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1. UVOD

Promet se definira kao sloZeni dinamicki sustav s velikim brojem elemenata unutarnjeg ustroja i
podsustava koji ga obiljezavaju u dinamickom razvoju, ali i stodobno mu daju obiljezja prometa
kao cjelini. Prometnom sustavu je potrebna temeljna promjena koncepta organizacije da bi se
postigli Zeljeni ciljevi. Cestovni se promet u RH razvija brie negoli ostale prometne grane i
posljednjih je godina dosta uloZeno u izgradnju cestovne mreze. Nesporno je kako efikasna i
sigurna prometna infrastruktura omogucava rast produktivnosti, olakSava i poti¢e mobilnost

ljudi i robe, te smanjivanjem izoliranosti stvara pretpostavke za uravnotezen regionalni razvoj

1.1 Predmet i problem istrazivanja

Ovaj rad istrazuje politiku razvoja cestovne infrastrukture Republike Hrvatske, te prilagodavanje
i unaprijedenje iste prema zahtjevima Europske unije. U okviru hrvatske prometne
infrastrukture mogude je navesti niz problema. lzgradnja prometne infrastrukture, organizacija
prometa, prometna signalizacija, te postojanje pratecih sadrzaja na prometnim pravcima i
kvaliteta istih, samo su neki od problema vezanih uz prometnu infrastrukturu. Podizanjem
kvalitete cjelokupne prometne infrastrukture, osigurat ¢e se brz, efikasan i siguran transport do

destinacije i unutar nje.

1.2. Svrha i cilj istrazivanja

Svrha i ciljevi istraZivanja za prethodno navedene elemente istraZivanja jesu istraziti sve vaznije
prednosti i nedostatke te probleme vezane za cestovnu infrastrukturu Republike Hrvatske i

primjereno formulirati i predoditi rezultate istrazivanja.



1.3. Metode istrazivanja

Pri istraZivanju i formuliranju rezultata istraZivanja u odgovaraju¢oj kombinaciju koristene su
sljedece znanstvene metode: metoda analize i sinteze, metoda indukcije i dedukcije, metoda

deskripcije i metoda kompilacije.

14. Gantogram istrazivanja
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1.5. Struktura rada

Rezultati istrazivanja predoceni su u Sest medusobno povezanih dijelova. U uvodu su navedeni

problem i predmet istrazivanja, svrha i cilj istraZivanja, metode koriStene u istraZivanju te je



obrazloZena struktura rada. Naslov drugog dijela je Osnovne znacajke cestovnog prometa, gdje
je navedena podjela cesta, osnovni elementi ceste, oprema ceste i osnovni dijelovi od kojih se
cesta sastoji. PolaziSta razvoja prometne infrastrukture naslov je treéeg dijela. U tom dijelu
analizirano je: znacdaj prometne infrastrukture u turizmu, politika odrZivog razvitka cesta te
odrzavanje cesta kao prioritetni zadatak. Cetvrti dio nosi naslov Prometna politika Hrvatske i
sastoji se od sljedeéih podnaslova: povijesni razvoj, ciljevi prometne politike, instrumenti
prometne politike i gospodarski razvoj, regionalna prometna politika na primjeru Hrvatske. Peti
dio navodi prethodne postavke i preporuke Europske unije, gdje je jos naveden strategijski okvir
prometnog razvoja, medunarodni prometni koridori kroz Hrvatsku, modeli upravljanja i za kraj
swot analiza. U posljednjem dijelu, zaklju¢ku, dana je sinteza rezultata istrazivanja kojima je

dokazivana postavljena radna hipoteza.



2. OSNOVNE ZNACAJKE CESTOVNOG PROMETA

Nagli razvoj motorizacije u svijetu uvjetovao je i ubrzani razvoj prometa, posebnocestovnog. Iz
dana u dan broj cestovnih motornih vozila se znatno povecava, pa je tako u Hrvatskoj. Sve to
dovodi do neZeljene posljedice, a to je ponajprije zagusenje cestovne mreZe velikim brojem

cestovnih vozila.

Promet se definira kao sloZzen dinamicki sustav koji je u interakciji sa svim
gospodarskimgranama i djelatnostima. Prometni sustav sacinjavaju njegovi razni elementi i
podsustavi.Analizom prometnog sustava po vertikali definiraju se Cetiri aspekta ustroja, i to:
tehnicki,tehnoloski, organizacijski i ekonomski. Tehnicki aspekt je najvazniji aspekt iz razloga
Stoobuhvaca tehnic¢ka sredstva kao $to su transportna sredstva, putovi kojima se ta sredstva
kreéui prometna Cvorista, koja sluze za promjenu mjesta odrzavanja zavrsnih
operacija.Tehnoloskim aspektom definira se proizvodni proces u prometu, odnosno stvara se
novi prometni proizvod i/ili nova prometna usluga. Analiza organizacijskog aspekta polazi
odéinjenice da se svakodnevno unapreduju druStveno-ekonomski odnosi, te da se
usavrsavatehnologija i tehnika proizvodnje. S obzirom da se prometni sustav povezuje
sekonomskim sektorom, bilo bi poZeljno kada bi bio viSe funkcionalno uskladen sekonomskim
zahtjevima odredenog prometnog podsustava jer o stupnju uskladenosti izravnoovisi stupanj
uspjeSnosti, ucinkovitosti i profitabilnosti svih struktura, svih resursa te svih potencijala tih

podsustava. Smatra se temeljnim motivom, svrhom i pokretackom snagom prometnog sustava.



2.1. Podjela cesta

Cestovni promet odvija se cestovhom mrezom koja se moze podijeliti prema:

1. drutveno-gospodarskom znadenju na':
- drzavne ceste

- Zupanijske ceste
- lokalne ceste

2. prema vrsti prometa za koji su hamijenjene:

- ceste za isklju¢ivo motorni promet
- ceste za mjesSoviti promet

3. prema veli¢ini motornog prometa:

- autoceste i ceste 1. razreda ( > 12 000 vozila u oba smjera u 24h)
- ceste 2. razreda ( 7 000 — 12 000 vozila u oba smjera u 24h)

- ceste 3. razreda (3 000 — 7 000 vozila u oba smjera u 24h)

- ceste 4. razreda ( 1 000 — 3 000 vozila u oba smjera u 24h)

- ceste 5. razreda ( do 2 000 vozila u oba smjera u 24h)

4. prema funkcionalnom obiljeZju ceste, ulice i prometne povrsSine u gradovimamogu se
podijeliti na: - brze ceste — povezuju Sire regije ili dijelove regija s naseljem - gradske ceste —
povezuju gradove s regionalnim sredistima - magistralne ulice - zadovoljavaju sve uvjete
propisane za gradske ceste osim $to se na njima ne predvidaju biciklisticke staze - zbirne ulice —
preuzimaju promet iz stambenih, industrijskih i poslovnih podrucja i preusmjeruju ga prema
cestama viSeg reda - ulice u stambenim naseljima — sluze izvornom i cilinom prometu - ostale
prometne povrsine - obuhvacaju biciklisticke staze, povrsine za parkiranje

5.prema udaljenosti i trajanju prometa: - gradski promet - prigradski promet
- medugradski promet

Prijevozni put u cestovnom prometu je cesta, a namijenjena je prometu cestovnih vozila.

