brodovi na kruznim putovanjima) ostalih brodova trenutno nema. S njega idu dvije
katamaranske linije dnevno; Mali Lo$inj — Unije — Susak — Rijeka i Rijeka — Rab — Novalja.

Slijedom navedenog, buduc¢i da Rijeka nema primjeren ni autobusni kolodvor, ni zeljeznicki
kolodvor, ni pomorski putnicki terminal, moze se zakljuciti da Rijeka treba i ima priliku
izgraditi jedinstveni pomorsko-putnicki terminal.

Prilika za realizaciju tog projekta je u doradi postojeceg projekta autobusnog kolodvora.

Slika 26. Prijedlog novog autobusnog kolodvora

.L"‘

Izvor: 3LHD, prilagodio izradivaé

Prilika za realizaciju intermodalnog terminala je u tome S$to je blizu lokacije rezervirane za
novi autobusni kolodvor (terminal) Zeljeznicki kolodvor koji se moze povezati s novim
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autobusnim terminalom kvalitetnim pjesackim vezama. Za ostvarenje koncepta
intermodalnog terminala pomorski putnicki terminal bi trebalo realizirati blize autobusnom i
zeljeznickom kolodvoru. Pogodna lokacija za to bio bi De Franceschijev gat. Na taj nacin
realizirao bi se intermodalni putnicki terminal cestovnog, Zeljeznickog i pomorskog prometa
primjeren za grad Rijeku kao regionalno srediSte. Ostvarenjem zeljeznicke veze prema Krku
ovaj terminal mogao bi se dopuniti i kvalitetnom vezom sa zra¢nim oblikom prijevoza.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGINEERING

Slika 27. Prikaz moguceg intermodalnog terminala

Izvor: prilagodio Izradivaé

U prilog realizaciji intermodalnog terminala idu europske i nacionalne strategije koje
intenzivno poticu integraciju viSe oblika javnog prijevoza putnika. Prema istraZivanjima
provedenim tijekom karakteristicnog dana izvan sezone oko 200 putnika koji su u Rijeku
dosli pomorskim prometom (katamaran) nastavili su svoje putovanje autobusom §to potvrduje
potrebu intermodalnog putnickog terminala. Osim toga planira se intenzivno jacanje uloge
Zeljeznice na gradskoj i regionalnoj razini (unaprjedenje dionice Skrljevo — Jurdani) pa ée
time intramodalni putni¢ki terminal imati jo$ znacajniju ulogu.

Jedinstveni pomorsko-putnicki terminal (more/Zeljeznica/cesta) kao prometno - usluzni
infrastrukturni objekt znatno bi povecao kvalitetniju uslugu, ali i utjecao na povecanje
putnicke potraznje. Jedinstveni terminal tako bi omogucio i interoperabilnost linija u
pomorskom, Zeljeznickom 1 cestovnom prometu te osigurao sve predputne i putne informacije
za krajnjeg korisnika. Terminal bi interoperabilno$¢u znatno povecao 1 dostupnost
funkcionalne regije, posebice zbog geoprometnog polozaja u srediSnjem dijelu regije u
Primorsko-goranskoj zupaniji i tako omogucio brzu vezu do Istarske i Licko — senjske
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zupanije. Infrastrukturni prihvat manjih brodova omogucio bi i uvodenje novih brzobrodskih

UNIVERSITY OF ZAGREB
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linija koje bi osigurale mobilnost stanovnika na otocima s vi$e polazaka u danu.

Gradovi Pula i Gospi¢ nemaju predispozicije za gradnju jedinstvenog putnickog terminala
viSe oblika prijevoza.

Adekvatni prometni terminali meduZupanijskog javnog prijevoza putnika poveéati ée
kvalitetu prometne usluge a time i razinu koristenja javnog prijevoza (JPPH13)

lzvori

Stefancié, G., Prese¢ki, A., Prese¢ki, 1., Sikirica, N., Zubi¢ I.: Autobusni kolodvori u
Hrvatskoj, Monografija, Veleuciliste Hrvatsko zagorje Krapina, Krapina, 2018., Stefanéié, G.,
Presecki, I., Krizanovi¢, S.: Autobusni kolodvori, SveuciliSni udzbenik, Fakultet prometnih
znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb, 2015.

Glavni nalazi

e Autobusni kolodvori u gradovima Primorsko-goranske Zupanije starijeg su datuma
gradnje (osim kolodvora Delnice). Od 14 gradova u zupaniji kategorizirane autobusne
kolodvore ima samo cetiri grada (jedan B 1 tri C kategorije).

e Potrebno je izgraditi novi autobusni kolodvor odnosno intermodalni terminal (Zabica)
u Rijeci koji ¢e biti A kategorije

e Polovina autobusnih kolodvora u gradovima Istarske zupanije je kategorizirano, te
ostaje dosta prostora za poboljSanje kvalitete.

e Autobusni kolodvor u Puli je A kategorije

e U Licko-senjskoj Zupaniji dva grada imaju kategorizirane autobusne kolodvore Gospi¢
(kategorija C) i Otocac (kategorija D)

Napomena

Autobusni kolodvori u okviru cestovnog prometa imaju konkretne prometne funkcije
terminala iako su oni samostalni poslovni subjekti s definiranim ciljevima i kriterijima, u
smislu zadovoljenja potreba prihvata i otpreme autobusa, putnika i prtljage uz odredene
razlicite usluge odnosno adekvatne kapacitete. Autobusni kolodvori u Republici Hrvatskoj
kategoriziraju se na temelju osnovnih i dodatnih mjerila u cetiri kategorije, i to: A, B, Ci1 D
kategoriju. Najveca kategorija je A, a najmanja D.

U osnovna mjerila ukljucena su :

e Infrastrukturna opremljenost kolodvorske zgrade (Cekaonica, prodaja karata, nacini
informiranja, peroni, sanitarne prostorije, prometni ured, garderoba itd.)

e Promet u mirovanju (prostor za parkiranje)

e Radno vrijeme autobusnog kolodvora.
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Dodatna mjerila ¢ine:

e Prateci sadrzaji (trgovine, kafi¢i, posStanski uredi 1 slicno)
e Geoprometni polozaj autobusnog kolodvora (prometna povezanost).

Od 14 gradova u Primorsko-goranskoj Zupaniji analizirani su autobusni kolodvori i terminali
u 10 gradova za koje postoje podaci. Gradovi: Crikvenica, Delnice, Krk, Mali LoSinj, Novi
Vinodolski, Opatija, Rab, Rijeka i VVrbovsko imaju autobusne kolodvore, dok Grad Cres ima
novoizgradeno autobusno stajaliste.

Tablica 47. Tehnicko - tehnoloski podatci o autobusnim kolodvorima u Primorsko-goranskoj Zupaniji

Autob. Kolod.| Crikvenica | Delnice Krk MLozinj |N.Vinodolski Opatija Rab Rijeka Vrbovsko
Gofima 1972 2013 1999 2009 1970 1980 1993 1949 1983
potetka rada
Trenutx;g C Nekategonziran |Nekategoriziran |B Nekategonizitan |Nekategoriziran |C Nekategoriziran
kategorija = = = = =
ULuPir.m . 1950 1828 1280 540 2230 2100 2563 2160 270
povriina m*
Powrsina 45 166 400 17 290 17 1751 407 676
objekta m*
Broj perona |10 4 ] 3 3 2 ] 8 2
Dnevid broj
autobusau |60 40 14 3 42 20 3 120 2
odlasku
Dnevii broj
autobusau |60 40 14 4 42 20 3 120 2
dolasku
Broj blagajni |1 1 2 1 1 1 1 3 0
Broj
10 b] 2 2 1 2 12 0
zaposlenih i

Izvor: prilagodio Izradivaé

Analizirani su svi kolodvori za koje postoje podaci te je kolodvor u Crikvenici izdvojen kao
primjer dobre prakse, kolodvor u Novom Vinodolskom kao primjer loSe prakse i kolodvor u
Rijeci kao najveci kolodvor u Primorsko-goranskoj zupaniji.

Autobusni kolodvor u Crikvenici smjesten je u centru grada, stotinjak metara od rive tako da
se do vecine dijelova grada moze do¢i pjeSice. S autobusnoga kolodvora postoje Cesti polasci
za Rijeku, kao i polasci prema Zagrebu, Zadru i Splitu te kolodvor posjeduje 10 perona za
autobuse koji zadovoljavaju potraznju za prijevozom. Od sadrZaja, autobusni kolodvor ima
prometni ured, blagajnu za prodaju autobusnih karata, garderobu u kojoj putnici mogu ostaviti
kofere te po¢i u razgledavanje grada ukoliko duze ¢ekaju autobus, parkiraliSte za autobuse,
prodajni kiosk, bankomat, nekoliko fast food restorana te stajaliSte taksija. U blizini se nalazi
gradsko parkirali$te za automobile, poSta, mnostvo trgovina i caffe barova.

||
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Autobusni kolodvor u Novom Vinodolskom nalazi se 500 m od centra grada. S autobusnoga
kolodvora autobusi prometuju prema Rijeci, Zadru, Sibeniku, Zagrebu i manjim gradovima u
regiji. Za razliku od autobusnog kolodvora u Crikvenici, autobusni kolodvor u Novom
Vinodolskom ima 5 perona za autobuse koji ne zadovoljavaju u potpunosti kapacitete. Od
sadrzaja, autobusni kolodvor ima cekaonicu, blagajnu za prodaju autobusnih karata,

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

parkiraliSte za autobuse, stajaliSte taksija, parkiraliSte za automobile te u susjednoj zgradi
putnicku agenciju, restoran, kafi¢ i prodajni kiosk.

Autobusni kolodvor u Rijeci nalazi se na Zabici, u centru grada. S autobusnoga kolodvora
Rijeka je povezana sa svakim ve¢im gradom u Hrvatskoj 1 Europi putem mreze autobusnih
linjja te s manjim gradovima u regiji. Autobusni kolodvor je u prilicno loSem stanju, ima
unutarnju i vanjsku ¢ekaonicu i1 prometni ured s 3 blagajne, koje su premale s obzirom na
dnevni broj polazaka autobusa. Vlastiti parking dijeli sa Zeljezni¢kim kolodvorom koji je
udaljen 600 metara, te je malog kapaciteta. Zbog kruznog oblika, kolodvor funkcionira kao
,Kiss and go* °
ne postoji potreba za parkiraliStem velikog kapaciteta. Osim ¢ekaonica i1 blagajni za prodaju
karata, autobusni kolodvor u Rijeci ima pekarnicu, kockarnicu, restoran brze hrane, prodajni
kiosk te stajaliste za TAXI vozila. Svi sadrzaji nalaze se na otvorenom i s obzirom na koli¢inu
kiSe koja godisnje padne u Rijeci situacija nije zadovoljavajuca.

sustav te se osobni automobili ne zadrzavaju predugo na kolodvoru pa stoga

Zbog sadrzaja koji su otvoreni cijelu no¢ na autobusnom kolodvoru u Rijeci no¢u ima velik
broj alkoholiziranih osoba 1 beskuénika, te iz razloga §to je Rijeka turisticki grad potrebna je
stalna prisutnost policije.

U planu je izgradnja novoga putni¢kog terminala "Zapadna Zabica", a bit ¢e smjesten zapadno
od istoimenog trga i zauzimat ¢e prostor "Zgrade Zeljeznice".

Od deset gradova u Istarskoj Zupaniji analizirani su autobusni kolodvori u osam gradova za
koje postoje podaci. Pet gradova ima kategorizirane kolodvore, a tri su nekategorizirani.
Kategoriju A ima Grad Pula, kategoriju B Grad Pore¢ 1 Grad Umag, kategoriju C Grad Buzet
I kategoriju D Grad Rovinj.

Kolodvori u Porecu i Puli izdvojeni su kao dobar primjer zbog razine kategorizacije i veli¢ine,
a kolodvor u Novigradu izdvojen je kao 1o§ primjer.

® sustav u kojem se vozilo, obino osobni automobil koje je dovezlo putnika koji nastavlja putovanje autobusom, zaustavlja
vrlo kratko u blizini kolodvora kako bi putnik izasao iz vozila koje ga je dovezlo i otiSao na kolodvor s kojeg ¢e putovanje
nastaviti autobusom. Sustav se primjenjuje i na ostalim terminalima javnog prijevoza (zra¢ne luke, pomorske luke itd...)
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Tablica 48. Tehnicko - tehnoloski podatci o autobusnim kolodvorima u Istarskoj Zupaniji

Autob,

Eolod.
Godina
pofetka  |2008 1978 1991 1980 1980 2002 1993 1987
rada

Buzet Labin Novigrad Pazin Poreé Pula Rovinj Umag

Trenum? MNekategorizran | Nekategonziran |Nekategorizitan |B A D B
kategorija = = =
Ukupna
poviiina
ml

[
==
e}
(3]

1
[
—
N

7316 2336 3000 Q304 320 4600

Povriina
objekta m®
Eroj
perona
Dnevii
broy
autobusa

436 1125 1087 21 1364 1021 120 1042

L
=]
L=
=

-
=

17 2 7

10 il

(B
taa
e
=]
-
h
=3
=
[
=]
—
o

u odlazku
Dnevii
broy
autobusa

10 il

(B
laa
iaa
(=]

10 62 30 13

u dolasku
Broj
blagajni
Broj
zaposlenih |

1 1 {caffe bar)

[
[
(B
[
[

o=
lea
=
=
[

11 4 6

Izvor: prilagodio Izradivac

Autobusni kolodvor u Pore¢u nalazi se 500 m od centra grada i na samom je moru. S
autobusnoga kolodvora prometuju autobusi prema Trstu, Rijeci, Ljubljani i Zagrebu te
manjim gradovima u regiji. S obzirom da je Pore¢ jedno od najvecih turistickih sredista Istre,
9 perona za autobuse zadovoljavaju kapacitete potraznje. Od sadrzaja, autobusni kolodvor ima
¢ekaonicu, blagajnu za prodaju autobusnih karata te parkiraliSte za autobuse 1 automobile kao
I bankomat, caffe bar, restoran, fast food i prodajni kiosk.

Za Grad Pazin, sjediSte Istarske Zupanije, trenutno stanje autobusnog stajaliSta/kolodvora,
broja putnika u javnom prometu i1 povezane infrastrukture je nezadovoljavajuce 1
neprimjereno te ne odgovara potrebama. Postoje¢i autobusni kolodvor, kojeg slobodno
mozemo nazvati i stajaliSte za autobuse se zapravo sastoji od dotrajale nadstresnice koja
natkriva perone te kioska za prodaju karata (nema zatvorene Cekaonice, sanitarnog ¢vora,
prostora za prtljagu, trgovina i ostalih sadrzaja). Na lokaciji kolodvora nalazi se jos i kiosk -
ugostiteljski objekt (caffe bar).

Osim neadekvatnog i neprimjerenog autobusnog kolodvora neadekvatna je i njegova
povezanost s postoje¢om infrastrukturom (neadekvatan prometni pristup samom kolodvoru -
ulaz i izlaz, nepovezanost s centrom grada (Setaliste) 1 ostalim javnim sadrzajem (druStveni
centar Veli Joze)) te nema parkirnih mjesta. Preko postojeceg kolodvora se odvija i dio
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gradskog prometa koji nije povezan sa samim kolodvorom. Isto tako se preko nogostupa
kojeg Skolarci putnici koriste za pristup $koli od autobusnog kolodvora i obrnuto, odvija
promet vozilima za pristup parkirali§tu gradskom vrti¢u $to predstavlja opasnost u prometu te

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

je predmet stvaranja guzve u prometu, odnosno nastanka ,,éepova“.

Autobusni kolodvor u Novigradu nalazi se izvan grada, blizu magistrale na udaljenosti od 1
km od centra grada i 400 m od ACI marine. S autobusnoga kolodvora autobusi prometuju
prema Puli, Porecu, Rovinju i Umagu te prema Trstu i manjim gradovima u regiji. Od
sadrzaja, autobusni kolodvor ima c¢ekaonicu, bankomat te stajaliSte za taksije, pekarnicu,
kiosk i caffe bar. 1z razloga $to je prometni ured radi samo u vrijeme sezone, kartu je moguce
jedino kupiti u obliznjem caffe baru ili u autobusu, te je nemoguce vidjeti vozni red
kolodvora.

Autobusni kolodvor u Puli nalazi se u kvartu Sijana, oko 1 km od centra grada i 800 m od
Arene, a u blizini je i1 Zeljeznicka postaja. Autobusni kolodvor nalazi se 1 kilometar od
pristanista za brodove koji plove prema obliznjim otocima, 1,2 kilometra od Zzeljeznickog
kolodvora, te s kolodvora polaze i linije javnog gradskog prijevoza (Pula prometa). S
autobusnoga kolodvora prometuju autobusi prema velikom broju domaéih i medunarodnih
destinacija kao 1 manjih gradova u regiji. Od sadrZaja, autobusni kolodvor ima ¢ekaonicu,
blagajne za prodaju autobusnih karata, parkiraliste za autobuse i automobile, bankomat, caffe
bar i1 prodajni kiosk, te su svi sadrZaji u unutra$njosti kolodvora Zbog sli¢ne situacije kao u
Rijeci na kolodvoru noc¢u ima velik broj alkoholiziranih osoba te je takoder potrebna
prisutnost policije.

U Licko-senjskoj Zupaniji dva grada imaju kategorizirane autobusne kolodvore Gospi¢
(kategorija C) i Otocac (kategorija D), Grad Novalja ima nekategoriziran autobusni kolodvor
dok Grad Senj ima samo autobusno stajaliSte u centru grada.

Tablica 49. Tehnicko - tehnoloski podatci o autobusnim kolodvorima u Licko-senjskoj Zupaniji

Autob. Kolodvor Gospic Novalja Otocac

Godina pocetka rada 1982 2005 1974
Trenutna kategorija C Nekategoriziran D
Ukupna povrsina m? 3600 6900 4841
Povrs$ina objekta m? 242 501 454
Broj perona 7 4 7
Dnevni broj autobusa u odlasku 33 6 (30 u sezoni) 13
Dnevni broj autobusa u dolasku 32 6 (30 u sezoni) 13
Broj blagajni 1 2 1
Broj parkiralisnih mjesta za autobuse 13

Broj parkirali$nih mjesta za automobile 30 0 20
Broj zaposlenih 4 0 3

Izvor: prilagodio Izradivac
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Autobusni kolodvor u Gospic¢u udaljen je 800 m od centra grada, a na udaljenosti od 2,7 km
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nalazi se zeljezniCka postaja. S autobusnoga kolodvora svakodnevno prometuju autobusi
prema Zagrebu, Zadru i Dubrovniku. Od sadrzaja, autobusni kolodvor ima prometni ured,
¢ekaonicu, blagajnu za prodaju autobusnih karata, parkiraliSte za autobuse, gradsko
parkiraliSte za automobile, peCenjarnicu 1 kafi¢. U samoj blizini je trZznica sa nizom trgovina.