! Zakona o sigurnosti prometa na cestama (»Narodne novine, broj 59/96. — proci$éeni tekst)



2.2. Osnovni elamenti ceste

Trasa ceste - trasom ceste odreduje se njen smjer i visinski poloZaj

- trasa ceste sastoji se od pravaca, zavoja i prijelaznih krivina

Tehnicki elementi ceste - kolnik — povrsina namijenjena kretanju cestovnih vozila, a moze biti

izveden s dva ili viSe prometna traka

- rubni trakovi — omogucduju bolje iskoristenje povrsine kolnika, a njihovom izvedbom povecava
se sigurnost prometa jer povoljno psiholoski djeluju na vozaca

- bankina — zemljana povrsina koja se koristi za postavljanje prometnih znakova, kretanje
pjesaka, a u iznimnim slu¢ajevima i za zaustavljanje vozila u kvaru

- trak za zaustavljanje vozila

- biciklisti¢ke staze

- pjesacke staze

2.3. Oprema ceste

Za nesmetano odvijanje prometa cesta treba imati potrebnu opremu, a to su’: - prometni
znakovi

-horizontalna signalizacija (uzduZne oznake, poprecne oznake i ostale oznake na kolniku) i
vertikalna signalizacija (znakovi opasnosti, znakovi izri¢itih naredbi, znakovi obavijesti, ostali
znaci) - kolobrani — niski stupié¢i od kamena koji imaju svrhu da zadrze
vozilo ako poéne skretati s kolnika, zamjenjuju se elasti¢nim ogradama

- smjerokazi — niski stupici koji oznacavaju smjer ceste, imaju reflektirajuéa stakla koja u smjeru

voznje daju crveni odsjaj

? Zakona o sigurnosti prometa na cestama (»Narodne novine, broj 59/96. — proci$éeni tekst)



- reflektirajuca stakla — ugraduju se u osi ceste da bi voznja nocu ili za magle bila sigurnija

- kilometarske oznake — obavjesStavaju vozaca o njegovu poloZaju na cesti

24. Osnovni dijelovi ceste

Cesta se kao gradevinski objekt sastoji od gornjeg i donjeg ustroja. Donji ustroj ima ulogu da
preuzme prometno opterecéenje i cijelu konstrukciju gornjeg ustroja. Gornji ustroj ceste ima

zadacu da preuzme sva optereéenja nastala zbog prometa vozila i da ih prenese na donji ustroj.

Pod donjim ustrojem ceste podrazumijevaju se: - zemljani trup — je dio ceste napravljen od

zemlje ili nekog drugog materijala (Sljunak, pijesak, kamen)

- prema polozaju terena zemljani trup moze biti u nasipu (najéeséi oblik), usijeku (zemljani
objekt dobiven iskopom poprecnog profila u zemlji), zasjek (specifican oblik, sastoji se od usjeka
i nasipa), galerije (specijalni oblik zasjeka Sto se izvodi u ¢vrstim stijenama)

- objekti: mostovi, vijadukti, potporni zidovi

Gorniji ustroj ceste sastoji se od dva glavna dijela’: - cestovni zastor — zavréni sloj, sastoji se od

habajuceg sloja (kolnik) - podloga — sastoji se od dva ili tri

sloja, izrafiuje se od razli¢itog materijala (Sljunak, pijesak-tamponski sloj)

3. POLAZISTA RAZVOJA PROMETNE INFRASTRUKTURE

Cilj razvoja prometne infrastrukture, temelji se na pretpostavci postojanja potencijalnih
ekstenzivnih prometnih potreba i raspoloZivih resursa za njihovo zadovoljenje. S aspekta
geoprometnog poloZaja te u kontekstu predvidive trZiSne ekspanzije u Sirem okruzenju slijedom

proSirenja Europske unije, industrijskog rasta u tranzicijskim zemljama srednjoisto¢ne Europe i

*|bidem
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intenziviranje vanjskotrgovinskih relacija s jugoistoénom Europom, Hrvatska ima solidne

predispozicije za privlacenje medunarodnih prometnih tokova, poglavito tranzitnih.

Medutim, gospodarska situacija i investicijska sposobnost drzave, na jednoj strani, te
supsidijarni ciljevi prometnog razvitka, na drugoj strani, diktiraju jacanje intermodalnosti u
koncepciji razvitka prometne mreze. Pri postoje¢oj neravnomjernosti razine razvijenosti
prometnih grana, to zapravo znaci favoriziranje investicija u prometnu infrastrukturu

Zeljeznickog, kombiniranog i vodnog prometa.

3.1 Znacaj prometne infrastrukture u turizmu

U okviru hrvatske prometne infrastrukture moguce je navesti niz problema. Godine 2005*. prvi
puta se provelo TOMAS tranzit istraZivanje , to jest istraZivanje stavova i potrosnje turista u
cestovnim vozilima na putovanju do primorskih odredista u Hrvatskoj. IstraZzivanjem se doslo do
nekoliko relevantnih zaklju¢aka o turistima koji putuju osobnim cestovnim vozilima. Izgradnja
prometne infrastrukture, organizacija prometa, prometna signalizacija, te postojanje prateéih
sadrZaja na prometnim pravcima i kvaliteta istih, samo su neki od problema vezanih uz

prometnu infrastrukturu.

Na putu do primorskih odredista, u Hrvatskoj se zaustavlja oko dvije trecine turista. Turisti koji
se na putu do odredista ne zaustavljaju u Hrvatskoj, kao razlog za to navode nedostatak potrebe
te nepostojanje atraktivnih sadrZaja koji bi ih motivirali. Glavni razlozi zaustavljanja turista su

toalet (30 %) i uzimanje goriva (27 %) te odmor od voznje (15 %)°.

Posjet usputnoj turistickoj atrakciji je razlog za neSto manje od 5 % svih zaustavljanja. Glavni
razlog neplaniranja posjete usputnoj turistickoj atrakciji je Zelja da se Sto prije stigne do

odredista, te ¢injenica da je sve zanimljivo na putu veé videno.

4http://www.hdc-via-vita.hr/v-kongres-zakljucci.htm, (20.09.2013.)

*lbidem
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Od petnaest elemenata turisticke ponude uz autoceste i poluautoceste, niti jednim elementom
gosti nisu izrazito zadovoljni. Elementi kojima su najzadovoljniji, a koji su dobili srednji stupanj
zadovoljstva su: ljubaznost osoblja u prate¢im usluznim objektima uz autoceste i poluautoceste,
dostatnost benzinskih postaja, kvaliteta ponude ugostiteljskih objekata i uredenost benzinskih
postaja. Elementi kojima nisu bili zadovoljni odnose se na signalizaciju, moguénost dobivanja
informacija o usputnim turistickim atrakcijama, dostatnost ugostiteljskih objekata, trgovina i
odmorista, te uredenost i opremljenost odmorista i trgovina. Elementi kojima su izrazito

nezadovoljni odnose se na sanitarne ¢vorove, njihovu dostatnost i Cistocu.

ProsjeCna potrosnja turista tijekom putovanja po Hrvatskoj do primorskog odredista iznosi oko
20 eura po osobi. Na troskove goriva odnosi se u prosjeku oko 8 eura, slijede troskovi cestarina
uiznosu od 4,5 eura, te trosak trajektnog prijevoza od oko 2 eura. 3 eura po osobi, odnosi se na
hranu i piée, te nesto manje od 2 eura odnosi se na troskove kupnje u trgovinama uz

prometnice i troskove kupnje suvenira.

Podizanjem kvalitete cjelokupne prometne infrastrukture, osigurat ¢e se brz, efikasan i siguran
transport gostiju do destinacije i unutar nje. Obzirom na potrebu turista za koriStenjem
najmanje dva razli¢ita prijevozna sredstva pri dolasku u turisti¢ku destinaciju, potrebni su rad i
koordinacija na uskladivanju voznih redova glavnih prijevoznika. Veca kvaliteta prometne
infrastrukture znadci i vedi broj turista koji su potencijalni potrosaci prateéih sadrzaja, ukoliko ovi

postoje.

U 2007°. godini je vise od 60 % turista dolo u Hrvatsku automobilom, a vide od 90 % njih nekim
od oblika cestovnog prijevoza . Da bi Hrvatska ostvarila brzi razvoj turizma, potrebno je razviti
cestovnu prometnu infrastrukturu, stoga Sto ceste i glavni pravci kretanja ne mogu udovoljiti

koncentriranom automobilskom prometu za potrebe turizma.

Izgradnjom kvalitetne mreZe autocesta, obnovom lokalnih cesta s adekvatnom prate¢om
infrastrukturom, te boljom prometnom signalizacijom, Hrvatska bi zadovoljila oéekivanja turista

Sto se tice ovog segmenta ponude.

®lbidem
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Obzirom na «veliku navalu» na cestovnu infrastrukturu, potrebno je poticati rastereéenje

cestovne infrastrukture i stvoriti uvjete za intenziviranje ostalih oblika prometa.

3.2. Politika odrzivog razvitka cesta

Hrvatska je od svog osamostaljenja, a posebno u posljednjih desetak godina, na podrucju
razvoja cestovne infrastrukture ostvarila izuzetne rezultate. Politikom ubrzanog razvitka i jasno
definiranim ciljevima dovela je mrezu cesta i autocesta na zavidnu razinu — uz sam bok
najrazvijenijih zemalja Europe. Time je stvorila osnovne preduvjete za unutarnju integraciju
hrvatskog prostora, Sto brzu integraciju Hrvatske u Siri europski prostor, brzi razvitak privrede,
osobito turizma i opcenito aktiviranje komparativnih prednosti koje pruzaju Jadransko more i

obala.

Dostignuti stupanj razvijenosti cesta i autocesta namece potrebu novog pristupa razvojnoj
politici u ovom sektoru. Umjesto dosadasnje politike ubrzanog razvitka, Hrvatska mora
pristupiti politici umjerenog odrzZivog razvitka, kojom ¢e maksimalno racionalizirati daljnje
procese gradnje i gospodarenja cestama. To istovremeno ne znadi kako je potrebno stati s
daljnjom gradnjom i razvitkom, Stovise Hrvatska ée dovrSavati realizaciju zacrtanih strateskih
cilieva, a to znaéi omoguditi ostvarenje planiranog standarda redovnog odrZzavanja cesta,
osposobiti ukupnu osnovnu mrezu cesta u skladu sa zahtjevima suvremenog cestovnog
prometa i dovrsiti nuzno planiranu mreZu autocesta i brzih cesta. Takve premise uravnotezenog
odrzZivog razvitka cesta imaju polaziSte u realnom sagledavanju prometne potraznje, o¢uvanju
nacionalnoga bogatstva sadrzanog u dosad izgradenoj mreZi cesta, u realno utvrdenim
programima i prioritetima i na kraju u realno raspoloZivim materijalnim moguc¢nostima. Ovakav
pristup zahtjeva sistematizaciju i kriticku analizu svih segmenata sustava: od zakonskih i
podzakonskih normi, razvojnih i planskih dokumenata, organizacijskih i financijskih modela do
tehnoloskih procesa zastupljenih u cestovnom sektoru. Znanost i struka moraju prednjaciti u

izradi prijedloga i trebaju politici pruZziti stru¢nu i realnu podlogu za donosSenje racionalnih
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dugorocnih i kratkoroénih operativnih odluka. Hrvatska danas raspolaze dovoljnim iskustvom i

stru¢nim potencijalom da moze odgovoriti svim tim zahtjevima.

lako su postignuti vidni rezultati u dosadasnjem razvitku cesta, radi otklanjanja manjkavosti i
postizanja Sto ucinkovitijeg sustava, nuzno je ukazati na pogreske i propuste koji su pratili
realizaciju ovako obimnoga programa. Studijska istrazivanja, razvojni i organizacijski aspekti
Cesto puta nisu bili u dovoljnoj mjeri zastupljeni u svim segmentima razvoja i poslovanja, od
drzavne pa do lokalne razine. U uvjetima manjkave organiziranosti i nedovoljne prisutnosti
struke i znanosti stvara se pogodno tlo za voluntarizam i sve one negativne pojave s kojima se
danas susre¢emo. Upravo je ovo mjesto i trenutak kada je potrebno odrediti koja ¢e uloga

pripasti struci u vremenima koja su pred nama.

Ulaganja u cestovnu infrastrukturu imaju dugorocan karakter, ciji se efekti, bilo pozitivni ili
negativni, odraZzavaju u dugom vremenskom razdoblju. Pogreske ucinjene na ovom podrudju
danas mogu imati dugoro€ne pogubne posljedice za ukupni razvitak zemlje kao cjeline. Zbog
toga se strateSke odluke o daljnjem razvitku cestovne infrastrukture moraju temeljiti na

znanstvenim i struénim istraZivanjima i uzajamnoj suradnji struke i politike.