Autobusni kolodvor u Novalji nalazi se pokraj ulaza u grad iz smjera Paga, udaljen 1,5 km od
centra grada i 2,5 km od popularne plaze Zrée. S autobusnoga kolodvora prometuju linije za
Split, Zadar, Pag 1 Zagreb kao i prema manjim gradovima u regiji. Od sadrzaja, autobusni
kolodvor ima ¢ekaonicu, putnicke agencije u kojima se prodaju autobusne karte, prodajni
kiosk 1 kafic.

Autobusni kolodvor u Oto¢cu nalazi se u zapadnom dijelu grada, blizu centra. S autobusnoga
kolodvora autobusi prometuju prema Zagrebu i Gospicu te prema nekoliko veéih gradova u
Hrvatskoj kao i prema manjim gradovima u regiji. Dnevni broj autobusa u odlasku i dolasku
mijenja se prema danima u tjednu, nastavi u Skolama, turistickoj sezoni, sajmovima itd. Od
sadrzaja, autobusni kolodvor ima c¢ekaonicu, blagajnu za prodaju autobusnih karata,
parkiraliSte za automobile te prodajni kiosk.

Autobusno stajaliSte u Senju nalazi se pokraj mora i stare gradske jezgre ispred hotela Libra.
Autobusi prometuju prema Rijeci i Zadru kao i nekoliko linija prema Zagrebu i veéim
gradovima te prema manjim gradovima u regiji. Od sadrzaja, autobusno stajaliSte ima kiosk
na kojemu se mogu kupiti autobusne karte i parkiraliSte za autobus.

Kao generalni problem kolodvora u funkcionalnoj regiji, ali i u cijeloj Hrvatskoj moze se
navesti problem s vlasniStvom. Vecina kolodvora su u privatnom vlasni$tvu prijevoznika. To
nije optimalno rjeSenje jer je legitimno pravo prijevoznika da upravlja kolodvorom na
komercijalnoj osnovi pa na taj nacin kolodvor ne pruza punu prijevoznu uslugu korisnicima
(npr. ve¢ina manjih kolodvora ne radi nocu). RjeSenje problema bilo bi u prebacivanju
vlasniStva na jedinice lokalne ili regionalne samouprave (gradove ili Zupanije). Na taj nacin bi
upravljanje kolodvorom postala komunalna djelatnost kojoj je osnovni cilj pruziti dobru
uslugu gradanima iako se ona mora djelomi¢no sufinancirati iz proracuna. Slijedeca
mogucnost je 1 uvodenje sezonskih kolodvora u turistickim destinacijama funkcionalne regije
Sjeverni Jadran

Obradom anketa dobivena je brojka da bi oko 12,65% anketiranih putnika vise koristilo javni
prijevoz kada bi postojali bolji sadrzaji na kolodvoru, kada bi kolodvori bili pristupacniji
osobama s invaliditetom te kada bi bile pruZene bolje predputne i putne informacije.

Izgled i kategorija kolodvora nisu osnovni razlozi da bi netko koristio javni prijevoz. Za
generiranje nove prometne potraznje kljuéne su druge znacajke javnog prijevoza poput
ucestalosti, toCnosti, ekonomske prihvatljivosti itd. Iako je to¢no da bi se dodatnim
uredenjem prometnih terminala meduzupanijskog javnog prijevoza putnika povecale
prometna usluga ne bi se znacajno povecao broj putnika.

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T 246
I INVESTICI)SKI FONDOVI

Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

Sul S

Primjereno uredenje terminala i okretiSta javnog prijevoza povecati ¢e njegovu
atraktivnost te broj korisnika a tim i smanjiti koriStenje osobnih vozila (JPPH14)

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

lzvor

Stefan¢i¢, G., Presecki, A., Presecki, I., Sikirica, N., Zubi¢ L: Autobusni kolodvori u
Hrvatskoj, Monografija, Veleu¢iliste Hrvatsko zagorje Krapina, Krapina, 2018., Stefan¢i¢, G.,
Presecki, 1., Krizanovi¢, S.: Autobusni kolodvori, SveuciliSni udzbenik, Fakultet prometnih
znanosti Sveudilista u Zagrebu, Zagreb, 2015., Stefan¢i¢, G.: Tehnologija gradskog prometa
2, Sveucilisni udzbenik, Fakultet prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb, 2010.,
Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Pravilnik o autobusnim
stajaliStima ministarstva prometa i infrastrukture RH, Rezultati ankete

Glavni nalazi

e Neadekvatno uredenje i manjak opremljenosti prostora za cekanje autobusa na
terminalima, okretiStima i svim pocéetno-krajnjim stajaliStima ima negativan utjecaj na
kvalitetu prijevozne usluge i atraktivnost javnog gradskog prijevoza (JGP-a) u
gradovima Rijeka i Pula.

e U prostornim planovima gradova Rijeka 1 Pula, potrebno je odrediti povrSine za
gradnju ,,Park & Ride* parkirali§ta u neposrednoj blizini terminala i okretista javnog
prijevoza, te provesti uvodenje navedene usluge.

Napomena

Jedan od aspekata konkurentnosti JGP-a nad osobnim automobilom jest i njegova kvaliteta
usluge koja se odnosi na udobnost putovanja 1 estetiku prostora na kojemu se ono odvija.
Infrastrukturnim elementima kojima se opremaju terminali, okretiSta te pocetno-krajnja
stajaliSta djeluje se na komfor putovanja te imidz JGP-a u cjelini. Svi navedeni atributi
¢imbenici su rasta razine usluge JGP-a.

Pravilnikom o autobusnim stajaliStima propisana je osnovna oprema koju svako stajaliSte, tj.
terminal ili okretiSte mora imati, a odnosi se na oznaku stajaliSta, naziv stajalista, izvadak iz
voznog reda, koSaru za otpatke te postojanje natkrivenog prostora za putnike — nadstreSnica.
Ovi osnovni uvjeti podrazumijevaju se za svako stajaliSte na cijeloj mrezi JGP-a, pa tako 1 za
terminale, okretiSta te pocetno-krajnja stajaliSta. U cilju povecanja komfora putovanja
navedene lokacije potrebno je dodatno obogatiti sadrzajima koji pruzaju informacije o
putovanju, stanju prometa, te ostale sadrzaje koje putniku omogucuju ugodno boravljenje u
prostoru ¢ekanja, koje je dugotrajnije na takvim stajaliStima u odnosu na ona postavljena duz
trasa linije.

Oprema za predputno informiranje smjesSta se na mjesta s najve¢im protokom putnika.
Lokacija na koju se postavlja takva oprema ovisi o geografskim i prometnim znacajkama te
veliCini terminala ili okretiSta te ovisno o tome moZze biti postavljena na svako stajaliSte ili
pogodnu centralnu lokaciju ako je ona lako dostupna i uocljiva svim putnicima. Na
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terminalima 1 okretiStima JGP-a s naglaskom na prigradski promet gdje su vremena ¢ekanja
polazaka linija dodatno izrazena zbog u prosjeku vecih intervala ¢ekanja, primjerena razina
usluge 1 komfora osigurava se dovoljnim brojem sjedalica ili klupa za odmor te smjestaj
prtljage kao i brojem nadstreSnica te njihovim pravilnim dimenzioniranjem i oblikovanjem.
Navedena oprema treba prihvatiti planirani broj putnika koji ¢eka prijevoz, a optimalnim
oblikovanjem $titi od negativnih atmosferskih uvjeta. U razvijenijim sustavima JGP-a po
potrebi se koriste potpuno ogradene ¢ekaonice, a naglasak je na zastiti putnika od padalina.

Usluga se pospjeSuje 1 hortikulturnim uredenjem te planiranjem prostora za smjestaj
ugostiteljskih objekata.

Na mrezZi linija Autotroleja u Rijeci postoje tri lokacije: Delta, Jeladicev trg 1 Opatija — Slatina,
koje su pocetno-krajnja stajaliSta veceg broja linija, funkcioniraju kao ¢vorovi na mrezi prema
1 od kojih gravitira vecina linija.

Terminali Delta te Jelacicev trg opsluZuju neke gradske te ve¢inu prigradskih linija. SmjeSteni
su u Sirem centru Rijeke te medusobno udaljeni oko 200m zracne udaljenosti. Opsluzuju
radijalne gradske te prigradske linije. Na terminalu Delta koji opsluzuje 20 prigradskih i 5
gradskih linija izrazen je problem nedostataka klupa te nadstreSnica koje su postavljene
isklju¢ivo u zoni perona gradskih linija. Time ovaj terminal nije opremljen po suvremenim
standardima JGP-a. Dodatnim opremanjem navedenog terminala povecala bi se razina usluge
prijevoza time 1 atraktivnost putovanja JGP-om S§to moZe pozitivno utjecati na rast broja
korisnika. Na terminalu Jelaci¢ev trg koji opsluzuje 3 gradske linije i 1 prigradsku takoder
nedostaje osnovna oprema stajaliSta poput nadstreSnica i klupa medutim na toj lokaciji izraZzen
je fizicki nedostatak mjesta ¢ime je prostor za dodatno opremanje tog terminala vrlo
ogranien. Na terminalu Opatija — Slatina koji opsluzuje 5 prigradskih linija izrazen je
nedostatak klupa 1 nadstreSnica ¢ime ovaj terminal nije opremljen po suvremenim
standardima JGP-a. Dodatnim opremanjem navedenog terminala povecala bi se razina usluge
prijevoza time 1 atraktivnost putovanja JGP-om §to moZe pozitivno utjecati na rast broja
korisnika.

OkretiSta te ostala pocetno-krajnja stajaliSta u vecem su dijelu opremljena osnovnom
stajaliSnom opremom, a poboljSanje opremljenosti odnosilo bi se na bolji sustav informiranja
putnika.

Na mrezi linjja Pulaprometa postoje dvije lokacije: Autobusni kolodvor i Istarska, koje su
pocetno-krajnja stajaliSta veceg broja linija, funkcioniraju kao ¢vorovi na mrezi prema i od
kojih gravitira vecina linija.

Terminal Autobusni kolodvor koji opsluzuje 5 gradskih linija u potpunosti udovoljava
opremom, uredenjem 1 kapacitetom te time prati suvremene standarde JGP-a. Poetno-krajnje
stajaliSte Istarska kojim se opsluZzuje 5 prigradskih linija funkcionira kao terminus. Na toj
lokaciji izraZzen je nedostatak klupa i nadstreSnica te sustava predputnog obavjesStavanja
putnika ¢ime ovaj terminal nije opremljen po suvremenim standardima JGP-a. Dodatnim
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opremanjem navedenog terminala povecala bi se razina usluge prijevoza time i atraktivnost
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putovanja JGP-om §to moze pozitivno utjecati na rast broja korisnika.

Privlacenje dodatnih korisnika na koriStenje JGP-a uz smanjenje broja putovanja osobnim
automobilom u svrhu putovanja prema srediStu grada Rijeke moguce je realizirati kroz
»Park&Ride* sustav. Takav jedinstveni tarifni sustav funkcionira na nacin da se parkiralista
postavljaju na rubove gradske mreze JGP-a neposredno uz sam terminal ili okretiSte. U cijenu
parkiranja moze biti ukljuena i1 vozna karta za JGP. ,Park&Ride* sustav standardno je
tehnicko rjeSenje upravljanja prometnom potraznjom u razvijenim drzavama EU. Takvim
sustavom uz pad koriStenja osobnog automobila raste efikasnost JGP-a kroz smanjenje
prometnog optereéenja na zajedniCkim povrSinama prometnica osobnog i javnog prijevoza,
odnosno rastom prijevozne brzine te broja prevezenih putnika kao posljedicom rasterecenja i
promjenom u modalnoj raspodjeli prijevoza. Takav sustav ima perspektivu s obzirom da je
automobil dominantan nacin prijevoza u prigradskim podru¢jima male gustofe, mnoga su
putovanja izmedu tih podrucja i srediSta grada organizirana kombinacijom automobila i JGP-
a. Time se optimiziraju pojedine prigradske linije na nacin da dio optere¢enja prima gradska
mreza u kombinaciji sa koriStenjem osobnog automobila u sustavu ,,Park&Ride* postavljenim
na okretista ili terminale gradskih linija.

Pogodne lokacije okretiSta ili terminala sa ,,Park&Ride* uslugom rasporedene su na obode
mreze gradskih linija zbog veceg intervala time i kapaciteta takvih linija u odnosu na
prigradske. U Rijeci bi takvu uslugu bilo mogucée i1 poZeljno realizirati na sljede¢im
lokacijama:

Srdo¢i — sadasSnje okretiSte gradske linije 2 nalazi se u ulici Mate Lovraka gdje nema
raspoloZivog prostora za ,,Park&Ride* terminal, medutim u neposrednoj blizini te lokacije, u
naselju Srdo¢i nalaze se povrSine na kojima je izgradnja takvog terminala moguca na
novoizgradenoj ili prenamijenjenoj povrSini koja ima takav potencijal. Za primjer je navedena
povrSina sa parkiraliStem za kamione, poligonom autoSkole te ru¢nom praonicom u ulici
Miroslava Krleze koja se nalazi u neposrednoj blizini sadasnjeg pocetno/krajnjeg stajaliSta
Srdo¢i. Ova lokacija ima dobar potencijal za opremanje terminala ,,Park&Ride* sustavom
zbog svoje blizine ¢vora Dira¢je na obilaznici Rijeke (A7), tj. blizini prometnice visokog
ucinka, nalazi se na rubu gradske mreZe linija te se opsluZzuje autobusnom linijom 2 kojom bi
okretiste bilo izmjeSteno na navedeni novi ,,Park&Ride* terminal ¢ime se ne bi izgubila veza
postojecih dijelova naselja sa ovom autobusnom linijom.

Rujevica — pogodna lokacija za i gradnju ,,Park&Ride* terminala u ulici Antuna Kosi¢a Rika,
povezana je na obilaznicu Rijeke (A7) velikog kapaciteta i prometnog ucinka preko ¢vora
Rujevica, te ju opsluzuje nekoliko gradskih linija (3, 3A1 7).

Skurinje - pogodna lokacija za izgradnju ,Park&Ride“ terminala izgradnjom novog ili
prenamjenom postoje¢ih parkiraliSnih prostora u zoni OsjeCke ulice. Navedena lokacija
povezana je na prometnice velikog kapaciteta i udinka preko ¢vora Skurinje, te ju opsluZuje
gradska linija 5A 1 nekoliko prigradskih.
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Gornja Vezica - sadasnje okretiSte gradske linije 7 nalazi se u ulici Franje Belulovica u ¢ijoj se
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neposrednoj blizini nalazi parkiraliSte s 21 mjestom za smjeStaj osobnih automobila s
mogucnoscu proSirenja. Navedeno parkiraliSte potrebno bi bilo prenamijeniti u sastavni dio
»Park&Ride* terminala ¢ime bi se dobila jedinstvena i1 funkcionalna povrSina. Navedena
lokacija je zbog svoje blizine ¢voru Draga na obilaznici Rijeke (A7) pogodna za prenamjenu
u ,,Park&Ride* terminal. Takoder, navedena lokacija nalazi se na rubu gradske mreze.

Navedene lokacije ,Park&Ride* terminala svojom prometno-geografskom lokacijom
pokrivaju opseg cijelog podrucja grada Rijeke, prate obilaznicu grada Rijeke (A7). Time su
povezane na cestu velike propusne mo¢i te su smjeStene na rubove grada koje opsluzuju
gradske linije JGP-a, ¢ime su pokriveni svi pravci prometne potraznje prema gradu Rijeci, tj.
Sirem centru grada. Takvim opremanjem terminala raspodjela putovanja tezi JGP-u ¢ime se
postize efekt povecanja broja korisnika te smanjenje koriStenja osobnog automobila.

Pogodna lokacija za uredenje ,,Park&Ride* terminala u gradu Pula jest podrucje kod kruznog
raskrizja na Sijanskoj cesti gdje se nalazi okretiste linije 5. Na tom terminalu postoji
potencijal za takvu uslugu zbog blizine ¢vora Pula na poluautocesti A9, te prometno-
geografske pozicije koja se nalazi na prilazu prema Sirem centru grada Pule. Ova lokacija je s
toga optimalna za razdiobu prometne potraznje sa osobnog automobila na JGP, s naglaskom
na vrijeme turisticke sezone.

Jo§ jedna od pogodnih lokacija za ,,Park&Ride* uslugu jest lokacija u zoni kruznog raskrizja
kod mjesta Jadreski koju opsluzuje linija 6, nalazi se na cesti 5200 (Valtura) koja je spojena
na A9 u ¢voru Pula. Lokacija se nalazi na rubu gradske mreZe i prilazu Sirem centru grada.
Sadasnje okretiSte linije 6 nesSto je dalje od predloZene lokacije ovog terminala, medutim
nalazi se na trasi linije ¢ime nisu potrebne promjene u vodenju trase linije.

Primjereno uredenje terminala i okretiSta javnog prijevoza povecati ¢e njegovu atraktivnost
¢ime dostupnost 1 imidZ JGP-a raste, Sto u konacnici ima za cilj rast kvalitete usluge $to
dovodi do povecanja novih korisnika. Dodatnim uvodenjem ,,Park&Ride* usluge kroz
dogradnju i opremanje postojecih terminala te izgradnjom novih, modalna raspodjela se
mijenja u korist ve€eg iskoriStenja JGP-a uz smanjenje koristenja osobnih automobila.

Grad Gospi¢ nema javni gradski prijevoz putnika pa on nije obuhvacen ovom hipotezom.