Odrzivi razvitak cesta zadovoljava potrebe danasnjice, a da pritom ne ugrozava potrebe buducih
generacija. On osigurava ravnoteZu izmedu zahtjeva za unapredenje kakvoée Zivota
(ekonomska sastavnica), za ravnomjeran razvitak zemlje i dobrobit svih Zitelja (socijalna
sastavnica) te zahtjeva za oCuvanjem okolisa kao prirodnog dobra o kojima ovise i sadasnje i

buduce generacije (sastavnica o¢uvanja okolisa).

Ostvarenje uravnoteZenog i ucinkovitog odrzivog razvitka cesta pretpostavlja utvrdivanje

razvojne politike, koja ¢e se temeljiti na’:

e dobro uredenoj pravnoj i tehni¢koj regulative
e pravilno razradenoj organizacijskoj strukturi i modelu financiranja
e planskim dokumentima

e utvrdenoj strategiji dugoro€nog razvitka,

"Ministarstvo regionalnog razvoja i fondova Europske unije; Strateski okvir za razvoj 2006.-2013.
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e kvalitetnim srednjoro¢nim i godisnjim planovima i programima.

Pravna i tehnicka regulativa, organizacijska struktura, model planiranja i financiranja u nacelu su
dobro postavljeni, zahtijevaju daljnju razradu i vise kreativnog pristupa od subjekata koji
gospodare cestama u Hrvatskoj. Kako bi se doslo do Sto realnije i u€inkovitije politike daljnjeg
odrZivog razvitka cesta, nuzno je razraditi hodogram donosenja, utvrditi kriterije, metodologiju i
minimum pokazatelja za izradu planskih dokumenata. Na taj ¢e se nacin onemoguditi

prevladavanje uskih — parcijalnih interesa pojedinaca i skupina nad opéim interesima drustva.

Hrvatsko drustvo za ceste — Via Vita na osnovi rezultata provedene rasprave na 5. hrvatskom
kongresu o cestama i izradene programske osnove, pokrenut ¢e inicijativu za donosSenje
Strategije odrZivog razvitka cesta u Republici Hrvatskoj, kao osnovnog planskog dokumenta,
kojim se utvrduje dugorocna politika razvitka i gospodarenja cestama, u okvirima ukupne
razvojne prometne i gospodarske politike. Donosenjem ovog dokumenta u uvjetima
prevladavajuée ekonomske krize stvorit ¢e se preduvjeti za realno sagledavanje materijalnih
mogucnosti, temeljem kojih ¢e se utvrditi redoslijed prioriteta u rjeSavanju gospodarskih i
razvojnih pitanja na podrucju cestovne infrastrukture u Hrvatskoj. Strategijom ¢e se utvrditi
dugorocni ciljevi, koji ¢e se rjeSavati u daljnjih deset, odnosno dvadeset godina, postupnost i
dinamika te mjere za njihovo rjeSavanje. Slijedom, i u okvirima, koji su utvrdeni strategijom,
donosit ¢e se srednjorocni i godisnji planovi i programi gradnje i odrzavanja cesta (operativni

dokumenti) kojima se provodi zacrtana politika.

Ovakvim pristupom omogucit ée se pravovremeno izvrSenje svih potrebnih priprema uz

sagledavanje alternativnih rjeSenja i racionalna i uravnotezena realizacija utvrdenih programa.

3.2.1. Gradnja cesta

Pored toga Sto autoceste preuzimaju sve veéi dio cestovnog prometa, osobito kada je rije¢ o

tranzitnom prometu, razvoj osnovne mrezZe cesta ne smije se zapostaviti, jer ¢e on i dalje igrati
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vaznu ulogu u ukupnom gospodarskom, socijalnom i kulturnom Zivotu zemlje. Taj kapilarni
znacdaj osnovne cestovne mrezZe Cesto se zapostavlja u korist krupne cestovne infrastrukture i,
ne jednom, zaboravlja kako se upravo na toj mreZi cesta odvija svakodnevni Zivot. Balans
razvitka ukupne mreZe cesta mora teéi ravnomjerno u skladu s razvojem motorizacije i
porastom cestovnog prometa. Praksa je pokazala kako je skromnim sredstvima i malim
zahvatima moguce poboljsati stanje na cestama i udovoljiti prometnoj potraznji na dulji rok te

na taj nacin odgoditi velika ulaganja.

Hrvatska danas raspolaze mrezom od 1.250 kilometara autocesta $to ju, obzirom na veli¢inu
prostora i broj stanovnika, svrstava u sam vrh najrazvijenijih zemalja Europe. U odnosu na

planiranu ukupnu mreZu autocesta danasnja izgradenost je otprilike 70%.
Preostala dovrienja®:

e spojajuga Hrvatske do Dubrovnika, odnosno granice sa Crnom Gorom

e dionice autoceste od KriZi$¢a do Zute Lokve

e podravskog ipsilona i podravske brze ceste

e dovrSetka autoceste prema Sisku

e pretvaranje u puni profil autoceste na dionici istarskog ipsilona od Pazina do Matulja i na
dionici od Krapine do Macelja

e dovrsetak autoceste na cestovnom koridoru Vc i

e porastom prometa, nametnut ¢e se potreba izgradnje novog prstena oko Zagreba i

Rijeke, kao i postupno dodavanje novih voznih traka na pojedinim dionicama autocesta.

Dodamo li ovom programu ve¢ prethodno istaknute potrebe za ostvarenjem punog standarda
odrZavanja cesta, potrebu za saniranjem i rekonstrukcijom gotovo 50% ukupne osnovne mreze
cesta i potrebu za podmirenjem anuitetnih obveza, vidjet ¢emo da ovaj program nije moguce
realizirati u kratkom vremenskom periodu. Upravo zbog toga namece se nuznost usvajanja

Strategije odrZivog razvitka cesta u Republici Hrvatskoj za razdoblje do 2022., odnosno do 2032.

®lbidem
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godine, kojom ¢e se utvrditi prognoza prometne potraznje na pojedinim cestovnim pravcima,

materijalne moguénosti i na kraju redoslijed prioriteta u realizaciji navedenog programa.