Infrastrukturni uvjeti autobusnih stajaliSta nisu primjereni za funkcionalnu
organizaciju javnog prijevoza putnika (JPPH15)

lzvori

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Pravilnik o autobusnim
stajaliStima, NN 119/2007, Zagreb, Narodne novine, Terenska istrazivanja.
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Glavni nalazi

e Neadekvatna opremljenost stajaliSta javnog prijevoza
e Potrebna ulaganja u infrastrukturu autobusnih stajalista

Napomena

Kvaliteta javnog prijevoza i funkcionalna organizacija javnog prijevoza ovisi 0 brojnim
elementima kao $to su broj stajaliSta javnog prijevoza, povezanost, laki transferi, brzina i sl.,
koji izravno utjec¢u na kvalitetu usluge. Izvan aglomeracijskih podrucja velik je broj stajalista
javnog prijevoza koja ne zadovoljavaju standarde minimalne usluge. Nakon provedenog
istrazivanja uoceno je kako velik broj stajaliSta javnog prijevoza svih oblika prometa u
potpunosti ne zadovoljavaju standarde minimalne usluge. Nacin pristupa i1 udaljenost stajaliSta
uz opremljenost bitan je ¢imbenik koji utjee na motivaciju putnika za koriStenje javnog
prijevoza.

Metodom anketiranja provedeno je istrazivanje na podrucju funkcionalne regije u kojem se
korisnike izmedu ostalog ispitivalo 1 od motivima koji bi ih potaknuli na ¢eS¢e koriStenje
javnog prijevoza.

Provedeno istrazivanje pokazalo je kako su kvalitetniji sadrZaj na stajaliS§tima/kolodvorima 1
bolje opremljena stajaliSta glavni elementi koji bi motivirali korisnike da ceSc¢e koriste javni
prijevoz kao $to je prikazano u tablici ispod.

Tablica 50. Motivacija za cesce koriStenje javnog prijevoza

Kvalitetniji sadrZaj na Stajalista s pristupom za ovsrobe
stajaliStima/kolodvorima sa smanjenom sposobnoscu
kretanja

Autobusni 0 0

kolodvor/stajalista 8.11% 3.6%

Zeljeznicki kolodvor 14.2% 6.9%
Trajektne luke i pristanisSta 6.6% 0%

Zracne luke 18.1% 7.2%

Izvor: Izradivac

Ulaganjem u infrastrukturu javnog prijevoza (stajaliSta, kolodvori, zracne luke te trajektne
luke 1 pristaniSta) povecala bi se dostupnost javnog prijevoza svim korisnicima i sigurnost
putnika.

Temeljem Pravilnika o autobusnim stajaliStima, autobusno stajaliSta prije svega trebaju biti
obiljeZena sukladno pravilniku o prometnim znakovima, signalizaciji 1 opremi na cestama.
Pjesacki otok autobusnog stajaliSta treba sadrzavati prostor za putnike (¢ekaonica), plocu s
imenom stajalisSta, izvadak iz voznog reda i koSara za otpatke. Prostor za putnike (Cekaonica)
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mora zadovoljavati potrebe putnika u funkcionalnom smislu te odgovarati Kklimatskim
prilikama 1 geografskim znafajkama podru¢ja na kojem je smjeStano. Vaznost adekvatno
opremljenih stajaliSta koja su prilagodena klimatskim prilikama izuzetno je vazno u Licko-
senjskoj Zupaniji gdje zbog velike koli¢ine snijega dolazi do zatrpavanja stajaliSta kao Sto je
prikazano na slici ispod.

Fotografija 4. Prikaz stajalista u Licko senjskoj Zupaniji

-,

Vi g

Izvor: Izradiva¢

Velika koli¢ina oborina onemogucuje pristup pjeSackom otoku stajaliSta $to onemogucuje
pristup putnika ¢ekaonici i nemoguénost uvida u vozni red. Usprkos opremljenosti stajalista
samo stajaliSte nije prilagodeno znac¢ajkama podrucja na kojem je smjestano Sto onemogucava
njegovo koristenje.

Terenskim istrazivanjem uoceno je kako velik broj stajaliSta izvan aglomeracijskih srediSta ne
posjeduje adekvatnu opremu kao $to prikazuje fotografija ispod.
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Izvor: https://maps.google.com/

Primjer dobro opremljenog stajalista prikazan je slici ispod a koje je oznaceno vertikalnom i
horizontalnom signalizacijom i opremljeno je ¢ekaonicom, izvatkom iz voznog reda i
kosarom za otpad.

Fotografija 6. Primjer dobro opremljenog stajalista javnog prijevoza

Izvor: https://maps.google.com/

Istrazivanjem identificirano je kako najveci broj korisnika javnog prijevoza koristi autobusni
javni prijevoz Cija stajaliSta je potrebno nadograditi jer velik broj stajaliSta ne posjeduje svu
potrebnu opremu i nisu prilagodena osobama sa smanjenom sposobnoscu kretanja.
Nepostojanje naprednih sustava informiranja putnika na kolodvorima i stajalistima dodatno
smanjuje funkcionalnu organizaciju javnog prijevoza putnika.

||
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Postojeca metodologija naknada putnih troSkova korisnicima javnog prijevoza je
neodrziva (JPPH16)
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lzvor

Pravilnik o porezu na dohodak (NN, 1/17), Drzavni zavod za statistiku, https://www.dzs.hr,
https://www.rijeka.hr/wp-content/uploads/2017/10/1zvje%C5%A1%C4%87e-0-poslovanju-
KD-Autotrolej-d.0.0.-za-2016.-godinu.pdf,http://pulapromet.com/wp-
content/uploads/2017/07/Pulapromet-izvje%C5%Altaj-0-poslovanju-2016.pdf

Glavni nalazi

e Mogucénost i potreba promjene naknada putnih troskova zaposlenicima

e Promjena modela naknade putnih troSkova zaposlenicima moze dati znacajan
pozitivan ucinak na razvitak odrzivih oblika mobilnosti

e Promjena modela naknade putnih troSkova zaposlenicima moze dati znacajan
pozitivan u¢inak na ukupni prometni sustav gradova Rijeke i Pule

e Promjena modela naknade putnih troskova drugim skupinama nece dati znacajne
efekte

Napomena

Pravo na naknadu putnih tro§kova u republici Hrvatskoj imaju:

e Zaposlenici za odlazak i dolazak s posla (Nije zakonska obveza, ali je ta naknada
sastavni dio ugovora o radu kod vecine poslodavaca, i kolektivnih i pojedina¢nih te je
naknada za prijevoz priznata kao neoporezivi dio dohodaka)

e korisnici zdravstvene zaStite iz obveznog osiguranja upuceni izvan mjesta svog
prebivalista ili boravista

TroSkovi prijevoza nadoknaduju se djelomicno ili u potpunosti jo§ (nije obveza ali postoji
moguénost)

e Socijalnim skupinama

e Darivatelji krvi

e Branitelji

e Osobe s posebnim potrebama

e Umirovljenici

e Nezaposleni

e Ucenicima srednje Skole

e Studentima

e Ostalima skupinama prema odluci JLS-a ili JRS-a

Besplatni prijevoz mora biti organiziran ucenicima osnovnih $kola na udaljenosti ve¢oj od 3
km za ucenike od 1 do 4 razreda ta na udaljenosti ve¢oj do 5 km za ucenike od 5 do 8 razreda.
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Besplatni prijevoz za ucenike organizira odnosno troskove prijevoza snosi jedinici lokalne
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samouprave. Vazno je napomenuti da takvim modeli financiranje nisu sufinanciranje
prijevoznika nego poboljsanje usluge i kvalitete Zivota gradanima.

Postojece metodologija naknade putnih troskova zaposlenim osobama ima puno prostora za
unaprjedenje i1 ta skupina je najvecéi potencijal za jacanje javnog prijevoz jer ono ostvaruju
svakodnevna putovanja najmanje dva puta dnevno (ucenici i1 studenti su takoder znacajna
potencijalna skupina ali oni ve¢ u znacajnoj mjeri Koriste javni prijevoz jer zbog godina ili
platezne moc¢i vefinom ne mogu koristiti automobil). Trenutni se zaposlenicima
nadoknaduje putni troSak u punom iznosu mjesene karte najprikladnijeg oblika javnog
prijevoza ili troskovi za prijevoz automobilom do radnog mjesta i natrag,

Tako je pravilnikom o porezu na dohodak (NN 1/17), u daljnjem tekstu: Pravilnik propisano
je da se u skladu s odredbama ¢lanka 9. stavka 1. tocke 9. Zakona, oporezivim primicima po
osnovi nesamostalnog rada ne smatraju iznosi §to ih poslodavac ili isplatitelj place isplacuje
svojim radnicima i to:

e naknade troSkova prijevoza na posao i s posla mjesnim javnim prijevozom u visini
stvarnih izdataka prema cijeni mjesecne odnosno pojedinacne prijevozne Karte
odnosno do visine cijene mjesecne odnosno pojedinacne prijevozne karte. Ako na
odredenom podru¢ju odnosno udaljenosti nema organiziranog prijevoza, naknada
troSkova prijevoza na posao 1 s posla utvrduje se u visini cijene prijevoza koja je
utvrdena na priblizno jednakim udaljenostima na kojima je organiziran prijevoz
odnosno do visine cijene prijevoza koja je utvrdena na priblizno jednakim
udaljenostima na kojima je organiziran prijevoz

e naknade troSkova prijevoza na posao i s posla medumjesnim javnim prijevozom u
visini stvarnih izdataka, prema cijeni mjese€ne odnosno pojedinacne karte odnosno
do visine cijene mjesecne odnosno pojedinacne prijevozne karte. Ako radnik mora sa
stanice medumjesnog javnog prijevoza Koristiti i mjesni prijevoz, stvarni izdaci
utvrduju se u visini troSkova mjesnog i medumjesnoga javnoga prijevoza odnosno do
visine stvarnih izdataka utvrdenih u visini troSkova mjesnog i medumjesnoga javnoga
prijevoza.

Clankom 6. Pravilnika propisano je da se isplate iz ¢lanka 5. toga Pravilnika priznaju na
temelju vjerodostojnih isprava (racuna, obracuna, odluka, potvrda o cijeni karata i drugog).
Radi priznavanja neoporezivih iznosa naknada troSkova prijevoza iz ¢lanka 5. stavka 2. r.br.
29. 1 rbr. 30. i stavka 26. toga Pravilnika odnosno dokazivanja stvarnih izdataka,
vjerodostojnom ispravom smatraju i javno objavljeni odnosno dostupni cjenici ovlastenih
prijevoznika koje su poslodavci radi priznavanja neoporezivih iznosa obvezni osigurati i
Cuvati u svojim sluzbenim evidencijama odnosno uz putni nalog. Slijedom navedenog, u
slu¢aju kada na podru¢ju na kojem se vr$i prijevoz na posao i1 s posla prometuje vise
prijevoznika, isplata naknade troSkova prijevoza ne smatra se oporezivim primitkom do visine
cijene mjeseCne odnosno pojedinacne prijevozne karte onog prijevoznika c¢iju uslugu

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T 2
I INVESTICI)SKI FONDOVI 55

Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

M
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tome S$to na tom podrucju prometuje i prijevoznik €iji je troSak prijevoza povoljniji.
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Ako poslodavac radniku isplacuje troSkove prijevoza na posao i s posla, a isti umjesto javnog
prijevoza koristi osobni automobil, isplacena naknada ne smatra se oporezivim primitkom do
visine cijene mjesecne odnosno pojedinacne prijevozne karte bilo kojeg prijevoznika koji
prometuje na tom podrucju.

U ovom modelu sufinanciranja postoji veliki prostor za napredak i poticanje odrzive
mobilnosti ako se gleda Sira slika.

Naime kod vecine poslodavaca zaposlenici umjesto kupnje karte za javni prijevoz uzimaju
naknadu za prijevoz osobnim automobilom i onda umjesto javnim prijevozom na posao
putuju automobilom. Na taj nacin, posebno u ve¢im gradovima stvaraju guzve koje negativno
utjecu na okolis 1 kvalitetu Zivota u gradovima. Osim toga nerijetko se taj dodatak za prijevoz
i na strani zaposlenika i na strani poslodavca gleda kao sastavni dio place pa se postize dojam
da zaposlenik ima vecéu placu nego $to je uistinu ima.

Promjena ovog sustava bi dala najvece ucinke na podruc¢ju gradova koji imaju javni gradski
prijevoz na svom podru¢ju. U tim gradovima bi trebalo donijeti odluku da se zaposlenicima
koji od mjesta stanovanja do mjesta zaposlenja imaju primjerenu vezu javnim prijevozom
umjesto pokrivanja troSkova prijevoza daje iskljuivo mjeseCna karata za javni gradski
prijevoz putnika. Na taj na¢in bi se potaknulo jace koriStenje sustava javnog prijevoza
umjesto osobnog automobila S$to bi bilo u skladu s europskom i hrvatskom prometnom
politikom koja nalaZe jac¢anje udjela odrzivih oblika prometovanja u ukupnim putovanjima.
Time bi je pokrenuo pozitivan trend koristenja javnog prijevoza i poveéao broj putnika u
javnom prijevozu, a ako bi vise ljudi koristilo javni prijevoz time bi se povecale moguénosti
za njegovu optimizaciju. Na taj nacin bi se mogla poboljsavati prijevozna usluga u javnhom
gradskom prijevozu pa bi njeno poboljsanje privuklo jo§ dodatne putnike. Na taj na¢in bi se
kontinuirano smanjivalo koriStenje osobnih automobila, a to bi rezultiralo manjim guzvama u
gradovima, manjim potrebama za parkiraliSnim povrSinama .Time bi se prostor u gradovima
mogao prenamijeniti za ljude (pjeSacke i biciklisticke staze, zelene povrSine, povrSine za
druzenje...) umjesto za osobne automobile bilo u pokretu, bilo u mirovanju.

Ovakav promijenjeni model naknade putnih troSkova dao bi izvrsne rezultate ne podrucju
gradova Rijeke i Pule koji imaju razvijen sustav javnog gradskog prijevoza putnika. U Rijeci
ima 50494 zaposlenih prema popisu stanovnistva iz 2011. godine, a Autotrolej godiSnje izdaje
74514 radnickih mjesecnih pokaznih karata Sto iznosi oko 6010 pokaznih karata mjesecno i
622 radnicke godisnje pokazne karte prema podacima iz 2016. godine. U gradu Puli ima
22069 zaposlenih prema popisu stanovnistva iz 2011. godine, a Pulapromet izdaje 6377
radni¢kih mjese¢nih karata, $to iznosi oko 531 pokaznih karata mjesec¢no prema podacima iz
2016. godine. Ukoliko bi se postavio model da svi zaposleni na podrucju Rijeke i Pule
umjesto naknade putnih troSkova dobivaju mjesecnu kartu za javni prijevoz (odnosno da im
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poslodavac kupuje mjese¢nu kartu) postigao bi se znacajno unaprjedenje stanja prometa u tim
gradovima:

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

e Znacajno bi se smanjile guzve u gradovima

e Smanjenjem broja automobila u gradovima moglo bi se viSe prostora dati vozilima
JGP-a (zute trake, nova stajalista.....(

e Smanjila bi se potreba za parkiraliS$nim mjestima odnosno guzva na parkiraliStima

e Povecali bi se prihodi prijevoznickih poduzeéa Sto bi rezultiralo unaprjedenjem
prijevozne usluge (nove linije, novi polasci, bolji autobusi, bolje stance)

e Smanjila bi se cijena prijevoza za korisnik.

Slican model mogao bi se primijeniti i za zaposlenike koji koriste zupanijski ili
meduZzupanijski javni prijevoz putnika za dolazak na poslao. Medutim na tom podrucju jo$ ne
postoji tako dobra prostorna i vremenska pokrivenost linijama JPP-a (H103) pa je dijelu
zaposlenika ipak jednina opcija za putovanje na posao osobni automobil. Medutim jacanjem
javnog prijevoza i razvitkom integriranog prijevoza putnika javni prijevoz ¢e biti dostupan
sve vecem borju stanovnika pa kako se bude razvijao JPP tako treba i mijenjati model
naknade putnih troSkova zaposlenicima kojima se bude stvarala moguénost koristenja JPP-a
na zupanijskoj ili meduzupanijskoj razini za odlazak na posao. Osim pla¢anja mjesecne karte
za JPP na Zzupanijskim ili meduzupanijskim linijama tvrtke bi kao doprinos odrzivoj
mobilnosti mogle davati i dodatni bonus zaposlenicima koji koriste JPP. A taj bonus bi mogao
biti neoporeziv 1 jo§ biti priznat poslodavcu kao dodatna porezna olakSica. Na daj nacin bi 1
Drzava poticala koristenje JPP-a umjesto osobnog automobila.

Kod optimizacije modela naknade putnih troSkova potrebno je voditi racuna da dio
zaposlenika za dolazak na posao koristi bicikl $to je potpuno prihvatljivo i treba potencirati.
Tim zaposlenicima se moze umjesto mjesecne karte za JGP dati subvencija za kupnju bicikla i
opreme za bicikl. Tu mjeru treba provesti i korisnike koji 1 sad koriste bicikl a 1 one koji ¢e
nakon ukidanja nov€ane naknade za dolazak na posao automobilom s automobila umjesto na
javni prijevoz prijeéi na bicikl. U slucaju loseg vremena tim Korisnicima treba omoguciti
besplatno koriStene JGP-a. Ta opcija koriStenja bicikla vise je prikladna za Pulu a manje za
Rijeku jer Rijeka ima neprikladnu konfiguraciju terena za koriStenje bicikla, ali 1 tu opcija
moze biti elektri¢ni bicikl (pedalek).

Sustav sufinanciranja javnog prijevoza putnika nije adekvatno postavljen (JPPH17)
Izvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Uredba (EZ) br. 1370/2007
Europskog parlamenta i Vijeca od 23.10.2007. o uslugama javnog zeljeznickog i cestovnog
prijevoza putnika, koja ¢e se u Republici Hrvatskoj primjenjivati najkasnije od prosinca
2019., Zakon o prijevozu u cestovhom prometu (Narodne novine, broj 41/2018), Zakon o
komunalnom gospodarstvu (Narodne novine, broj 36/95, 109/95,21/96, 70/97, 128/99, 57/00,
129/00, 59/01, 150/02, 26/03, 82/04, 110/04, 178/04, 38/09, 79/09, 79/09, 49/11, 144/121,

47/14)
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Glavni nalazi

e Subvencije jedinica lokalne samouprave prijevoznicima u javnome prijevozu putnika
su uobiCajene i1 potrebne kako bi javni prijevoz postao atraktivniji putnicima i
privukao dio putnika s osobnog prijevoza na javni

e Postoje¢i sustav subvencioniranja u javnome prijevozu putnika, kojima jedinice
lokalne samouprave mogu subvencionirati prijevoznike koji na njihovom podrucju
obavljaju javni prijevoz putnika, ulaskom Republike Hrvatske u EZ, Cesto nije
pravedan i adekvatan, najces¢e zbog razliCite gospodarske moci jedinica lokalne
Samouprave

e Obveza primjene Uredba (EZ) br. 1370/2007 Europskog parlamenta i Vijeca od
23.10.2007. o uslugama javnog ZeljezniCkog i cestovnog prijevoza putnika prema
kojoj se uvodi obveza sklapanja ugovora o javnoj usluzi (PSC-Public Service
Contract) izmedu jedinica lokalne samouprave i prijevoznika u javnome prijevozu
putnika

Napomena

Temeljem Zakona o komunalnom gospodarstvu, jedinice lokalne samouprave imaju obvezu
brinuti se o organizaciji javnoga prijevoza putnika, kao jedne od komunalnih djelatnosti, na
svome administrativnom podru¢ju. To mogu uciniti na nacin da osnuju vlastitu tvrtku za
obavljanje prijevoza ili prijevoz povjere drugom prijevozniku. Neki gradovi i to oni ve¢i, kao
Sto su Zagreb, Split, Rijeka, Osijek, Zadar, Dubrovnik, Pula, Sisak osnovali su svoje tvrtke za
obavljanje javnoga prijevoza putnika dok su drugi gradovi 1 op¢ine odabrali druge, privatne,
prijevoznike koji obavljaju tu vrstu prijevoza.