Proces gradnje cesta odvija se putem trZiSne utakmice. Dosadasnja praksa upucuje na niz
negativnih pojava u ovom segmentu: neravnomjerna ulaganja koja izazivaju probleme
zaposlenosti kapaciteta gradevinske operative, naglo porasla potraznja izaziva poremecaj na
trzisStu, udruzivanje radi stjecanja pogodnosti te ¢esto neopravdano skupu gradnju, stvaranje
gradevinskog lobija i sliéno. Uredenje ovog podrucja zahtijeva stabilan i ravhomjeran proces
ulaganja bez vedih oscilacija, koji ¢e se rjeSavati na dugorocnoj osnovi donosenjem strategije

odrzivog razvitka cesta, realnih srednjorocnih i godiSnjih planova i programa radova.

3.2.2. Financiranje cesta

Postojeci sustav financiranja cesta u Hrvatskoj ocjenjuje se pozitivnim, posebno kada je rije¢ o
vlastitim prihodima subjekata koji gospodare cestama i njihovoj neovisnosti o proracunu.
Negativna strana ovog sustava je Sto postojece naknade za ceste ne prate inflacijska kretanja,
tako da je njihova realna vrijednost u odnosu na 2001. godinu pala za gotovo 30%, a to se pod
hitno mora ispraviti. U financiranju buducih programa cesta potrebno se viSe orijentirati na
koriStenje sredstava iz fondova EU, dugorocne kredite kod onih subjekata koji nisu prezaduzeni

i modele financiranja putem javno-privatnog partnerstva.

3.2.3. Ocuvanje okolisa (ekoligija) i razvitak cesta

U svim procesima od planiranja, studijskih istrazivanja, projektiranja, gradnje i odrzavanja,
oCuvanje okoliSa (ekologija) mora biti sve prisutnije. Ocuvanje okoliSa je odrednica i

nezaobilazni zahtjev suvremenog razvoja, posebno kada je rije¢ o cestama, koje prirodni okolis
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mogu obogatiti i oplemeniti, ali jednako tako, uslijed nepromisljenog i neadekvatnog pristupa, i

trajno unistiti.

3.3. Odrzavanje cesta kao prioritetni zadatak

Na razini dostignutog stupnja razvoja osnovne cestovne mreze, posebno autocesta, namece se
potreba prioritetnog sagledavanja i ocuvanja nacionalnog bogatstva sadrzanog u dosad

izgradenoj mreZi cesta.

To prvenstveno znadi osiguranje primjerenog standarda odrzavanja koji ¢e zadovoljiti zahtjeve
postojeceg cestovnog prometa Sto se tie sigurnosti, brzine, udobnosti, zastite okolisa i sacuvati

cestovnu infrastrukturu.

Odrzavanje cesta je specijalizirana djelatnost od Sireg drustvenog interesa. Vaznost treba dati
svim segmentima koji sacinjavaju odrzavanje cesta, a tu se prvenstveno misli na planiranje
odrzavanja i mjera zasStite cesta i prometa na njima, izvedbu radova redovitog i izvanrednog
odrzavanja te stru¢ni nadzor i kontrolu kakvoce ugradenih materijala i izvedenih radova
odrzavanja. S obzirom na nedavno usvojeni Zakon o cestama, koji je definirao odredene
promjene, pa tako i u odrZavanju cesta, vazno je Sto prije donijeti provedbene propise. Za
odrZavanje cesta treba novelirati pravilnike kojima se, izmedu ostalog, utvrduje popis poslova
redovitog i izvanrednog odrZavanja, opseg pojedinih radova i rokova izvodenja tih radova,
pravila i tehni¢ki uvjeti za izvodenje radova u ljethom i zimskom razdoblju te pravila za
ophodnju javnih cesta. Upravo ti pravilnici su temelj kojim se odreduje specifi¢cnost poslova
odrzavanja i kojima se to¢no definira kakve moraju biti tvrtke koje se bave izvedbom radova
odrzavanja, prvenstveno redovitog, Sto se tice kadrovske, tehnicke i tehnoloske opremljenosti i
mogucénosti da po potrebi interveniraju u najkracem moguéem roku. Zbog opcenito loSe
financijske situacije, sredstva koja su se predvidala i realizira u protekla tri godine, za odrZavanje

cesta nisu dostatna za standard koji bi trebao biti na nasim cestama. Treba naci nacin da se
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povecaju, jer kvalitetno odrZavanje cesta produljuje vrijeme u kojem one mogu zadovoljiti

zahtjeve suvremenog cestovnog prometa, Sto je jedan od vaznih ciljeva.

Posljednjih godina radi se na analizi novih modela ugovaranja redovitog odrzavanja cesta, na

¢emu treba nastaviti intenzivnije raditi.
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4. PROMETNA POLITIKA HRVATSKE

Bududéi da je izgradnja cestovne infrastrukture djeljiva i moZe se po fazama osposobljavati i
pustati u promet, u politici razvoja autocestovne mreze u Hrvatskoj postojala je dilema da li na
danom pravcu odmah graditi kompletnu autocestu sa po dva traka u jednom i u drugom
smjeru, ili ovisno o veli¢ini o¢ekivanog prometa najprije izgraditi poluautocestu, a kasnije je
dograditi u kompletnu autocestu. Fazna izgradnja autocestovne mreie gdje je za to bilo
gradevnog, prometnog i ekonomskog opravdanja, omogucila bi brie aktiviranje uloZenog
kapitala i poveéanje osnovne kvalitete mreze na vecem broju magistralnih pravaca i na ve¢em

podrudju zemlje’.

Kada je u pitanju usmjerenost prometne mreze i prometnog sustava Hrvatske uopce, potrebno
je posebno naglasiti, da u hrvatskoj prometnoj politici- kao ni u njenom sveukupnom
gospodarstvu- nije u dovoljnoj mjeri dosla do izrazaja usmjerenost na jace i efikasnije
iskoriStavanje prednosti geografsko- prometnog poloZaja Hrvatske kao pomorske zemlje.
Jadranska orjentacija nije bila dovoljno naglasena, niti je bila odraz smisljene, selektivne |
racionalno vodene prometne politike. Ono Sto se u tom pogledu uspjelo posti¢i u razvoju
morskih luka, morskog brodarstva te povezivanju primorskog i kontinentalnog dijela zemlje, bilo

je daleko od onog $to se moglo i trebalo postiéi.

41. Povijesni razvoj

ProglaSenjem samostalne i suverene Repubile Hrvatske 1991. godine zapocelo je novo razdoblje
u utvrdivanju i vodenju prometne politike na podruéju Hrvatske. No process promjene te
politike poceo je u veoma nepovoljnim i sloZzenim politickim i ekonomskim uvjetima. S jedne su

strane, ratna razaranje izazvana srpskom agresijom i okupacijom znatnog dijela hrvatskog

9Padjen J., Prometna politika Hrvatske, Masmedia, Zagreb, 2003., str. 289.
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drzavnog prostora (oko 1/3) imala za posljedicu goleme izravne i neizravne Stete na prometnim
objektima te prekid prometnih veza medu mnogim hrvatskim podrucjima. S druge strane, novo
je razdoblje prometne politike Hrvatske obiljeZila najava ambicioznih planova o razvoju

prometa, koji su prepostavljali velika materijalna sredstva.