Neki od prijevoznika u vlasniStvu gradova su u njihovom 100 postotnom vlasnistvu, a neki
imaju vise suvlasnika jedinica lokane samouprave.

Tako npr. prijevoznici u Zagrebu, Osijeku 1 Sisku su u 100 postotnom vlasni$tvu svojih
vlasnika, dok su npr. prijevoznici u Rijeci, Puli 1 jo§ nekim drugim gradovima u vec¢inskom
vlasniStvu tih gradova, ali su 1 neke druge jedinice lokalne samouprave njihovi suvlasnici s
manjim udjelom.

Tako je primjerice prijevoznik Pulapromet iz Pule u ve¢inskom vlasniStvu Grada Pule (86%)
dok su ostali suvlasnici grad Vodnjan i opé¢ine Fazana, Liznjan i Medulin. Isto tako i
prijevoznik Autotrolej iz Rijeke u 83,44 postotnom je vlasniStvu Grada Rijeke, dok su ostali
suvlasnici gradovi Kastav i Kraljevica te opéine Cavle, Bakar, Kostrena, Viskovo Jelenje i
Klana.

Grad Gospi¢ nema javni gradski prijevoz putnika. Na njegovom podruéju obavlja se samo
zupanijski 1 meduZupanijski prijevoz putnika.

Pravna osnova za vrstu javnoga prijevoza putnika je Zakon o prijevozu u cestovhom prometu
te temeljem njega sve linije javnoga prijevoza putnika unutar Republike Hrvatske svrstavaju u
tri kategorije: lokalne, Zupanijske i meduzupanijske.

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T 2 8
I INVESTICI)SKI FONDOVI 5

Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

M m

Za lokalne linije, koje mogu voziti samo unutar podrucja jedne jedinice lokalne samouprave,
tj. jednog grada ili op¢ine dozvole daje odnosna jedinica lokalne samouprave.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Za zupanijske linije, koje voze na podruc¢ju samo jedne zupanije ili Grada Zagreba, dozvole
izdaje odnosna Zupanija, a za linije koje voze u najmanje dvije zupanije, dozvole izdaje
nadleZno ministarstvo, a to je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture.

Jedinice lokalne samouprave preko nekih komunalnih djelatnosti, a medu kojima je i javni
prijevoz putnika, provode i dio socijalne politike na svome administrativnom podrucju. Tako
da za pojedine kategorije svojih gradana, a u pravilu su to daci, studenti, umirovljenici,
socijalno ugrozeni i nezaposleni, umjesto gradana snose dio troska za prijevoz. Prijevoznici
tim kategorijama prodaju vozne karte po nesto nizim cijenama od punih cijena, a neostvarenu
razliku do pune cijene karte im se nadoknaduje od strane jedinice lokalne samouprave preko
subvencije.

Ista tako 1 drzava preko Zupanija subvencionira prijevoz ucenika i studenata koji zive u jednoj
Zupaniji, a Skoluju se u drugoj.

Na taj nacin jedinice lokalne i regionalne samouprave subvencioniraju svoje gradane, a ne
prijevoznike. Oni prijevoznicima placaju razliku do pune cijene za niZe iznose cijena karta
koje prijevoznicima placaju njihovi gradani.

Odabir kategorija putnika koje ¢e subvencionirati te visina iznosa subvencija ovisi 0
gospodarskoj mo¢i pojedine jedinice, odnosno o njihovim financijskim moguénostima i nije
pravedan jer ne omogucuje svim stanovnicima jednake uvjete prijevoza. Tako da se i
kategorije subvencioniranih gradana i iznosi subvencija razlikuju od grada do grada i od
op¢ine do opcine. Trebalo bi izna¢i nacin kako bi u slucajevima siromaSnih op¢ina i gradova
Zupanije 1 drZzava mogle sudjelovati u subvencioniranju karakteristicnih kategorija putnika
kojima bi se kroz putovanja javnim prijevozom putnika omogucilo kretanje prema Skoli,
fakultetu, lije¢niku 1 ostvarenje drugih ciljeva, a ujedno i smanjilo koriStenje osobnih vozila.

Vecina gradova i1 opCina sa prijevoznicima na svojemu podrucju imaju ili ugovore ili odluke
svojih organa uprave kojima se reguliraju medusobni odnosi. No sadrzaj i obim takvih
ugovora ili odluka se najceSce razlikuje i nisu jednoznacni. Najces¢e se definira podrucje
prijevoza, linije, kapaciteti, tarifna pravila, koja ukljucuju i cijene prijevoza te subvencija, ako
je ima. Pri tom Grad Pula i njegov prijevoznik Pulapromet ve¢ imaju ugovor sastavljen prema
metodologiji koju zahtijeva EU jer je to bila u obvezi prilikom nabavke autobusa koji su bili
sufinancirani od strane europske banke. Isti ugovor imaju i Grad Rijeka i njen prijevoznik
Autotrolej.

No, bez obzira radi li se 0 ugovoru i odluci, ne rijetko se u praksi javlja problem ispunjavanja
obveza iz takvih akata od strane gradova i1 oplina prema prijevoznicima, osobito onih s
manjim financijskim potencijalima.
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Ulaskom u EU Hrvatska je preuzela i propise, a medu kojima je i jedna od inih koje reguliraju
javni prijevoz putnika. To je Uredba (EZ) br. 1370/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a od
23.10.2007. o uslugama javnog zeljeznickog i cestovnog prijevoza putnika (u daljnjem tekstu.
Uredba), koja ¢e se u Republici Hrvatskoj morati primjenjivati od kraja 2019. godine. Uredba
izmedu ostaloga, obvezuje i sklapanje ugovora o javnoj usluzi izmedu prijevoznika i
nadleznih tijela jedinica uprave (PSC-Public Service Contract, u daljnjem tekstu: Ugovor), a
koji trebaju regulirati vrstu i kvalitetu prijevozne usluge u javnome prijevozu putnika te
nadziranje provedbe takvih ugovora.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Uredba odreduje gradovima i opéinama nacin odabira prijevoznika, tj. hoce li jedinica lokalne
samouprave ugovor o prijevozu dodijeliti nekome od prijevoznika u javnom prijevozu putnika
putem javnog nadmetanja ili direktno, bez nadmetanja. Uredba preferira dodjelu nakon
javnog nadmetanja, ali i omogucuje jedinicama lokalne uprave, koji imaju prijevoznika u
svome vlasni$tvu, da mu ugovor dodijeli bez nadmetanja.

Na primjeru gradova Rijeka i Pula, koji imaju prijevoznika u svome vlasnistvu, Rijeka ima
tvrtku Autotrolej, a Pula tvrtku Pulapromet znaci da ¢e Grad Rijeka sa ostalim suvlasnicima
tvrtke Autotrolej te Grad Pula s ostalim suvlasnicima tvrtke Pulapromet moci tim tvrtkama
dodijeliti ugovore o prijevozu. Pri tome ¢e Autotrolej i Pulapromet prijevoz moc¢i obavljati
samo na administrativhom podrucju svojih suvlasnika, $to ¢e u praksi znaciti da ¢e prijevoz
obavljati i dalje na podrucju na kojemu danas obavljaju prijevoz putnika.

Prema Uredbi, ako jedinica lokalne samouprave odluci dodijeliti iskljucivo prava prijevoza na
svojemu administrativnom podrucju i/ili bilo kakve naknade nekom prijevozniku to moze
udiniti iskljucivo uz sklapanje Ugovora (0 javnoj usluzi prijevoza).

Kako gradovi i prijevoznici ih navedenog primjera, tako ¢e i ostali gradovi i1 opcine, bez
obzira na nacin odabira prijevoznika, morati s prijevoznicima imat obvezu pripreme i
sklapanja Ugovora o prijevozu prema metodologiji propisanoj Uredbom.

Pri tome gradovi 1 op¢ine trebati prijevoznicima nadoknaditi razliku izmedu troskove koje je
pretrpio i prihoda koje je ostvario poStovanjem tarifnih pravila iz Uredbe i to nacin koji
onemogucuje prekomjernu naknadu. Svi izracuni moraju biti prikazani transparentno.

Ugovorima ¢e se minimalno regulirati slijedece:

e obveze obavljanja javne usluge prijevoza putnika te podrucje obavljanja prijevoza

e transparentnost postupka iz kojega trebaju biti vidljivi parametri na temelju kojih se
rauna eventualno placanje naknade prijevoznicima. Odreduje se naCin raspodjele
troSkova povezanih s pruzanjem usluga. Ti troskovi mogu ukljucivati posebno
troSkove radnika, energije, pristojbe za koriStenje infrastrukture, odrzavanja i
popravka vozila javnoga prijevoza i postrojenja za odvijanje usluga kao i fiksne
troskove 1 odgovarajuci povrat kapitala.

e Ugovorom se odreduje nacin raspodjele prihoda od prodaje karata koje prijevoznik
moze zadrzati, otplatiti jedinici lokalne samouprave ili s njom ga podijeliti.
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e Trajanje ugovora je ogranic¢eno.
e Ne smije prelaziti 10 godina za usluge autobusnog prijevoza te 15 godina za usluge
tracnickog prijevoza.

e Ukoliko postoji i autobusni i tra¢nicki prijevoz, trajanje Ugovora je ograni¢eno na 15
godina ako trac¢nicki prijevoz predstavlja vise od 50 posto usluge.

e Ako prijevoznik pribavi znacajnu imovinu, uzimajuéi uvjete amortizacije imovine,
trajanje ugovora smije se produljiti za najvise 50%.

e Ako je to opravdano amortizacijom kapitala u vezi se izvanrednom infrastrukturom,
ulaganjem u vozila ili ako je Ugovor dodijeljen postenim konkurentskim postupkom
nadmetanja, taj ugovor moze imati i dulje trajanje. Ali u tom slucaju jedinica lokalne
samouprave mora to s opravdanjem proslijediti Komisiji EZ.

e Navodenje radne snage prijevoznika i dati transparentne podatke o njihovim
ugovornim pravima

e Navesti standarde kvalitete koje prijevoznik moga pruzati u usluzi.

e Navesti nacin pracenja provodenja usluge iz Ugovora

Slijedom navedenoga, vidljivo je da Uredba u svim svojim oblicima poti¢e transparentnost te
ukoliko postoji dodjela usluge prijevoza i Ugovora direktno, bez javnog nadmetanja te ako
postoji bilo kakav oblik naknade prijevozniku obvezno je sklapanje Ugovora o javnoj usluzi
kojim ¢e se regulirati svi odnosi izmedu jedince lokalne samouprave, kao narucitelja usluge i
prijevoznika, kao davatelja usluge prijevoza.

Budu¢i da je organizirani javni prijevoz putnika svugdje u svijetu skup, da je ili ¢e biti
prisutna tendencija privlacenja putnika, koji za svoje kretanje koriste osobni prijevoz, na javni
prijevoz, da se pojedinim kategorijama gradana omogucuje kupovina voznih karata po
cijenama nizim od ekonomskih, itd, jedinice lokalne samouprave imat ¢e mogucnosti s
prijevoznicima ugovoriti 1 placati im naknade, ali ¢e sve morati biti transparentno prikazano.

Medutim, primjena Uredbe sama nece rijeSiti mogucnosti subvencioniranja pojedinih
kategorija putnika iz siromasnijih gradova 1 opcina, bez obzira na transparentnost

ey .

Temeljem navedenog moze se zakljuciti da trenutni sustav sufinanciranja javnog prijevoza
putnika nije adekvatno postavljen ali da kroz provedbu Uredbe (EZ) br. 1370/2007 Europskog
parlamenta 1 Vije¢a od 23.10.2007. o uslugama javnog Zeljezni¢kog i1 cestovnog prijevoza
putnika postoji tendencija poboljSanja tog sustava.

IzmjeStanje autobaze javnog prijevoza iz srediSta grada Rijeke doprinijet ¢e
kvalitetnijem funkcioniranju javnog prijevoza i grada opéenito (JPPH18)

lzvori

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Generalni urbanisticki plan
grada Rijeke, SveuciliSni udzbenik Autobaze i autostanice
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Glavni nalazi

e Zastarjelost infrastrukture 1 objekata unutar kruga garaze.

e Zastarjelost uredaja i opreme za popravak autobusa.

e Nedostatak prostora za smjestaj autobusa.

e Manjak pozicija za punjenje autobusa plinom zbog kojih su ucestale prazne voznje do
udaljene punionice.

e Pogodna lokacija u odnosu na trase linija na mrezi.

e Postojeca autobaza nalazi se na vrijednom prostoru u srediStu grada koji je puno
primjereniji za druge gradske funkcije

e Potrebna prometno prostorna studija za odabir nove lokacije

Napomena

Pojedini objekti u krugu garaze (autobaze) poduzeéa KD Autotrolej d.o.o. na Skolji¢u u
kojima se vrSe servisi na autobusima datiraju iz vremena uvodenja tramvajskog prijevoza
1907. Objekti takve starosti pruzaju ogranicene uvjete za rad osoblja, u tro§nom su stanju te
su potrebna znatna ulaganja za obnovu i daljnje odrzavanje. Garaza oskudijeva sa brojem
pozicija za izvanredne i redovite popravke, te s prostorom za smjesStaj autobusa koji ¢ekaju
servisni interval ili su izvan voznog stanja.

Autobusne radionice i lakirnice opremljene su zastarjelom opremom i alatima te ne
osiguravaju pozeljne uvjete za rad osoblja u servisu.

Prostor za smjeStaj autobusa na otvorenom je prostoru, time su vozila konstantno izloZena
atmosferilijama ¢ime se skracuje njihova trajnost te rastu opseg i troSkovi odrzavanja, a
osoblje servisa ima teZe uvjete rada u odnosu na uvjete u zatvorenom prostoru. Uz to, utvrden
je nedostatak prostora za parkiranje zbog Cega se odreden broj autobusa drzi na izmjeStenoj
lokaciji na terminalu Delta, a ucestala su okrznué¢a i manji sudari uslijed nedovoljnog prostora
za parkiranje.

Garaza na Skolji¢u ima manjak pozicija za punjenje plinskih autobusa, bez moguénosti za
prosirenje. Takvo ogranienje utjeCe na raspolozivost takvih autobusa, te djeluje kao otegotna
okolnost pri organizaciji i funkcioniranju prijevoza. Takoder, radi punjenja autobusa plinom
na izdvojenoj punionici koja se nalazi na rubu grada, ucestale su prazne voznje do i od
punionice koje predstavljaju znatnu neefikasnost sustava, odnosno veliki nedostatak
opremljenosti garaze.

Pozitivno obiljezje sadasnje garaze jest lokacija na kojoj se nalazi u odnosu na mrezu linija,
zbog svoje blizine najopterecenijem dijelu mreze s najvecim brojem linija, te blizine terminala
Delta s koje polazi vecina prigradskih linija. Na taj nacin se gubi minimalno vremena i resursa
na prazne voznje pri izlasku na liniju te pri povratku u garazu.
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Izgradnja 1 opremanje potrebnom opremom nove garaze pod kojom se podrazumijeva
parkiraliSte (po moguénosti natkriveno) za vecinu ili sva vozila, radionice za dnevne servisne
preglede, izvanredne, redovite te vece (remontne) popravke na vozilima, lakirnica sa termo-
komorama 1 punionica gorivom (dizel 1 plin) omogucilo bi zadovoljavaju¢e uvjete rada
osoblja, povecanje razine odrzavanja, efikasnosti i raspolozivosti autobusa te efikasnije
funkcioniranje sustava JGP-a u cjelini kroz ustede na troskovima logistike i praznih voznji.
Takoder, nuznost bi bilo osigurati dovoljan broj parkiraliSnih mjesta za smjesStaj autobusa
¢ime bi se povecala efikasnost i raspolozivost sustava kao 1 logisticki procesi pri preuzimanju
smjene 1 zaduzenja autobusa. Garaza na novoj lokaciji trebala bi biti smjestena Sto blize
glavnim tokovima vecine linija JGP-a zbog efikasnosti prijevoznog procesa pri pocetku i
zavrSetku prometovanja te zamjeni vozila u slucaju kvara te izvanrednih okolnosti.

Osim prometno tehnoloskog aspekta kod promisljanja o izmjeStanju autobaze iz srediSta
grada Rijeke potrebno je sagledati i prostorno-urbanisti¢ku komponentu. Podruéje postojece
autobaze na Skoljiéu je vrlo vrijedan gradski prostor koji se moze iskoristiti za puno
prikladnije gradske funkcije. Vrijednost tog prostora posebno moze do¢i do izrazaja ako se (ili
kada se) ukloni zeljezni¢ki nasip odnosno pruga digne na vijadukt. Ovo podizanje predvideno
je u sklopu izgradnje drugog kolosijeka na dionici Skrljevo — Jurdani.

Temeljem navedenog moguée je zakljuditi da je izmjestanje autobaze s Lokacije na Skoljiéu
potrebno i opravdano i s prometno-tehnoloskog i prostornog aspekta. Kao prvi korak potrebno
je je napraviti prometno-prostornu studiju za odabir nove lokacije. Ta studija trena sagledati i
dovesti u sklad sve prometne i prostorne elemente kako bi se temeljem toga odabrala nova
optimalna lokacija.