Prvi planovi o razvoju prometa u Repubilici Hrvatskoj najavljivali su intenzivnu izgradnju
autocesta, ukljucujudi i autocestu Zagreb-Bihac-Split, a stvaranje jakog zracnog prijevoznika za
obavljanje putnickog i robnog prometa u zemlji i s inozemstvom, izgradnju plovnog kanala
Vukovar- Samac i velikog broja drugih vaznih prometnih objakata. Time je triite prometne
aktivnosti u RH bilo stavljeno na razvoj prometne infrastructure, a manje na njenu
modernizaciju i njeno odrZzavanje. Ostavli aspekti prometne aktivnosti, kao $to su suvremena
organizacija prometa, medugranska uskladenost poslovanja, kvaliteta privredivanja i
ucinkovitost rada, nisu u tim planovima, a niti u njihovoj primjeni, dosli do veéeg izrazaja. Takvo
obiljezje hrvatske prometne politike moze se dobro uociti analizom opce investicijske politike u
sektoru prometa vodene u posljednjem desetlje¢u proslog stoljeca. Iz te analize proizlazi da su
investicije u promet Republike Hrvatske u razdoblje od 1991.- 1998™. godine zauzimale
razmjerno visoko mjesto | da su se kretale od minimalno 12,8 % (g. 1998.) do maksimalno 35, 5
% (g.1993.) od ukupnih investicija u osnovne fondove drzavnog sektora Republike Hrvatske. U
¢itavom razdoblju od 1990.- 1999. godine udio investicija u promet u ukupnim investicijama
Republike Hrvatske u prosjeku je iznosio 18,9 %, Sto je u usporedbi s razdobljem od 1973.-
1990. godine, kada su investicije u promet prosjecno iznosile 20 % od ukupnih investicija- bilo
manje za jedan indeksni poen ili za 5,5 %, i to u veoma nepovoljnim ekonomskim uvjetima, u

kojima se Hrvatska tada nalazila.

Unato¢ tome, ulaganje u promet Republike Hrvatske zauzimalo je drugo mjesto, odmah iza
djelatnosti industrije i rudarstva . Pri tome je znacajno, da se u ¢itavom promatranom razdoblju
u djelatnost promata i veza ulagalo razmjerno viSe sredstava u nove investicije, nego Sto se
ulagalo u nove investicije ukupnog hrvatskog gospodarstva. Medutim, za prosirenje kapaciteta,

za njihovu rekonstrukciju i modernizaciju te za zamjenu sredstava u djelatnosti prometa u

10Ibidem, str. 335.
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prosjeku se ulagalo manje od ulaganja u proizvodna sredstva ukupnog gospodarstva. Naime, za
prosirenje, rekonstrukciju i modernizaciju u djelatnosti prometa ulaganja su bila za 4 indeksna
poena manja, a za zamjenu sredstava ¢ak 9 indeksnih poena manja od prosjeka ulaganja u
ukupno gospodarstvo. Time je bila znatno umanjena unosnost i korisnost razmjerno velikih
sredstava uloZenih u promet te uvelike produljen povrat uloZenog kapitala. Osim veli¢ine i
namjene ulaganja u promet, investicijsku politiku spomenutog razdoblja karakterizira
nepovoljna struktura ulaganja po prometnim granama. Kriteriji po kojima se alokacija
investicijskih sredstava u djelatnost prometa trebala obavljati u skladu s obiljeZjima pojedinih
prometnih grana- njihovim prednostima i slabostima u prijevozu putnika i robe nisu u cijelosti
postovani. To se dobro moZe uociti iz veli¢ine ulaganja u dvije najvaZnije grane kopnenog

prometa- cestovnog i Zeljeznickog.

Podaci pokazuju da su u razdoblju od 1991.- 1999. godine ulaganja u ceste bila preko Sest puta
veéa nego u Hrvatske Zeljeznice. Dok je u cestovni promet bilo ukupno ulozeno 2375, 1 min
USD, od cega je cijeli iznos utroSen na odrzavanje sredstava na Zeljeznici. To ne znadi da
ulaganja u cestovni promet nisu bila potrebna, jer ni ceste nisu bile dovoljno razvijene, pa stoga
nisu mogle u cijelosti zadovoljiti potrebe suvremenog prometa. Pitanje je, jedino, da li je takav
nerazmijer ulaganja u te dvije prometne grane bio u skladu s potrebama zemlje i da li su
ulaganja u ceste obavljena na najpotrebnijim djelovima mreZe te u skladu s veli¢éinom i

strukturom prijevozne potraznje na toj mrezi.

No, u isto vrijeme prometna je politika Hrvatske bila manje sklona prema razvoju ostalih
prometnih grana, najprije prema razvoju Zeljeznickog i pomorskog prometa. Uvjeti u kojima
sada posluju Hrvatske Zeljeznice veoma su nepovoljni. Ulaganja u HZ manja su od njene
amortizacije, pa to uzrokuje veliko zaostajanje u remontu pruga, u nabavi novog voznog parka,
te u primjeni suvremenih sustava sigurnosti prijevoza i telekomunikacijskih veza. Sve su to
razlozi koji su u posljednjih desetak godina uzrokovali drasticho smanjenje prijevoza na
Hrvatskih Zeljeznicama. Dok je u vecini ostalih europskih Zeljeznica prijevoz odprilike smanjen
na Cetvrtinu prijevoza zabiljezenog 1989. U takvim uvjetima Zeljeznica ostvaruje neto vise od 40
% prihoda, dok se ostali dio prihoda namiruje iz driavnog proracuna. Veliko smanjenje

prometnih aktivnosti proteklih desetak godina zabiljezeno je u promrskom prijevozu. Dok je u
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tom razdoblju broj putni¢kih brodova | broj putni¢kih mjesta u obalnom prijevozu neznatno
porastao, u teretnom je prijevozu broj brodova smanjen sa 217 u 1990. na 61 u 2001., a u

skladu s tim smanjena je i ukupna bruto tonaza domace flote™.

4.2. Ciljevi prometne politike

Dva su glavna razloga za utvrdivanje ciljeva prometne politike. Prvi je osigurati osnovu za izradu
i izbor razvojne politike i drugi, utvrditi kriterije za vrednovanje alternativnih programa akcije |

ocjenu ostvarenja prihvacanja politike®?.