Zastarjeli sustavi izdavanja i naplate prijevoznih karata smanjuju proto¢nost (JPPH19)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), European Commision, DG
MOVE, Study on Public Transport Smartcards

Glavni nalazi

e Nove tehnologije izdavanja i naplate voznih karata povecavaju brzinu i fleksibilnost
plac¢anja

e Zamjena zastarjelih sustava izdavanja i naplate voznih karata rezultiraju povecanjem
broja korisnika, pove¢anjem broja voZnji i povecanjem prihoda pruzateljima usluga

e Proces kupovine i validacije vozne karte koriStenjem suvremenih voznih karata je
znacajno skracuje svaku transakciju

e Kupnja voznih karata putem mobilne aplikacije Smartica na podru¢ju Rijeke primjer
je dobre prakse modernizacije sustava izdavanja i naplate prijevoznik karata.
Skrac¢enje vremena transakcije posebno je vazno za JGPP u Puli zbog velikog broja
turista koji koriste jednokratne Kkarte.
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Napomena

Europska unija se u sklopu studije ,,Study on Public Transport Smartcards® bavila analizom i
nuzno$¢u modernizacije sustava naplate javnog prijevoza putnika u drzavama clanicama.
Studija je imala za cilj analizirati postojece sustave naplate te identificirati preferirane sustave
naplate javnog prijevoza putnika u EU. Detektirano je da je nacin naplate prijevozne usluge
jedan od najvaznijih aspekata u odredivanju zadovoljstva korisnika u segmentu javnog
prijevoza. KoriStenjem novih tehnologija naplate usluge u javnom prijevozu poboljSava se
brzina i fleksibilnost samog placanja. Nove tehnologije otvaraju i moguénost analize dodatnih
informacija o korisnicima, njihovim profilima i preferencijama za placanja, §to rezultira
novim uslugama u smislu boljeg razumijevanja njihovih potreba, te uvodenje modela
nagradivanja lojalnim kupcima. U vecini slucajeva, tradicionalne metode naplate javnog
prijevoza, koji ukljucuje koriStene papirnatih karata, zahtijevaju veliku koli¢inu resursa u vidu
radne snage, zatim, karakterizira ih niska razina zastite, izrazita nefleksibilnost, kao i relativno
spor naéin kupnje/poniStavanja, §to usporava ukrcaj u vozilo. Upravo stoga, preporuka
Europske komisije jest zamjena tradicionalnog nacina naplate voznih karata nekom od
suvremenijih metoda, koja ubrzava proces registriranja korisnika na ulasku ili izlasku iz
vozila, koja kanalizira protok gotovine u samom sustavu samo na odgovaraju¢a prodajna
mjesta, a samim time i rizike po one koji su s gotovinom u doticaju, smanjuje potencijal
prijevara i zloupotreba te logistiku vezanu za tisak, skladistenje, distribuciju i zbrinjavanje
iskoriStenih tiskanih voznih karata.

Projekti implementacije suvremenih sustava naplate javnog prijevoza, koji koristi neku od
suvremenih tehnologija (pametne Kartice, tokeni, aplikacije na mobilnom telefonu) kroz
brojne pilot projekte i projekte implementacije dokazali su prednosti koriStenja za sve dionike
u vrijednosnom lancu. Uvodenje sustava pametne kartice pojednostavnilo je koriStenje javnog
gradskog prijevoza, §to je prema studiji slucaja iz Velike Britanije, Slovacke i1 Grcke,
rezultiralo izravnim povecanjem broja putovanja javnim prijevozom za 5-18%. Putnici
smatraju da je koriStenje pametnih kartica jednostavnije, eliminira potrebu za noSenjem
gotovine 1 placanjem prilikom kupovine karta, omogucava lakSe presjedanje i promjenu
nac¢ina putovanja, a njihova imovina nije ugrozena u slucaju gubitka kartice. Studija je
pokazala kako je kod sustava pametnih kartica vrijeme potrebno za kupovinu i validaciju
kartice u prosjeku nize za 6 sekundi po transakciji u autobusnom prometu, odnosno 2 sekunde
u vlaku ili metrou. S obzirom da je na podrucju obuhvata tih studija rije¢ o viSe desetaka
milijuna transakcija godis$nje, usteda vremena je vrlo velika. Analiza poslovanja pruZzatelja
usluga javnog prijevoza pokazala je da sustav pametnih kartica karakteriziraju nizi operativni
troskovi, jer gotovo 10% ubranih sredstava kod papirnatih karata odlazi na tisak i distribuciju.
Medutim, najveci porast prihoda operatori su zabiljezili uslijed smanjenja zloupotrebe kroz
voznju bez karte, koji je prije uvodenja sustava pametne kartice javnog gradskog prijenosa
iznosio do 30%, da bi se po uvodenju smanjio na 5 do 9%. Jedan od primarnih razloga
smanjenja zloupotrebe su fleksibilnije tarife, koje je u sustavu pametnih kartica moguce
mijenjati gotovo u stvarnom vremenu, te bolja kontrola i nadzor.
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Sustav pametnih kartica u javnog prijevozu putnika funkcionalne regije Sjeverni Jadran
opisan je u zavrSnom dijelu obrazlozenja hipoteze H112, gdje je utvrdeno kako na podrucju
obuhvata postoje pametne kartice pruzatelja usluga Autotrolej, Jadrolinija, Pulapromet i HZ
PP. Dobar primjer je mogucnost kupovine voznih karata putem mobilne aplikacije Smartica u
javnog gradskom prijevozu na podrucju Rijeke. Puni potencijal sustava pametne, suvremene
naplate javnog prijevoza putnika zazivjeti ¢e tek u sklopu integriranog prijevoza putnika, u
kojem ¢e planiranje putovanja kupovina, kontrola i validacija putnih karata biti dodatno
pojednostavljena jer ¢e sve navedene kartice zamijeniti jedna vozna karta za sustav
integriranog prijevoza. Takoder, kako bi se postigao najve¢i u€inak sustava, prilikom zamjene
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zastarjelog sustava izdavanja i1 naplate prijevoznih karata, potrebno je slijediti sljedece
preporuke.

S obzirom na nuznost sve ucinkovitijeg poslovanja te brzeg protoka sredstava koje
omogucava postojeca tehnologija, preporuka je da sustav radit u stvarnom vremenu. Rad
sustava u stvarnom vremenu omogucéava bolje planiranje prijevozne usluge, prilagodavanje
tarifnog modela, omogucava uskladivanje voznih redova i prilagodbu kapaciteta stvarnim
prometnim zahtjevima, kao i promjenu rute ili nekog drugog parametra u primjerice,
izvanrednim situacijama. Sustav treba biti proSiriv na druge nacine prijevoza, tako da se
postoje¢i mehanizmi izdavanja karata, naplate i koriStenja karata mogu transparentno
primijeniti na nove nacine prijevoza uz eventualne izmjene koje bi pokrivale specifi¢nosti
novog nacina prijevoza. Postoje¢i kanali i sustavi prodaje karata moraju se maksimalno
iskoristiti 1 uskladiti, a poseban naglasak je potrebno staviti na suvremene prodajne kanale
koji obuhvacaju prodaju voznih karata i placanje usluga putem interneta i mobilnih aplikacija.
Standardi za bezkontaktne kartice moraju obavezno biti uskladeni medusobno i, ukoliko je
moguce, sa standardima koji se koriste za bezkontaktne kartice u postoje¢im sustavima.

U razgovoru s dionicima na terenu, a posebice s pruZateljima usluga javnog prijevoza putnika
u Gradu Puli i Gradu Rijeci, istaknut je problem u kojem se putnici, poglavito turisti,
oslanjaju na kupnju voznih karata kod vozaca. Prema istrazivanjima, proces definiranja
zahtjeva, izdavanja i naplate vozne Kkarte traje u prosjeku oko 10-20 sekundi po korisniku, a u
slucaju jezicne barijere kao i1 nepoznavanja (naziva) tocne destinacije, Sto je poglavito
izrazeno u sluc¢aju stranih turista, vrijeme za odabir 1 naplatu vozne karte moze iznositi i do 45
sekundi. Obzirom da je voza¢ u autobus zaduzen za prodaju karata, za vrijeme obavljanja
transakcija autobus mora biti u stanju mirovanja, te voza¢ moze krenuti prema sljedecoj
stanici tek nakon Sto su svi putnici kupili i platili voznu kartu. To iziskuje nepotrebno
zadrZavanje na stajaliStu, te utroSak vremena svih putnika koji se ve¢ nalaze u autobusu. Na
frekventnijim stajaliStima nepotrebno zadrZavanje vozila moZze iznositi i nekoliko minuta, §to
osim na proto¢nost utjece i na sigurnost prometa, jer autobus zauzima prostor stajalista, tako
da vozilo koje nailazi iza njega mora Cekati na cesti dok se prostor ne oslobodi. Stoga
prijevoznici ¢esto odabiru model u kojem je karta kupljena u vozilu znatno skuplja od onih
kupljenih ostalih prodajnim kanalima, kako bi smanjili broj karata koje se prodaju u autobusu,
jer na taj nacin izravno utjeCu na povecanje protoCnosti. Ovaj problem moguce je rijesiti
modernizacijom sustava izdavanja i naplate voznih karata, pri cemu se vrijeme potrebno za
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transakciju, odnosno validaciju karte mjeri u sekundama. Sukladno navedenom, rjeSenje se
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nalazi u modernizaciju sustava izdavanja i naplate prijevoznih karata, koji ¢e broj voznih
karata kupljenih kod vozafa smanjit na najvecu moguc¢u mjeru. Kvalitetnija informiranost
putnika o tome gdje mogu kupiti voznu kartu, poticanjem na kupnju karte van vozila te novi
kanali prodaje kljucne su mjere koje to omogucuju. Suvremeni kanali prodaje karata, koji
ukljucuju kupnju karte na Internetu putem racunala, odnosno putem aplikacije na mobilnom
telefonu jedno su od predlozenih rjeSenja, dok druga ukljucuju povecanje broja prodajnih
mjesta, odnosno uvodenje automata za prodaju karata na najfrekventnijim lokacijama.

Modernizacijom voznog parka u sustavu javnog prijevoza unaprijedit ¢e se kvaliteta
javnog prijevoza i smanjiti njegov negativni utjecaj na okolis (JPPH20)

Izvor

e Direktiva 2009/28/EZ, Energetskom planu za 2050.”

Glavni nalazi

e Oko 60 % autobusnog voznog parka starije je od 10 godina

e Oko 75 %, ima diesel motore starijih generacija koji su energetski slabije uéinkoviti i
ekoloski neprihvatljivi

e 8 % posto autobusa i ima motore na SPP

e Prijevoznici u vlasniStvu jedinica lokalne samouprave orijentirani na kupovinu
autobusa s motorima na stije$njeni prirodni plin (SPP) uz sufinanciranje iz fondova
EU

¢ Niti jedan od prijevoznika nema autobuse na neko od alternativnih goriva kojima se u
Europi joS eksperimentira (npr. hybrid, elektro vodik 1 sl.)

e Modernizacija voznog parka moZe pripomoci ali nije osnovna aktivnost kojom ¢e se
privuéi novi putnici

Napomena

Kao cijeli svijet i Europa je suocena s klimatskim promjenama. Vrlo je vjerojatno da uzrok
najveceg dijela zatopljenja lezi u povecanju koncentracija staklenickih plinova $to je rezultat
ljudske aktivnosti. Da bi se ublazile klimatske promjene trebalo bi smanjiti ili sprijeciti
emisije stakleni¢kih plinova.

Istovremeno se Europa suocava i s pove¢anom potraznjom za svim oblicima energije,
nestabilnim i cijenama i poremecajima u njenoj opskrbi. Ujedno je potrebno i smanjiti utjecaj
energetskog sektora na okoli§. Stoga je EU postavila jasnu energetsku strategiju. Godine
2007. Europsko vijece je usvojilo ciljeve na kojima se temelji danasSnja energetska politika
Europske unije. Do 2020. godine planira se smanjiti emisija stakleni¢kih plinova za 20 %,
povecati udio obnovljivih izvora energije na 20% te povecati energetsku efikasnost za 20 % i
to sve u odnosu na razinu bazne1990. godine.
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Unato¢ znatnom potencijalu, obnovljivi izvori energije trenuta¢no su nejednako i nedovoljno
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iskoriSteni u Europskoj uniji. Glavni mehanizmi za provedbu strategije 1 akcijskog plana
uvodenja obnovljivih izvora:

e uspostava zakonodavstva koja ¢e stvoriti pozitivno okruzenje za obnovljive izvore

e povecano financiranje za obnovljive izvore energije.

Direktiva 2009/28/EZ, koju su drzave ¢lanice prenijele u nacionalna zakonodavstva, postavlja
obvezujuce ciljeve za sve drzave ¢lanice u odnosu na udio energije iz obnovljivih izvora s
ciljem postizanja do 2020. godine od najmanje 20 % udjela energije iz obnovljivih izvora i
cilja da se 10 % udjela energije iz obnovljivih izvora upotrebljava posebno u prometnom
sektoru, s time da ¢e se do 6 % odnositi na biogoriva I generacije, a ostatak na odrziva
biogoriva (proizvedena iz biomase).

EU je ve¢ zapoc€eo s pripremama za razdoblje nakon 2020. kako bi se ulagaci ranije upoznali s
politickim okvirom za razdoblje nakon 2020. te se predlazu jo§ ambiciozniji ciljevi do 2030.
godine.

Obnovljiva energija ima kljuénu ulogu u dugoro¢noj strategiji Komisije koja je iznesena u
»Energetskom planu za 2050.” Komisija ofekuje da ¢e obvezuju¢i nacionalni ciljevi za
emisije staklenickih plinova potaknuti rast u energetskom sektoru.

Koncentrirajuéi se na prometnu djelatnost, konvencionalna goriva ukljucuju fosilna goriva
(nafta), ugalj, prirodni plin, dok su najznacajnija goriva dobivena iz obnovljivih izvori
energije slijedeca goriva:

e biodiesel,

e bioalkohol (metanol, etanol, butanol),
e Dbaterije i gorive Celije,

e vodik,

e nefosilni metan,

o nefosilni prirodni plin,

e Dbiljno ulje,

e propan.

Potaknuti ekoloSkim razlozima, proizvodaci gospodarskih vozila (autobusi, kamioni) uloZili
su znatna sredstva u razvoj i proizvodnju motora koji daju znatno manje emisije Stetnih
Cestica te su trenutno na trziStu motori s EURO 6 generacije u odnosu na prijasnje generacije
motora od EURO 1 do EURO 5. I oni su se po koli¢ini ispusnih plinova jako priblizili onima
na stijeSnjeni prirodni plin (SSP, eng. CNQG), koji ima znatno kvalitetniji ispuh od diesel
motora starijih generacija. Tako da najve¢i broj novih autobusa danas ima ugraden, osim
diesel motora, motore na SPP.
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Proizvodaci gospodarskih vozila u svijetu, a posebno u Europi, jo§ uvijek eksperimentiraju s
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proizvodnjom motora na alternativna goriva i kupci, tj. prijevoznici se jos uvijek nisu odlucili
na znacajniju nabavku takvih autobusa jer jo§ nema dovoljno iskustava s takvim vozilima u
odrzavanju, a posebno u troskovima.

U Hrvatskoj, koja je u obvezi slijediti tendencije u EU, za pogon gospodarskih vozila jo§
uvijek prevladavaju konvencionalna goriva, a prvenstveno nafta. Posljednjih desetak godina
za pogon autobusa u promet se uvode autobusi s motorima stijeSnjeni prirodni plinom (SPP) i
to dosta sramezljivo, prvenstveno zbog nedostatka infrastrukture za punjenje vozila plinom.
Posljednjih godina taj broj autobusa na prirodni plin se povecava kao tendencija ka ¢is¢im
gorivima, a i kao posljedica mogucnosti dobivanja subvencija iz EU za nabavku takvih
autobusa.

Isto tako i zakonski propisi u Hrvatskoj ne dozvoljavaju kupnju novih autobusa s diesel
motorima starijih generacija.

Unatrag desetak godina u Hrvatskoj, pojedini autobusni prijevoznici su krenuli s pokuSajem
koristenja biodiesela umjesto nafte. Eksperimentiralo se s razli¢itim rjeSenjima. Od koristenja
100%-tnog biodiesela do koristenja mjeSavine nafte i biodiesela u razli¢itim postocima (od 5
do 20 pa i 30 % biodiesela u mjesavini).

Tendencije ka orijentaciji na biodiesel potakla je nekoliko domacéih tvrtki na proizvodnju
biodiesela u Hrvatskoj, ali se u konacnici to svelo na uvoz iz inozemstva biodiesela
proizvedenog iz repi€inog ulja. Proizvodnja biodiesela iz otpadnih ulja nije bila znacajna jer
nije uspostavljena organizacija prikupljanja takvog ulja, a zemlje, koje su organizirale takvu
proizvodnju nisu imale koli¢ine otpadnih ulja dovoljne niti za svoje potrebe pa iz se takav
biodiesel niti nije mogao uvesti.

Uz to, cijena biodiesela je bila u Hrvatskoj tek neznatno niza od cijene nafte te nije bila
poticajna za znacajnije koriStenje.

Osim toga, biodiesel je kao tekucina znatno agresivnija od nafte te je koriStenje njega
skracivalo vijek pojedinih dijelova na motorima autobusa, osobito onih plasti¢nih i gumenih.
A niti nije bilo iskustava od mogucih posljedica na dijelove motora koje nisu odmah vidljive.
Proizvodaci autobusa nisu bili odusevljeni pokuSajima s biodieselom i nisu davali garancije za
autobuse u kojima se koristila mjesavina s udjelom biodiesela vecom od 5 %, koja je u nekim
zemljama EU uobicajena 1 ve¢ se nalazi na benzinskim pumpama (primjer Njemacke).

Neki, privatni prijevoznici, koristili su mjeSavinu u autobusima kojima su raspolagali bez
ikakve prethodne pripreme motora dok su neki prijevoznici, u vlasni$tvu jedinice lokalne
samouprave, kao npr. Zagrebacki elektri¢ni tramvaj, prilikom nabavke novih autobusa trazio
ugradnju pojedinih dijelova koji bi bili otporni na povecano troSenje motora uzrokovano
koriStenjem biodiesela.
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Medutim, interes prijevoznika za koriStenje biodiesela, bez obzira u kojemu omjeru mjesavine

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

oCito nije bio dovoljan koji bi motivirao proizvodace na proizvodnju po cijenama koje bi bile
prijevoznicima prihvatljive te je u jednom trenutku cijena biodiesela bila visa od cijene nafte,
a drzava nije bila zainteresirana za snizenje dijela cijene goriva koji joj po zakonu pripada.
Rezultat svega navedenoga bio je da je proizvodnja biodiesela u Hrvatskoj prekinuta, a nitko
viSe nije bio zainteresiran za njegovo koristenje u navedenim okolnostima.

Autobusni prijevoz u Istarskoj, Licko-senjskoj i Primorsko-goranskoj Zupaniji organizira se
prema zakonskoj terminologiji kao lokalni, unutar administrativnog podrucja jednog grada ili
op¢ine (gradovi Rijeka i Pula), kao zupanijski (linije koje prometuju samo na podrucju jedne
zupanije) 1 meduzupanijski (linije koje prometuju kroz vise Zzupanija). Shodno navedenoj
organizaciji na tim linijama voze gradski, prigradski ili medugradski autobusi. Pod gradskim
autobusima se smatraju autobusi koji voze na kra¢im udaljenostima i u njima prevladavaju
stajaca mjesta. Pod prigradskima, koji voze na udaljenostima duzim od gradskih, ali ne jako
dugackim, smatraju se autobusi u kojima prevladavaju sjede¢a mjesta-ima i stajacih mjesta), a
pod medugradskim autobusima, koji voze na veéim udaljenostima, smatraju se autobusi u
kojima su samo sjede¢a mjesta i koji su viSeg standarda od gradskih 1 prigradskih.

Stoga su tako i strukturirani autobusi u voznom parku pojedinih prijevoznika. Primjerice,
prijevoznici u suvlasni$tvu jedinica lokalne samouprave, kao $to su Autotrolej Rijeka, koji
vozi u Rijeci 1 opéinama koje gravitiraju Rijeci, te Pulapromet, koji vozi u Puli i opéinama
koje gravitiraju Puli, u svome voznom parku imaju ve¢inom gradske i dio prigradskih
autobusa.

Drugi prijevoznici, koji su u privatnom vlasniStvu i koji uglavnom voze na meduZupanijskim
linjjama imaju najve¢im dijelom medugradske autobuse, a oni vec¢i prijevoznici, kao Sto je
Autotrans Rijeka i prigradske autobuse.

Starost tih autobusa, je razlicita i kre¢e ako se prikaze po grupama od po 5 godina, je relativno
velika. Tako je svega oko 23 posto autobusa starosti do 5 godina, oko 17 posto autobusa
starosti od 6 do 10 godina. Cak oko 38 posto autobusa je staro u rasponu od 11 do 15 godina,
a oko 22 posto je starije od 15 godina.

Analizirajuéi pogonskog gorivo autobusa vidljivo je da prevladavaju autobusi s diesel
motorima (92 %), a svega 8 posto autobusa i ima motore na SPP i to su oni u vlasnistvu
jedinica lokalne samouprave (Rijeka, Pula), Autotrolej i Pulapromet. I oni u buducnosti
namjeravaju kupovati takve autobuse koriste¢i pri tome bespovratna sredstva EU.

Stoga, ako se uzme u obzir starost autobusa, moze se zakljuciti da velika vec¢ina autobusa, tj.
najmanje oko 77 %, ima diesel motore starijih generacija koji su energetski slabije uc¢inkoviti
1 ekoloski neprihvatljivi. Samo oko 23 posto autobusa koji su starosti do 5 godina, a koji
imaju diesel motore najnovije generacije, uz jo§ 40 autobusa s motorima na SPP, koje ima
prijevoznik Autotrolej Rijeka, bi se moglo smatrati energetski ucinkovitima i ekoloski
prihvatljivima.
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Niti jedan od prijevoznika nema autobuse na neko od alternativnih goriva kojima se u Europi
jos eksperimentira (npr. hybrid, vodik i sl.), prvenstveno zbog njihove visoke nabavne cijene,
nedostatka infrastrukture za punjenje i nepoznanica o visini troskova odrzavanja.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Iz dobivenih podataka je takoder vidljivo je nabavka novih autobusa usmjerena prema
autobusima koji kao gorivo koriste naftu (diesel) i da su to autobusi s motorima novije
generacije (EURO 6).

Ta je tendencija vidljiva kod prijevoznika u privatnom vlasnistvu, koji voze u tri razmatrane
Zupanije, jer kod njih u voznom parku prevladavaju medugradski autobusi (oko 53 % svih
autobusa koji voze u tri razmatrane Zupanije), a njih mogu koristiti i u linijskom i u
slobodnom (turistickom) prijevozu. Vjerojatno bi i ti prijevoznici nabavljali autobuse na SPP
da postoji kvalitetna mreza javnih punionica plina, kao §to je to slu€aj s punionicama naftom.

Prijevoznici u vlasni$tvu jedinica lokalne samouprave (oko 47 % svih autobusa u tri
razmatrane Zupanije), zbog toga Sto posjeduju vlastite punionice plinom, a dnevno predeni
kilometri autobusa su takvi da s jednim punjenjem mogu po potrebi cijeli dan biti u prometu,
te zbog mogucnosti sufinanciranja nabavke od strane fondova EU, orijentirani na kupovinu
autobusa s motorima na stijeSnjeni prirodni plin (SPP).

Navedeni trend nabavke i koriStenja autobusa koji za pogon koriste alternativna goriva ne
daje nade da bi prijevoznici koji voze u razmatranim Zupanijama, a vjerojatno ni u oni koji
voze u drugim dijelovima Hrvatske, do 2020. godine mogli dose¢i veli€ine zacrtane
europskom strategijom.

Vozni park (flota) u pomorskom, Zeljeznickom 1 zracnom prijevozu nije u ingerenciji Zupanije
1 regija. Modernizacija flote u pomorskom prometu je isklju¢ivo stvar brodara koji se bira
natjeCaju za dodjelu koncesije pa je to u domeni studije opravdanosti davanja koncesije.
Modernizacija flote u Zeljezni¢kom prometu je u ingerenciji HZ putni¢kog prijevoza odnosno
Republike Hrvatske kao vlasnika tog poduzeca. Modernizacija flote u zracnom prijevozu je u
ingerenciji aviokompanija koje upravljaju svojim flotama.

Temeljem provedene analize, posebno starosti i vrste motora autobusa u funkcionalnoj regiji
moze se zakljuciti da postoji puno prostora za poboljSanje.

Nedovoljan broj niskopodnih vozila i nepostojanje zvucne najave kretanja vozila javnog
prijevoza ogranicavajué¢i je ¢imbenik kretanja za osobe smanjenje pokretljivosti
(JPPH21)

lzvor

Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Sluzbeni aktualni podaci o
stanju voznog parka poduzec¢a KD Autotrolej d.o.o., Sluzbeni aktualni podaci o stanju voznog
parka poduzeca Pulapromet d.o.o., Rezultati ankete
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Glavni nalazi

e Niskopodnih vozila u javhom gradskom prijevozu (u nastavku JGP) grada Rijeke
nema u dovoljnoj koli€ini, $to je posebno izrazeno u prigradskom prometu.

e Osobe smanjene pokretljivosti opcenito nemaju jednaku pristupacnost javnom
gradskom prijevozu u odnosu na ostale §to ¢ini jedan od najbitnijih nedostataka JGP-a
grada Rijeke.

e Utvrdena je neujednacena pokrivenost linija niskopodnim vozilima u mrezi
Autotroleja u odnosu gradskih i prigradskih linija.

e Broj niskopodnih vozila u JGP-u grada Pule zadovoljava trenuta¢nim potrebama.

e Utvrdena je neujednaCena pokrivenost linija niskopodnim vozilima u mrezi
Pulaprometa u odnosu gradskih i prigradskih linija unato¢ dovoljnom ukupnom broju
niskopodnih vozila.

e U vozilima prijevoznika Autotrolej i Pulapromet ne postoji ili nije adekvatan sustav
putnog informiranja putnika, posebice glasovnih najava stajalista niti glasovnih najava
kretanja vozila §to Cini ograni¢avajuéi faktor pristupacnosti JGP-u osobama smanjene
pokretljivosti.

Napomena

Niskopodna vozila ¢ine temeljne standarde usluge JGP-a u zemljama EU-a. Takve standarde
preuzela je i Republika Hrvatska koja u svojim prometnim i drugim strategijama te planovima
razvoja ima uklju¢ene modernizacije voznih parkova po gradovima suvremenim niskopodnim
vozilima. Ona pruzaju odgovarajucu pristupacnost javnog prijevoza osobama sa smanjenom
pokretljivos¢u te kao takva doprinose u stvaranju Zeljene razine usluge javnog prijevoza u
cjelini.

KD Autotrolej d.o.o., poduzece koja obavlja javni prijevoz u Rijeci raspolaze sa 175 autobusa
koji voze u gradskom i prigradskom prometu. Od tog broja 52 autobusa su niskopodna §to
¢ini udio od 29,7% takvih autobusa u voznom parku, dok su 22 autobusa od ukupnog broja
poluniskopodni (low entry bus) Sto ¢ini udio od 12,6% takvih autobusa u voznom parku.
Sumom niskopodnih i poluniskopodnih autobusa dobiven je rezultat da je 42,3% voznog
parka potpuno ili djelomice prilagodeno osobama smanjene pokretljivosti. Takav rezultat je 1
dalje nedostatan, pogotovo u broju potpuno niskopodnih autobusa te prilikom usporedbe s
uslugom JGP-a u drugim gradovima u Hrvatskoj. Tako ZET - Zagreb raspolaze sa udjelom od
88,3% niskopodnih autobusa u voznom parku, GPP-Osijek sa udjelom od 31,6% niskopodnih
autobusa u voznom parku iz ¢ega se moze zakljuéiti da su u tom segmentu razvoja JGP-a
grada Rijeke potrebna ulaganja kako bi usluga bila na povoljnijoj razini od postojece.

Problem nedostatka vozila sa djelomi¢nom ili potpunom niskopodnosti posebno je izraZzen u
prigradskom prometu zbog neravnomjerne raspodjele takvih vozila izmedu gradskih i
prigradskih linija. Veéina niskopodnih vozila disponirana je na gradske linije ¢ime putnici s
prigradskih ostaju zakinuti za takvu uslugu prijevoza na tom dijelu mreze. Razlog tomu je
premali broj niskopodnih vozila koji bi pokrio sve linije, a politika poduzecéa jest pokriti

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T

I INVESTICISKI FONDOVI . 271
Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

M

gradske linije kao prioritet zbog veceg broja javnih ustanova koje su nerijetko odrediste ili
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izvor putovanja osobama sa smanjenom pokretljivosti te ostalim ugrozZenijim skupinama
stanovniStva na podrué¢ju u kojem voze gradske linije.

Razvojem voznog parka niskopodnim vozilima, poboljSava se pristupacnost javnog prijevoza
svim kategorijama korisnika. Takav pozitivan ucinak ocituje se kroz funkciju niskopodnosti
koja je dobivena samim oblikovnim rjeSenjima konstrukcije vozila, tj. karakteristikama koje
se odnose na nacin oblikovanja poda i ulaza u vozilo te njihovom visinom u odnosu na
povrsinu stajaliSnog perona. Visina ulaza te poda u niskopodnim vozilima kod vecine
proizvodaca iznosi oko 370mm, s moguénos$éu dodatnog spustanja ulaza (oko 50 — 80mm)
odredenim funkcijama ovjesa poput kneeling funkcije. Takvom konstrukcijom izbjegnuto je
stepeniste na ulazu u vozilo kao kod klasi¢ne visokopodne izvedbe, ¢ime je omogucena brza i
veca izmjena putnika na stajaliStima ¢ime se poboljSavaju operativne karakteristike vozila
koje pozitivno utje€u na prijevoznu sposobnost linija. Osim same funkcije niskopodnosti,
takvi autobusi najces¢e dolaze sa ostalim funkcijama olakSavanja pristupa vozilu, poput vec
spomenute funkcije bocnog naginjanja na stajaliStima (kneeling funkcija) ¢ime se jo§ vise
smanjuje razlika u visini vozila i povrSine stajaliSnog otoka. Takoder autobusi se redovito
opremaju automatskim ili ruénim rampama na jednim od vrata za ulazak invalidskih kolica.
Prilikom razvoja voznog parka treba voditi ra¢una o nabavci vozila sa svom potrebnom
opremom koja ide u prilog poveéanju pristupacnosti javnog prijevoza, s ¢ime raste razina
usluge te kvaliteta i udobnost prijevoza.

Osim nabavke odgovarajucih vozila, potrebno je takva vozila slagati u vozni red u jednakim
razmacima kako bi nailazak niskopodnih vozila bio u §to pravilnijim intervalima, te s istima
pokriti §to viSe linija na cijeloj prometnoj mrezi Autotroleja. Tek tada ¢e svim korisnicima, a
narocito onima slabije pokretljivosti biti omogucena ujednacena pristupac¢nost JGP-u time i
povecana njihova mobilnost kao krajnji cilj kvalitetne prijevozne usluge.

Pulapromet su svom voznom parku raspolaze sa 34 autobusa, od toga 26 niskopodnih §to €ini
udio od 76,5% niskopodnih vozila. Takav udio niskopodnih vozila u voznom parku
zadovoljava potrebe za prijevozom. Usprkos tome, niskopodna vozila disponiraju se
iskljuivo na gradske linije pa takvo upravljanje prijevozom rezultira neujednatenom
uslugom na gradskim i prigradskim linijama, tj. putnici prigradskih linija nemaju moguénost
takve usluge S$to osobama sa smanjenom pokretljivosti predstavlja otegotnu okolnost u
pristupacénosti JGP-u.

Uz daljnji razvoj voznog parka niskopodnim vozilima, potrebno bi bilo ista rasporediti i na
prigradske linije koje pokrivaju prometnu mrezu Pulaprometa. Disponiranje takvih vozila
trebalo bi se slagati u vozni red sa Sto pravilnijim intervalima nailaska na stajaliste. Tek tada
¢e svim korisnicima, a naroCito onima slabije pokretljivosti biti omogucena ujednacCena
pristupacnost JGP-u time 1 povecana njihova mobilnost kao krajnji cilj kvalitetne prijevozne

usluge.
] vy
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Putno informiranje takoder je jedan od temeljnih standarda u javnom prijevozu EU-a. Takvi
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sustavi Cesto su viSenamjenski, tj. sluze 1 za oznaCavanje autobusne linije na vanjskim i
unutarnjim displayima, pracenje lokacije vozila i prikaz prometa na javnim aplikacijama,
obavijest o nailasku vozila na stajaliSte u realnom vremenu, validiranje voznih karata 1 sli¢no.
Putno informiranje u obliku tekstualnih informacija na displayu ili monitoru opc¢enito nudi
temeljne informacije o kretanju vozila na liniji svim kategorijama korisnika, a zvu¢na najava
stajaliSta te linije 1 smjera kretanja vozila posebice pomaze korisnicima slabije pokretljivosti.

KD Autotrolej d.o0.0. raspolaze sa 19 autobusa sa sustavom za putno informiranje putnika, tj.
udio autobusa s navedenom opremom je 10,8% od kompletnog voznog parka. Uz navedeno,
funkcija putnog informiranja omogucéava samo tekstualnu najavu stajaliSta bez funkcije
glasovne najave te glasovnih obavijesti o kretanju vozila na liniji. Takav mali broj autobusa
opremljenih navedenom opremom ne prati trendove i standarde usluge u suvremenom javnom
prijevozu te kao takav ¢ini otegotnu okolnost u koristenju JGP-a svim kategorijama korisnika,
a posebice onima smanjene pokretljivosti te slijepim i slabovidnim osobama. U usporedbi s
Rijekom, ZET — Zagreb ima udio od 100% autobusa sa sustavom putnog informiranja od
cijelog voznog parka, a putna racunala omogucéuju sve navedene funkcije koje su potrebne
korisnicima slabije pokretljivosti.

Za razvoj sustava informiranja putnika potrebno je izraditi kvalitetnu bazu podataka s
lokacijom 1 nazivima stajaliSta koja bi bila semanticki dobro strukturirana, tj. formalno i
funkcionalno jasna potencijalnim korisnicima prijevoza. Pojedini sadasnji nazivi stajaliSta
nisu pravilno imenovani, te kao takvi ne pruzaju kvalitetnu i1 funkcionalnu informaciju svim
korisnicima prijevoza. Glasovnu najavu stajaliSta potrebno je snimiti, te¢ ona mora pratiti i
sluzbeni naziv stajaliSta, a trenutak 1 nacin obavjeStavanja putnika o nailasku na stajaliste ili o
smjeru kretanja vozila potrebno je uciniti pravodobno kako bi bila ispunjena funkcija
informiranja putnika.

Pulapromet ne raspolaZe autobusnima sa sustavom za putno informiranje putnika, tj. takva
usluga jo§ nije uvedena u JGP grada Pule. Razvoj JGP-a u tom segmentu ne prati trendove i
standarde usluge u suvremenom javnom prijevozu te kao takav ¢ini otegotnu okolnost u
koristenju JGP-a svim kategorijama korisnika, a posebice onima smanjene pokretljivosti te
slijepim i slabovidnim osobama.

U Licko-senjskoj Zupaniji nema javnog gradskog prijevoza, a niskopodna vozila koriste se
samo za gradski prijevoz. Obzirom na slabu prometnu potraznju u javnom prijevozu putnika,
demografske pokazatelje te popunjenost linija na podru¢ju Li¢ko-senjske Zupanije, utvrdeno
je da vozni park zadovoljava prijevozne potrebe. JPP na podrucju Licko-senjske
Zupanije obavlja se isklju¢ivo u sklopu Zzupanijskih linija na kojima prometuju klasi¢ni
(visokopodni) autobusi za medugradski promet, pove¢ane udobnosti u odnosu na gradske
autobuse, bez predvidenih stajaih mjesta, te s prostorom za smjeStaj prtljage. Takav tip
autobusa zadovoljava sve potrebe za prijevozom u ovoj zupaniji. Ipak, zbog olakSane
mobilnosti putnika (pretezno starijih i nemo¢nih te osoba s invaliditetom), savjet je razmisljati
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uvodenju primjerenih niskopodnih vozila 1 na Zupanijskim linijjama, nastavno na
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moguénost uvodenja mikroprijevoza (prijevoza na zahtjev).

Za razvoj sustava informiranja putnika potrebno je izraditi kvalitetnu bazu podataka s
lokacijom i nazivima stajaliSta koja bi bila semanticki dobro strukturirana, tj. formalno i
funkcionalno jasna potencijalnim korisnicima prijevoza.