Prvi razlog zahtjeva da se utvrdivanjem ciljeva izraze interesi svih nositelja prometne politike,
dok drugi razlog zahtjeva prihvaéanje realnih ciljeva te ukljuéivanje, na odgovarajuci nacin, u
pripremni postupak donosenja prometne politike svih onih koji ¢e biti zaduZeni za ostvarenje

prihvacene politike.

Ciljevi prometne politike izraZavaju potrebe, interese pa i Zelje nositelja politike ili onih zbog
kojih se ticiljevi donose. Promatrano sa tog stajalista definiraju se ciljevi kao Zeljena buduéa
stanja, najéesce razli¢éita od sadasnjih, koja se neée ostvariti sama od sebe kao rezultat
autonomnog procesa promjene, ve¢ se mogu posti¢i samo svrhovitom ljudskom akcijom. S
obzirom na razlike u znacenju i uc¢inku pojedinih ciljeva, te njihovu hijerarhiju, razlikuju se opci
ili primarni od posebnih ili sekundarnih ciljeva. Opéi ciljevi su pozeljni ishod dane politike. Kad je
dana specifiéna, mjerljiva izjava o pozeljnom ishodu, to se naziva posebnim ciljem ili zada¢om.
Na primjer, opéi cilj moZe biti povecanje efikasnosti prometog sustava, a posebni cilj ili zadaéa,

maksimiziranje sluzbe prijevoza za svaku uloZzenu novéanu jedinicu.

Ciljevi ekonomske politike prije svega su odredeni znaenjem Sto ga gospodarski razvoj ima u
okviru ukupne politike i drustva. Zato se oni razlikuju ovisno o ekonomskoj osnovi, opéim

uvjetima razvoja, drustveno-ekonomskom sustavu, postupku donosenja odluke, vremenskom

11Ibidem, str. 318.
12Padjen J., Prometna politika, Informator, Zagreb, 1996., str. 8.
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horizontu, itd. No postoji odredena skupina ciljeva koji su gotovu uvijek sadrzani medu ciljevima
ekonomske politike. Jedan od takvih ciljeva je razina i stabilnost zaposlenosti. U tu se svrhu
vlada koristi poreznom i monetarnom politikom kako bi pomogla odrzavanju visoke razine
ukupne potraZnje i izbjegla racesju. Drugi je cilje obi¢no rast Zivotnog standard stanovnistva koji
se ostvaruje pove¢anom potroSnjom materijalnih dobara i usluga. Sljedeci cilj moZe biti
Izbjegavanje inflacije i odrZzavanje razine cijena u dopustivum granicama. S tim se ciljem cesto
povezuje uravnotezenost platne balance, ako nestabilnost domacih cijena nepovoljno utjece na
izvoznu usmjerenost i bilancu placanja zemlje. Ekonomski rast i razvoj, kao ¢esto spominjani cilj
ekonomske politike, ozna¢ava nastojanje drustva u postizanju Sto veée stope rasta ukupne
proizvodnje, koko bi se na taj nacin poveéao dohodak po stanovniku i time naposredno
pridonijelo rastu Zivotnog standard, zaposlenosti i ostvarenju nekih drugih ciljeva ekonomske

politike®3.

4.3. Instrumenti prometne politike i gospodarski razvoj

Sto se ti€e instrumenata potrebno je razlikovati tri aspekta razvoja prometne infrastrukture, tj.
planiranje njenog razvoja, financiranje njene izgradnje i — kad infrastruktura ve¢ stoji na

raspolaganju- tereéenje njene upotrebe.

lako je postojanje cesta, Zeljeznica, luka i drugih objekata prometne infrastrukture vazan
preduvijet gospodarskog razvoja, jer prije svega omogucava dopremu sirovina i otpremu
gotovih proizvoda bez kojih cijelo stanovnistvo nebi moglo normalno funkcionirati, ne traba
precijeniti njegovu razvojnu ulogu. Cinjenica je da je prometna infrastruktura samo jedan od
preduvijeta nuznih za uspjeSan gospodarski razvoj. Tamo gdje je infrastruktura razmjerno slabo
razvijena, kao Sto je to slucaj u nerazvijenim ili slabo razvijenim regijama i zemljama, vece su

potrebe za njom. U razvijenim zemljama prakticki je svako mjesto povezano postoju¢om

13Zupanov J., Ciljevi dugoroénog razvoja, Ekonomski institut, Zagreb, 1973., str. 30
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prometnom mrezom, pa se pitanje prometne infrastrukture znatno viSe postavlja kao stvar
njene kvalitete nego kvantitete. Stoga se smatra poZeljnim, kad god se pristupa ostvarenju
infrastrukturnih projekata, da se uzme u obzir veliCina u kojoj ti projekti nadopunjuju i
nadomjedtaju postojucu ili planiranu prometnu infrastrukturu™®. U suprotnom, postoji opasnost
da dode do nove neravnoteZze u odnosu izmedu potrebne infrastrukture i razvijenosti

ekonomske proizvodnje.

Ovisno o razvijenosti zemlje i prometne infrastrukture, drustveno- ekonomskim odnosima i

. . . v. - . . . . 15
drugim faktorima, nastala su tri glavna nacina ili modela financiranja te infrastrukture™:

e model drzavnog financiranja,
e model privatnog financiranja

e model mjeSovitog financiranja.

Prva su dva Cisti modeli koji svaki na svoj nac¢in odraZava ekstremni pristup i ekstremno stanje u
financiranju izgradnje infrastrukture, dok tre¢i model, u vecoj ili manjoj mjeri, sadrzi neke
elemente prethodna dva modela. Zato je kod mjeSovitog modela mogu¢ velik broj razliéitih
oblika koji se medusobno razlikuju u pogledu komercijalnog rizika, prava ubiranja prihoda,
trajanja i odgovornosti za ulaganje i odrZzavanje objekata, te drugih uvjeta ugovorenog odnosa

izmedu privatnogi javnog sektora. Koncesija ja klasi¢an i najstariji oblik takvog odnosa.

Jedno od vainih pitanja efikasnosti prometne infrastrukture je pitanje njenog tereéenja
odgovarajuéim troskovima. Ono se zasniva na nacelu drustvenih grani¢nih troSkova koje bi
morali snositi oni koji ih uzrokuju. Sto znadi da korisnici cesta ne bi bili optereéeni samo
troskovima koje neposredno uzrokuju normalnim koriStenjem i troSenjem ceste te troskovima
izgradnje, odrzavanja, nadzora prometa i sl., ve¢ i posrednim ili eksternim troSkovima. U ove
posljednje valja posebno spomenuti troSkove zakréenosti, oneciséavanja zraka, buke i troSkove
prometnih nesreéa. Smatra se da primjena tog nacela mora osigurati bolju upotrebu postojuée

infrastrukture i ujednaéene konkurentne uvjete u toj djelatnosti.