Zastarjeli sustavi informiranja i dostupnosti putnic¢kih podataka (on-line, e-mail, web,
Facebook, Twitter, informacije na stajaliStima i vozilima, telefonske informacije, ...)
(JPPH22)

lzvor

Study on ITS Directive, Priority Action A: The Provision of EU-wide Multimodal Travel
Information Services - D5 Final Report, Nacionalni program za razvoj i uvodenje
inteligentnih transportnih sustava u cestovnom prometu za razdoblje od 2014. do 2018.
godine

Glavni nalazi

e Sustavi informiranja putnika predstavljaju kljuéni komunikacijski kanal izmedu
pruzatelja usluga javnog prijevoza i putnika

e Suvremeni sustavi informiranja putnika i vozaca sadrze dinamic¢ke informacije koje se
azuriraju u stvarnom vremenu

e Uz iznimku pilot projekata (npr. pilot projekt pametne autobusne stanice u Rijeci),
sustavi informiranja putnika su zastarjeli, neazurni i neintegrirani

e Povecanjem informiranosti povecava se zadovoljstvo korisnika javnog prijevoza i
privlaci nove korisnike

Napomena

Sustavi informiranja putnika i voza¢a obuhvacaju usluge informiranja putnika kroz usluge
predputnog 1 putnog informiranja koriStenjem statickih i dinamickih informacija. Za razliku
od standardnog informiranja putnika zasnovanog na statickim informacijama, suvremeni
sustavi informiranja putnika i vozaca sadrze dinamicke informacije koje se azuriraju u
stvarnom vremenu $to osigurava kvalitetniju uslugu odnosno bolji uvid u stanje.

U Strategiji prometnog razvitka Republike Hrvatske stoji da nove tehnologije omogucuju,
izmedu ostaloga, i prikupljanja podataka u realnom vremenu i kontrolu prometnih uvjeta i
koriStenja javnog prijevoza. Nova sredstva javnog prijevoza trebaju biti adekvatno
opremljena, trebaju koristiti ITS platforme za planiranje, Sto ¢e dovest ¢e do kvalitativnog
poboljsanja planiranja i nadzora javnog prijevoza, koristenja informacija, prometne kontrole i
prikupljanja podataka u vezi sa zaguSenjem prometa i vremenom dolaska sredstava javnog

prijevoza.
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U sustavu javnog prijevoza od iznimne je vaznosti povecati informiranost putnika kako bi
javni prijevoz postao jednostavniji za koristenje. Svakom korisniku javnog prijevoza moraju
se pruziti tocne informacije u stvarnom vremenu na jednostavan nacin kako bi se u najvecoj
myjeri olaksalo koriStenje sustava javnog prijevoza.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Prednosti od implementacije suvremenih sustava informiranja putnika su brojne. Jedna od
kljucnih prednost jest smanjenje percepcije ¢ekanja na vozilo u javnom prijevozu. Utjecaj
kasnjenja ili odstupanja dolaska u odnosu na vozni red na ovaj se nacin smanjuje, jer korisnici
ipak imaju to¢nu informaciju od dolasku vozila. To rezultira povecanjem broja korisnika i
povecanjem zadovoljstva korisnika, jer se smanjuje neizvjesnost, te se javni prijevoz putnika
dozivljava kao pouzdani oblik prijevoza. U sustavu za informiranje putnika uobicajeni
komunikacijski kanali ukljucuju informacijske panele na stajaliStima javnog prijevoza, zatim
internetske stranice, druStvene mreze te aplikacije na pametnim telefonima, kao i usluge
obavjestavanja tekstualnim porukama.

Sustav informiranja putnika u konacnici ima za funkciju pruziti sve informacije koje su
potrebne korisniku pri odabiru i planiranju putovanja prema osobnim preferencijama ili
specifi¢nim kriterijima, kao §to su izbor najbrze ili najjeftinije rute, zatim rute S najmanjim
brojem presjedanja, ili preferiranje odredenog nacina putovanja (vlak umjesto autobusa i
sli¢no). Korisnici su preko tog sustava informirani i o promjenama na planiranom putovanju,
cak 1 kada je ono ve¢ u tijeku, a koje su rezultat objektivnih okolnosti kao §to su prometna
zaguSenja, prometne nezgode na trasi, nedostupnost infrastrukture uslijed odrZavanja i slicno.

Na podrucju obuhvata funkcionalne regije Sjeverni Jadran kod vecine prijevoznika
dominiraju zastarjeli sustavi informiranja i dostupnosti putni¢kih podataka. Premda su kod
nekih dionika uspostavljeni suvremeni komunikacijski kanali (web stranica, info paneli), oni
prikazuju informacije zasnovane na voznim redovima, koje nisu aZurirane stvarnim stanjem
na terenu. Sustav nema informaciju o stvarnom polozaju vozila i eventualnom odstupanju od
voznog reda, te ne postoji sustav koji azurira informaciju o vremenu dolaska na stajaliSte, tako
da se azurirana informacija ne komunicira korisnicima. Takoder, suvremeni sustav
informiranja jedan je od klju¢nih i vaznih segmenata sustava integriranog prijevoza putnika,
gdje korisnik mora imati pristup integriranoj informaciji o ponudi javnog prijevoza putnika
koja ukljucuje vise dionika. Na taj nacin olaksano je planiranje multimodalnih putovanja, gdje
korisnik moZe na jednom mjestu dobiti informaciju o kombinacijama razli€itih vrsta prijevoza
(vlak, autobus, more...).

Na podrucju obuhvata funkcionalne regije Sjeverni Jadran, stanje varira u ovisnosti o
dionicima. Rijecki Autotrolej za informiranje putnika koristi staticke informacije o voznom
redu koje se distribuiraju putem informacijskih panela i web stranica. Autotrolej je u postupku
realizacije projekta u kojem ¢e se na 40 lokacija postaviti informacijski paneli, a u pripremi je
I izrada aplikacije za pametne telefone koja ¢e informirati putnike o voznim redovima. U
Rijeci je u tijeku provedba pilot projekta u obliku dvije ,,pametne autobusne stanice®, te pilot
projekt mobilne aplikacije ,,Pametne autobusne stanice Rijeka* pomocu koje je moguce u
stvarnom vremenu pratiti kretanje autobusa javnog gradskog prijevoza u Rijeci. Putniku je na
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stanici putem displeja na raspolaganju pregled voznog reda i mape autobusnih stanica s
trenutaénim pozicijama autobusa. Ovaj pilot projekt je primjer dobre prakse u kojem se sustav
informiranja putnika zasniva na suvremenim komunikacijskim tehnologijama, koriStenjem
razumljivih i svima dostupnih platformi. Odziv i rezultati na ovaj pilot projekt, kao i rezultati
sli¢nih pilota, te ve¢ realiziranih projekata Sirom Europe, ukazuju da je ovo smjer u kojem
treba razvijati sustav informiranja putnika i u gradovima na podruc¢ju obuhvata, pogotovo u
gradovima Rijeci i Puli.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Pulski autobusni prijevoznik informacije korisnicima distribuira putem tiskanih voznih redova
na stajaliStima, te u vidu statiCkih informacija na internetskim stranicama. Vozni redovi
objavljeni su na svakoj stanici javnog prijevoza na tri jezika, Sto je primjer dobre prakse kako
se informacije mogu pribliziti turistima. Medutim, turistima treba omoguditi takvu
informaciju 1 prije dolaska na samo stajaliste, kako bi se omogucéilo uc¢inkovito planiranje
putovanja. . Stoga je potrebno razmotriti mogucost suradnje s turistiCkom zajednicom 1
hotelima, koja moze odgovaraju¢im turistickim i reklamnim materijalima ukljuditi
informaciju o javnom prijevozu, $to je uobicajena praksa u turistickim gradovima Europe.
Prijevoznik Pula promet je ostvario znacajan korak u priblizavanju informacija korisnicima
integracijom na uslugu Google Maps. Nedavno je pokrenut proces integracije linija i voznih
redova u Google maps putem koje ¢e turisti i ostali korisnici mo¢i dobiti informacije o
autobusnim stajaliStima, rutama i voznim redovima kroz internetsku ili mobilnu aplikaciju.
Ova usluga omogucava planiranje putovanja na nacin da korisnici na zaslonu racunala ili
mobitela imaju interaktivnu kartu sa dostupnim informacijama, te da su rute javnog prijevoza
ukljucene i u opciju planiranja putovanja. Obzirom da je platforma Google Maps najraSirenija
platforma za navigaciju te da ima iznimno veliku trzi$nu zastupljenost i broj korisnika, na
ovaj nacin informacija dolazi do najveceg broja korisnika. Predlaze se ukljuc¢ivanje i drugih
dionika u sustav putnih informacija Google Maps, kao i nadogradnju sustava na nacin da se
korisnicima pruzi informacija o kretanju autobusa u stvarnom vremenu, te prilagodba
informacija iz voznog reda stvarnom stanju na terenu (kasnjenja, eventualno nerealizirani
polasci i sli¢no...). KoriStenje ovakve vrste informiranja putnika moguce je jo$ vise potaknuti
na nacin da se uvede pravilo na nacionalnoj razini da prijevoznik koji nije prisutan na Google
mapsu ne moze dobiti subvenciju iz javnog proracuna. Takav model uvela je susjedna
Slovenija i on se pokazao iznimno uspjesnim.

Prijevoznik Jadrolinija informacije korisnicima distribuira putem internetske stranice i putem
tiskanih voznih redova na pristaniStima i na mjestima prodaje karata. Ne postoji aplikacija za
mobilne uredaje.

Prijevoznik HZ PP informacije korisnicima distribuira putem internetske stranice i putem
tiskanih voznih redova na kolodvorima i na mjestima prodaje karata. Postoji aplikacija za
mobilne uredaje. Sve informacije su bazirane na voznim redovima i ne aZuriraju se u
stvarnom vremenu.
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Manji autobusni prijevoznici, pogotovo oni Koji su vezani za zupanijski promet, uglavnom
informacije o polascima i dolascima distribuiraju putem tiskanih voznih redova, pri ¢emu su
suvremeni sustavi komunikacije u potpunosti nezastupljeni.

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

Opcenito je primije¢eno da vecina dionika posjeduje kanale na drustvenim mrezama, koje,
suprotno njihovoj inicijalnoj namjeni, koriste uglavnom za jednosmjernu distribuciju
informacija (novosti, promjene u voznom redu i slicno), a manje kao sredstvo komunikacije s
korisnicima. Takoder, uglavnom svi dionici pruzaju uslugu davanja informacija telefonskim
putem (neki putem telefonske linije s tarifama s dodanom vrijednos¢u). Takoder, zamije¢eno
je da svi dionici informacije o putovanjima, s posebnim naglaskom na eventualne promjene,
izmjene i odstupanja, uglavnom distribuiraju na hrvatskom jeziku, §to nije prikladno s
obzirom da se tijekom turisticke sezone javnim prijevozom sluzi velik broj stranih turista.
Sukladno podacima turisticke zajednice, u funkcionalnoj regiji Sjeverni Jadran po broju
dolazaka 1 no¢enja prednjace turisti iz Njemacke, Slovenije, Austrije, Italija 1 Poljske, tako da
je osim na engleskom jeziku, informacije pozeljno distribuirati i na njemackom, talijanskom,
poljskom i slovenskom jeziku.

Istaknut je i problem $to u prijevoznicima u Puli i Rijeci ne postoji informacija o imenu
trenutne i nadolazece stanice javnog gradskog prijevoza putnika, tako da gosti i nerezidentni
nemaju saznanja o tome na kojoj stanici trebaju izaci. Stoga je sustav informiranja putnika
potrebno je osmisliti i nadograditi na na¢in da ta informacija bude dostupna u vozilu,
prvenstveno putem informacijskih ekrana 1 putem zvucne najave, ali 1 putem aplikacije na
mobilnom telefonu u stvarnom vremenu.

Pruzatelji usluga javnog prijevoza putnika trebat ¢e prilagoditi svoja informacijsko
komunikacijska rjeSenja kako bi bili u skladu s Direktivom 2010/40/EC, $to ¢e osigurati
kompatibilnost, interoperabilnost i kontinuitet implementacije 1 operativne uporabe
multimodalnih usluga predputnih i putnih informacija na razini Europske unije.
Harmonizacijom sucelja, protokola i informacija koje se pruzaju dionici ¢e biti u moguénosti
razmjenjivati informacije s Nacionalnom pristupnom to¢kom za pruzanje informacija o
multimodalnim putovanjima te razmjenu prometnih informacija na TEN-T mrezi i urbanim
¢voriStima, kada ona bude uspostavljena.

Ograniceni broj taksi licenci te neadekvatna usluga ograni¢ava punu funkcionalnost
taksi usluge, osobito urbanih podruéja (JPPH23)

lzvor

Registar prijevoznika u cestovnom prometu Republike Hrvatske, Strategija prometnog
razvoja Republike Hrvatske (2017. — 2030.), Zakon o prijevozu u cestovnom prometu (NN
44/2018), terenska istrazivanja
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Glavni nalazi

e U Primorsko-goranskoj Zupaniji izdano je ukupno 173 licencija za autotaksi prijevoz,
njih 140 u Rijeci.

e U Istarskoj zupaniji ukupno je izdano 164 licencija za autotaksi prijevoz.

e U Licko-Senjskoj zupaniji izdano je 56 licencija za autotaksi prijevoz, od toga 45 u
Novalji.

e Ukidanje ogranicenja na broj taksi licenci ima pozitivan u¢inak na prometni sustav
gradova

e Ukidanje ogranicenja broja taksi licenci omoguc¢ava punu funkcionalnost taksi usluge
osobito u urbanim podruc¢jima i u turistickim destinacijama

Napomena

Prema vaZzecem Zakonu o prijevozu u cestovnom prometu autotaksi prijevoz je djelatnost
javnog prijevoza putnika koja se obavlja osobnim automobilom kategorije M1. Autotaksi
prijevoz isklju¢ivo je odreden ukrcavanjem putnika na jednom ili viSe mjesta, a iskrcavanjem
na samo jednom drugom mjestu. Obavlja se na temelju narudzbe i uz placanje ukupne
naknade za obavljeni prijevoz. Narudzba autotaksi prijevoza moze biti realizirana putem
telefonskog poziva, aplikacije ili neposredno kod vozaca. Cijena usluge autotaksi prijevoza
naplacuje se na temelju izraCuna taksimetra ili elektronicke aplikacije. Takoder je naznaceno
da prilikom uporabe aplikacije putniku unaprijed trebaju biti poznati podaci poput izraCuna
maksimalne cijene i planirane rute.

OgraniCavanjem izdavanja licencija za autotaksi prijevoz smanjuje se mogucnost postizanja
kvalitetnog 1 odrzivog javnog prijevoza na podrucju gradova u funkcionalnoj regiji.
Kvalitetna regionalna i lokalna prometna politika na podrucju obuhvata trebala bi biti
temeljna podrSka javnom prijevozu u smislu planiranja te provodenja odredenih paketa mjera
u cilju odrzivog i gospodarski ekonomi¢nog prometnog sustava. Ulaganjem u poboljSanje i
integraciju razliitih oblika javnog gradskog prijevoza mogao bi se povecati broj korisnika
autotaksi usluge. Time bi se povecala efikasnost sustava te umanjio negativan utjecaj na
okoli$. Kao jedna od mjera vaze¢eg Zakona o prijevozu putnika u cestovnom prometu, osim
uredenih taksi stajaliSta, vozila koja pruzaju usluge autotaksi prijevoza imaju mogucnost
koristiti 1 zute trake za javni prijevoz, te autobusna stajaliSta u svrhu ukrcaja ili iskrcaja
putnika.

Medutim problem nelegalnog zauzimanja Zutih traka uocen kod analize autobusnog prometa
prisutan je 1 kod taksi prometa. Nepropisno zauzimanje zutih traka kao §to ometa javni
autobusni promet ometa i ogranic¢ava punu funkcionalnost taksi usluge.
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Izvor: Izradivac

Provodenjem precizne i odlu¢ne prometne politike koja ¢ée uvodenjem, odrzavanjem i
striktnom kontrolom posebnih Zutih traka za vozila autobusnog javnog gradskog prijevoza i
taksija  poticati kretanje u sredistima grada bez uporabe osobnih automobila, moguce je
stvoriti odrzivi sustav javnog prijevoza. Sustavnim poticanjem razvoja autotaksi usluge mogu
se nadomjestiti nedostaci u autobusnoj mrezi gradova, te povezati podrucja koja su
nedostupna iz raznih infrastrukturnih 1 geografskih razloga. Takoder, u cilju odrzivog
planiranja prometa u gradovima, poticanjem obavljanja usluge autotaksi prijevoza putnika
podize se razina mobilnosti putnika za vrijeme vr$nih opterecenja prometnica. Takoder,
postoji problem s popunjenosti osobnih vozila u vrSnim satima, kada putnici najcesce
putovanja ostvaruju sami. KoriStenjem autotaksi usluge tijekom vr$nih perioda smanjio bi se
broj osobnih vozila u centru grada, pogotovo ako viSe putnika koristi autotaksi uslugu u
smislu jedne voZnje.

Pojava novih vrsta tehnologije, kako u svijetu, tako i u Republici Hrvatskoj, pokazala je da se
prometna potraznja za autotaksi uslugom promijenila, isto kao i uvjeti u kojima nastaje.
Zastarjeli sustav autotaksi prijevoza u hrvatskim gradovima te neprimjereno visoka cijena
usluge drasticno su utjecali na sam razvoj klasi¢nog pruzanja usluge. Kljucan razlog
povecanja prometne potraznje za ovim oblikom javnog prijevoza primarno lezi u povecanju
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dostupnosti 1 fleksibilnosti usluge, kao i smanjenju cijene na pristupacnu razinu. Zakonski

UNIVERSITY OF ZAGREB
FACULTY OF CIVIL ENGIMEERING

propisi vezani uz autotaksi prijevoz razlikuju se od drzave, regije ili grada, te je sukladno
novonastaloj prometnoj potraznji donesen Zakon o prijevozu putnika u cestovnom prometu
koji ne ograni¢ava broj izdanih licencija za obavljanje usluge autotaksi prijevoza u gradu ili
jedinici lokalne samouprave.

Klju¢ne promjene u sustavu autotaksi prijevoza koje donosi danasnja razina tehnoloskog i
drustvenog napretka:

e smanjenje cijene usluge autotaksi prijevoza;

e variranje cijene usluge ovisno trenutnoj potraznji (vremenski uvjeti, vrsni sat);
e povecanje broja autotaksi vozila;

e povecanje fleksibilnosti usluge;

e modernizirani nacini narudzbe usluge;

e modernizirani nacini plac¢anja usluge;

Poveéanje dostupnosti autotaksi prijevoza omoguéuje pravilno zadovoljenu prometnu
potraznju u gradskim sredinama u cilju stvaranja odrzivog i integriranog sustava javnog
prijevoza putnika. Povecanju dostupnosti korisnicima usluge doprinose poboljSanja s aspekta
narudzbe usluge i1 nacina placanja koji nije optereen gotovinom. Medutim, tehnoloski
razvitak usluge narucivanja i placanja treba biti popracen kvalitetom primarne usluge, a to je
je prijevoz putnika.

Sukladno Strategiji prometnog razvoja Republike Hrvatske, nuzno je privuéi korisnike u
sustav javnog prijevoza putnika i na taj naCin putni¢ku potraznju preusmjeriti u korist
odrZivog 1 stvaranja integriranog prijevoza putnika. Na taj nafin smanjila bi se zaguSenja
prometnica u vr$nim satima u urbanim podruc¢jima, buka te oneciS¢enja uzrokovana ispusnim
plinovima. Autotaksi prijevoz potrebno je promatrati kao klju¢an element u pruzanju usluge
javnog prijevoza putnika u gradovima, dok je korisnike usluge autotaksija takoder potrebno
promatrati kao korisnike javnog prijevoza. U svakom slucaju, sva putovanja ostvarena
koriStenjem usluge autotaksi prijevoza smatraju se uslugom koriStenja javnog prijevoza
putnika, Sto ide u korist teZnji za postizanjem ucinkovitog 1 odrzivog prometa u gradovima.
Korisnici usluge autotaksi prijevoza, prema modalnoj raspodijeli, ne smatraju se korisnicima
osobnih automobila, stoga postoji potreba za poticanjem stvaranja putnicke potraznje za
autotaksi uslugom javnog prijevoza. Vazno je napomenuti da taxi vozila ne zauzimaju mjesta
za parkiranje u gradskim srediStima jer su veé¢inom u pokretu pa razvoj taksi prijevoza ima i
pozitivan ucinak na smanjenje parkiraliSnih povrSina u gradovima odnosno njihovo
pretvaranje u korisnije povrsine.

Terensko anketiranje provedeno na Autobusnom kolodvoru Rijeka pokazuje da 13,6%
anketiranih putnika koristi autotaksi prijevoz kao sredstvo prijevoza pri dolasku ili odlasku s
autobusnog kolodvora. Rezultat anketa pokazuju da postoji odredena prometna potraznja za
ve¢om integracijom razli¢itih oblika prijevoza na autobusnom kolodvoru Rijeka.
Karakteristicno izrazen udio korisnika koji koriste autotaksi prijevoz medu studentima i
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zaposlenim osobama ukazuje na Cinjenicu da je autotaksi prijevoz postao privlacan svim
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dobnim 1 druStvenim skupinama.

Tablica 51. Udio korisnika autotaksi usluge prema radnoj aktivnosti (Anketiranje na AK Rijeka)

Radna aktivnost ispitanika %

Zaposlene osobe 44,11%
Nezaposlene osobe 3,92%
Studenti 33,71%
Umirovljenici 18,26%

Izvor: izradivaé

Medutim, logi¢no je pretpostaviti da ¢e ovu vrstu usluge javnog prijevoza u vecoj mjeri
koristiti slabije pokretne osobe kojima je nuzna usluga prijevoza ,,0d vrata-do vrata“. Jedna od
funkcija autotaksi prijevoza u Rijeci i Puli je povezivanje dijelova grada u kojima autobusni
sustav nije dostupan te voznja kroz srediste grada koja ne ukljucuje koristenje osobnog vozila.
U smislu odrzive mobilnosti gradana, zaStite okoliSa 1 optimizacije prometnog sustava
neophodno je poticati razvoj autotaksi usluge kao jednu vrstu zamjene putovanja osobnim
vozilom, te dopune javnhom autobusnom sustavu prijevoza.

Prema Nacionalnom registru cestovnih prijevoznika, u Primorsko-goranskoj zupaniji ukupno
su izdane 173 licencije za autotaksi prijevoz. Od ukupnog broja dozvola 140 ih je sa sjediStem
u Rijeci, 6 na Rabu, 5 u Crikvenici, 5 na Malom LoSinju, 4 u Opatiji, 1 u Novom
Vinodolskom, 1 na Cresu. Gradska uprava Rijeke potaknula je razvoj autotaksi prijevoza
ukidanjem ograni¢enja na izdavanje dozvola prijevoznicima jo$§ prije donoSenja novog
Zakona o prijevozu u cestovhom prometu. Sukladno tome, svaki licencirani autotaksi
prijevoznik bio je u mogucnosti dobiti dozvolu za obavljanje autotaksi usluge, $to u konacnici
poti¢e na razvoj sustava, vecu konkurentnost, smanjenje cijene usluge te povecanje
dostupnosti korisnicima. Takav model je kroz novi zakon o prijevozu u cestovnom prometu
sad preslikan na sve jedinice lokalne samouprave.

Uvidom u Nacionalni registar cestovnih prijevoznika licenciju za autotaksi prijevoz na
podrucju Istarske Zupanije posjeduju 164 obrtnika. Najveci broj licencija izdan je u
turistickim podru¢jima na obali, a to su gradovi Pula, Rovinj, Pore¢ te njihova okolica. Za
vrijeme ljetne turistiCke sezone prometna potraznja za autotaksi prijevozom u gradovima na
obali povetava se nekoliko puta. Takvo povecanje ne moze se zadovoljiti postoje¢om
ponudom autotaksi prijevoznika. Nerijetka pojava u takvoj situaciji je ilegalni prijevoz
putnika, koji predstavlja opasnost za sustav sigurnog odvijanja javnog prijevoza. Velik broj
stranih, ali i domacih turista; nije upoznat s detaljima hrvatskih zakona o prijevozu, te nisu u
stanju prepoznati protuzakonito obavljanje autotaksi usluge. lzdavanje dovoljnog broja
licencija za autotaksi prijevoz na podrucju Istarske zupanije nuzno je za razvoj na podrucju
mobilnosti stranih 1 domacih turista tijekom turistiCke sezone, a tako i odredenog broja
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lokalnog stanovniStva kojima bi lakSe dostupan i financijski prihvatljiv autotaksi prijevoz
olaksao svakodnevno putovanje. OlakSanim nac¢inom dobivanja dozvole za autotaksi prijevoz
povecao bi se broj korisnika usluge, a time bi se smanjio broj korisnika osobnih vozila u
srediStima turistiCkih centara na obali. Kvalitetha prometna politika gradova i lokalnih
samouprava treba se prilagoditi sezonskim uvjetima nastanka prometne potraznje za autotaksi
prijevozom. Provodenjem mjera nadzora, kontrole i upravljanja sveukupnim prometnim
sustavom turistickih sredista stvorili bi se preduvjeti za odrzivi rast javnog prijevoza kao

primarnog nacina svakodnevnih putovanja.

Promatrajuéi stanje u Licko-senjskoj zupaniji dolazi se do zakljuc¢ka da je veéina prometne
potraznje za autotaksi prijevozom usmjerena prema Novalji. Od svega 56 izdanih licencija u
cijeloj Zupaniji, ¢ak 45 ih je registrirano sa sjediStem u Novalji. Kao i u Istarskoj Zupaniji,
uslijed velike potraznje za autotaksi prijevozom, tijekom dolazi do kr§enja zakona o prijevozu
putnika. Zbog neprimjerene cijene usluge te nedovoljnog broja pruzatelja iste za vrijeme
sezone dolazi do velikog nezadovoljstva korisnika. Otvaranjem mogucénosti za vecu
konkurentnost autotaksi usluge povecati ¢e se broj korisnika, te potaknuti sustav autotaksi
prijevoza na daljnji razvoj. Sustav autotaksi prijevoza bez ograni¢avanja broja licencija
otvoriti ¢e nova radna mjesta i potaknuti korisnike na koristenje usluge. Moguénost poveéanja
broja korisnika autotaksi usluge u Lic¢ko-senjskoj Zzupaniji ovisna je o liberalizaciji sustava
izdavanja dozvola. Jedinice lokalne uprave i samouprave trebaju provesti kvalitetnu analizu
odnosa prometne ponude i potraZnje za vrijeme turisticke sezone, na temelju koje ¢e, uz jasne
mjere, sustavno poticati razvoj javnog prijevoza.

Tablica 52. Procjena raspodjele prijevoza do zra¢nih luka prema vrsti prijevoznog sredstva

Aerodrom Autobus Auto Taxi
Zagreb 33% 36% 31%
Split 25% 3% 38%
Dubrovnik 35% 33% 32%
Osijek - 50% 50%
Rijeka 33% 32% 35%
Pula 28% 40% 32%
Zadar 35% 33% 32%

Izvor: Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske (2017.-2030.)

Poticanje rasta trziSta autotaksi prijevoza moze se razaznati u otvorenom postupku natjecaja
za dozvolu u bilo kojem gradu ili jedinici lokalne samouprave, bez ikakvih ogranienja u
smislu broja izdanih dozvola. Potrebno je uzeti u obzir da su Primorsko-goranska i Istarska
Zupanija podruc¢ja s visokom stopom motoriziranosti. Podatak za 2015. godinu govori da
Istarska zZupanija broji 487 automobila na 1000 stanovnika, dok Primorsko-goranska broji 430
automobila na isto toliko stanovnika. Vrlo je bitno prilagoditi se sezonskom tj. turistickom
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dijelu godine kada potraznja za koriStenjem sustava raste, a kapaciteti mogu biti ograniceni
loSom politikom grada ili lokalne samouprave. Poticanje stvaranja radnih mjesta u sektoru
putnickog prometa moze biti realizirano kroz objektivan i realan pristup $to vecoj primjeni
autotaksi prijevoza. Povezanost zrac¢nih luka u Puli 1 na otoku Krku pretezno ovisi o autotaksi
prijevozu. Autobusne linije nisu u moguénosti samostalno povezivati zra¢nih luke s
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gradovima, stoga je poticanje autotaksi prijevoza nuzno u turisti¢koj sezoni, kada se ukupan
broj letova zrakoplova poveca nekoliko puta. Tablica iznad pokazuje znacaj autotaksi
prijevoza u raspodjeli prijevoza prema razli¢itim zracnim lukama u Republici Hrvatskoj,
medu ostalim Pule i Rijeke.

Razvoj autotaksi usluge na podruc¢ju funkcionalne regije potice se otvaraju¢i moguénost za
izdavanjem neograni¢enog broja licencija. Ostvarivanje pune funkcionalnosti autotaksi usluge
postize se poticanjem smislene regionalne i lokalne prometne politike. Adekvatna usluga
osigurava se kvalitetom, dostupnoS¢u, cijenom te potrebnim brojem vozila i vozaca. U
specifiénim uvjetima povecane potraznje tijekom turisticke sezone dolazi do nepravilnog
odnosa izmedu ponude i potraZznje za autotaksi uslugom. Jedna od mjera za razvoj autotaksi
usluge je izdavanje dovoljnog broja licencija.

Mreza lokalnih turistickih autobusa (vlaki¢a) smanjuje potrebu za koriStenjem osobnih
automobila u najuZim i najopterecenijim urbanim turistickim srediStima (JPPH24)

lzvor

Lokalni plan odrZive mobilnosti Novigrad-Cittanova (2013.), Lokalni plan odrzive mobilnosti
Umag-Umago (2013.), Program energetske uéinkovitosti u gradskom prometu Grada Labina
(2016.), Dobra praksa koristenja turistickog vlakica diljem jadranske obale (Split, Zadar, Nin,
Crikvenica, Pag, Rab, Vodice, Makarska itd.), WHITE PAPER EU - Roadmap to a Single
European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system,
Green Paper EU - Towards a new culture for urban mobility

Glavni nalaz

e Turisticki vlaki¢ kao kvalitetna alternativa osobnom vozilu

e Turisticki vlaki¢ kao neizostavni dio ponude javnog gradskog prijevoza u turistickim
srediStima

e Turisticki vlaki¢ kao okosnica uspostavljanja Park&Ride sustava u turistickim
srediStima

e Turisticki vlaki¢ u funkciji povecéanja turisticke atrakcije - osigurava prepoznatljivost i
dodaje novu dimenziju kvalitete javnom prijevozu turistiCkih sredista

Napomena

U mnogim gradovima diljem jadranske obale, a s ciljem povecanja turisticke atrakcije i
prepoznatljivosti turistiCkih srediSta se pojavila inicijativa za uspostavljanjem linija turistickih
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vlaki¢a. Osnovna funkcija tih linija uglavnom je bila turistiC¢ka promidzba, tj. razgledavanje i
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upoznavanje gradskih turistiCkih atrakcija. Razvojem turizma se i potraznja za prijevozom
turistickim vlaki¢ima konstantno povecavala Sto je rezultiralo znacajnijim povecanjem mreze
lokalnih turistickih vlaki¢a na podrucju velikog broja jadranskih gradova. Povecanje mreze
turistickih vlaki¢a prepoznata je od stane korisnika kao svojevrstan oblik javnog gradskog
prijevoza te se danas isti viSe ne koriste samo u funkciji turisticke atrakcije ve¢ i u funkciji
javnog prijevoza putnika. Naime, prednosti prijevoza turistickim vlaki¢ima su od strane
korisnika sve viSe prepoznate jer uz turisticku popularnost koju njihove linije pruzaju
(atraktivnost, prometovanje kroz povijesna srediSta i sl.) imaju i funkciju povecanja
mobilnosti (karakteristike javnog prijevoza) §to im pruza prednost u odnosu na ostale oblike
cestovnog javnog prijevoza.

Isto tako, uzimaju¢i u obzir trendove europske prometne politike koja poti¢e razvoj odrzivih
oblika prometovanja (Zelena i Bijela knjiga) prijevoz turistickim vlaki¢em kao oblikom
javnog gradskog prijevoza na obnovljive izvore energije je dodatno dobio na vaznosti kao 1
popularnosti medu korisnicima, a 1 gradskim prometnim politikama. Naime, zagadenje
okoliSa od strane motoriziranog prometa postaje sve veéi problem suvremenog svijeta te
odrzivi oblici prometovanja poprimaju sve vecu vaznost u razvoju i promicanju mobilnosti.

Uz funkciju javnog prijevoza, turisticki vlakic¢i danas postaju okosnica ,,Park&Ride “ sustava
na podrucju jadranskih turistickih srediSta pa tako i funkcionalne regije Sjeverni Jadran.
Upravo turisti¢ki vlaki¢ predstavlja izvrstan oblik prijevoza za povezivanje parkiraliSta na
periferiji turistiCkih gradova s njthovim srediStem. Na taj nacin se iz srediSta gradova
uklanjaju osobna vozila, a srediSta 1 dalje ostaju dostupna posjetiteljima. U cijenu parkiranja
na periferiji treba biti ukljuCen 1 prijevoz turistickim vlakom do srediSta 1 ostalih tocaka
interesa pa se na taj nacin postize i puna funkcionalnost ,,Park&Ride“ sustava. S ciljem
povecanja kvalitete zivota gradana i turista turisticka sredista su se okrenula politici odrZivog
prometnog razvoja te oslobadanju gradskih srediSta za potrebe nemotoriziranog prometa.
Kako bi to bilo moguce nuzna je prenamjene prometnih povrsina u gradskim srediStima u
zone zajednicke namjene (eng. Shared space) i/ili gradske trgove $to uvjetuje destimulaciju
ulaska motornih vozila u gradska srediSta, tj. zadrZavanje motornih vozila izvan gradskih
srediSta u ¢emu osnovnu ulogu ima upravo ,,Park&Ride* sustav integriran s turisti¢kim
vlaki¢em. Naime, kao $to je prethodno navedeno turisticki vlaki¢ uz atrakciju koja mu daje
novu dimenziju kvalitete 1 prepoznatljivosti omogucuje 1 povecanje mobilnosti Sto
karakterizira javni gradski prijevoz. Atraktivnost i prednost ,,Park&Ride* sustava integriranog
s turistickim vlakiCem prepoznata je od strane mnogih gradova pa je tako kroz gradske
prometne planove 1 politike implementacija istog u mnogim turistiCkim gradovima
funkcionalne regije Sjeverni Jadran ve¢ pokrenuta ili je u fazi realizacije (Novigrad-
Cittanova, Umag-Umago, Pore¢, Labin, Rabac, Crikvenica, Mali LoSin;j itd.). Ovakav razvoj
odrzivih oblika prometovanja je ujedno 1 Cesti prijedlog od strane gradana i turista zabiljezen
u provedenim anketama brojnih studija i istrazivanja (npr. Rab, Lopar, Rovinj 1 sl.).

Prednosti turistickog vlakic¢a su sve viSe prepoznate i od strane velikih turistickih objekata
(kampovi, turisticka hotelska naselja 1 sl.) koji u sklopu svoje usluge cesto omogucuju

L] A “Projekt je sufinancirala Europska unija iz Kohezijskog fonda”
' EUROPSKI STRUKTURNI A T 284
I INVESTICI)SKI FONDOVI

Europska unija
Zajedno do fondova EU



umidm

SWEUCILISTE U ZAGREBU
GRADEVINSKI FAKULTET

Sul S

prijevoz svojim gostima do gradskog srediSta i turistickih lokaliteta upravo turistickim
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vlaki¢ima (npr. Novigrad). Ovu uslugu nerijetko koriste i1 njihovi =zaposlenici za
dolazak/odlazak na posao kojima trasa turistickog vlaki¢a odgovara.

Na popularnost i potencijalnost za promjene modalne razdiobe u korist odrzivih oblika
prometovanja ukazuje 1 velik broj prevezenih putnika turistickim vlaki¢ima. Tako se npr. u
Labinu 1 Rapcu tijekom jedne sezone turistickim vlaki¢em preveze vise od 43.000 putnika Sto
je preko 80.000 prijedenih kilometara. Tijekom karakteristicnog dana preveze se oko 250
putnika na samo dvije linije. Slicna situacija je i u gradu Novigradu-Cittanova gdje turisticki
vlaki¢ iz godinu u godinu biljezi konstantno povecanje prometne potraznje.

Sukladno prethodno navedenim cinjenicama te iskustvima i rezultatima dobre prakse na
terenu razvidno je da mreza lokalnih turistickih vlakica pozitivno utjee na promjenu modalne
razdiobe putovanja u turistickim srediStima,