14Ibidem, str. 175.
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4.3.1. Uspjesnost prometne politike u odnosu na regionalni razvoj

Prometna je politika toliko uspjesna koliko poti¢e regionalni razvoj. O tom opcéem i
pragmatiénom sustavu nema, zacijelo, nikakve dvojbe. No, dvojbe nastaju onda kad se pokusa

ocijeniti stvarni domet takve politike i stvarni utjecaj prometa na regionalni razvoj.

Uzevsi u obzir sve dosadasnje ocjene o utjecaju prometa, a narocito prometne infrastrukture na
regionalni razvoj, moze se reéi da medu struénjacima ne postoji puna suglasnost o tom utjecaju.
Vaino je reci i da kako je prometna infrastruktura propulzivna snaga u procesu regionalnog
razvoja stoga i nuZan preduvijet razvoja, pa tako da je u zemljama sa ve¢ razmjerno razvijenom
infrastrukturom promet rijetko vazanfaktor koji objasnjava razlike u regionalnoj razvijenosti.
Utjecaj troskova prijevoza na regionalni razvoj u razvijenim zemljama nije znatan, dok se takvo
shvacanje smatra vrlo opasnom tezom zbog tri razloga®®: visina troskova prijevoza varira ovisno
o vrsti djelatnosti, troskovi prijevoza mogu biti veoma vazni za veliinu profita, i na kraju,
troskovi prijevoza se ubrajaju u one troskove proizvodnje na koje tvrtka moze utjecati izborom
lokacije. |z toga, naravno proizlaze i odgovarajuce razlike u utvrdivanju mjesta i znadenja

prometne politike u vodenju politike regionalnog razvoja.

Ako se zanemare te razlike i pokusa utvrditi ono Sto se moZe iskazati kao op¢i stav o
spomenutim pitanjima, moglo bi se zakljuciti da se promet mora promatrati samo kao dio
znatno Sireg skupa aktivnosti kojima se koriste nositelji regionalne politike. Nadalje, poticajna
prometna politika moze biti uspjeSna samo pod uvjetom da doti¢na regija ima potrebne
razvojne uvjete. Osim u posebnim slu¢ajevima, samo ulaganje u promet ne moze izazvati bitne
promjene u regiji. Opée uzevsi, promjena razvojnih uvjeta u danoj regiji, koja je nuzna da se
potakne regionalni razvoj, moZe se osigurati jedino takvom razvojnom politikom , te se temelji
na skupu uskladenih odluka, ukljucujuéi izbor mjera prometne politike. Ujedno se moze reéi da
je znacenje prometne infrastrukture u determiniranju razine regionalnog razvoja najvidljivije

upravo tamo gdje je nema, a to je najéesce, ili u pravilu, u slabo razvijenim regijama.

16Ibidem, str. 182.
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4.3.2. Ekonomsko opterecenje infrastrukture

Jedan od vaZnijih elemanata uspjesne investicijske politike u prometu jest pitanje alokacije
ekonomskog opterecenja infrastrukture. To pitanje zahtijeva ustanovljavanje svih troskova sto
se javljaju zbog upotrebe prometne infrastrukture, te to¢no utvrdivanje tko sve uzrokuje te
troskove i u kojoj mijeri, i na kraju da te troskove nadoknade oni koji se koriste tom

infrastrukturom.

Da bi se uopée mogla odvijati neka ekonomska aktivnost mora, naravno, postojati odredeni
minimum vec¢ izgradene infrastrukture, prije svega prometne infrastrukture. Osnovno je,
medutim, pitanje u kojoj mjeri i kakve kvalitete valja izgraditi infrastrukturu da bi se potaklo
ulaganje u neposredno proizvodne djelatnosti. Jasno je takoder da izgradnja prometne
infrastrukture sama po sebi ne omoguduje proces gospodarskog razvoja ako na promatranom

podrucju ne postoje ostali preduvjeti nuzni za razvo;j.

44, Regionalna prometna politika na primjeru Hrvatske

Uloga Sto je promet ima na ekonomski razvoj zemlje i pojedinih njenih regija jedno je od
temeljnih pitanja. U svom najjednostavnijem obliku takva uloga prometa pretpostavlja da
podrucje s bolje razvijenim prometom ima bolji pristup do proizvodnih izvora i do trZista roba i
usluga te da ¢e takvo podrucje, uz inace iste razvojne uvjete, biti produktivnije i konkurentnije,

pa stoga i uspjesnije od podrucja sa slabijom prometnom pristupac¢noséu.

Raznolikost i brojnost utjecaja, Sto ga promet ima na ekonomski razvoj, razlog je da se taj
utjecaj mozZe razmatrati s raznih stajalista, kao na primjer sa stajaliSta utjecaja prometa na
veli¢inu proizvodnje i dohotka, sa stajaliSta veli¢ine i strukture ponude i potrainje za

prijevoznim uslugama, ili pak sa stajaliSta alokacije materijalnih sredstava u razvoj prometa i
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dostignuti stupanj razvijenosti prometne infrastrukture i prijevoznih sredstava na promatranom

podrudju.

4.1.1. Neuspjesi hrvatske prometne politike

U hrvatskoj prometnoj politici, koja je tradicionalno teZila uspostavljanju racionalnog i efikasnog
prometnog sustava kao jednog od vainih preduvjeta druStveno- gospodarskog razvoja i
politicke cjelovitosti Hrvatske, primarno se znadenje pridavalo boljem medusobnom
povezivanju pojedinih djelova hrvatskog etnickog prostora radi ja¢anja nacionalnog jedinstva i
stvaranja infrastrukturne osnove gopodarskog razvoja, savladavanju planinskog masiva
Dinarskog gorja koje oteZava veze izmedu dvaju ekonomski izrazito komplementarnih podruéja-
primorskog i kontinentalnog dijela Hrvatske, ukljucivanju Hrvatske u europski prometni sustav,
kako bi valorizirala prednost svog prometno- geografskog podrucja i uspjesSnije se koristila

razvojnim iskustvom gospodarski naprednijih europskih zemalja.

Zbog svoje vaZnosti to su bili ciljevi hrvatske prometne politike i za vrijeme postojanja poslije
ratne bivSe drzave. No, hrvatska prometna politika nije bila dovoljno uspjeSna u ostvarenju

spomenutih ciljeva.

4.1.2. Kompatibilnost modernizacije cestovnog prometa i prometne politike Hrvatske

Prema Strategiji prometnog razvitka Republike Hrvatske ukupni razvoj cestovnog prometa bio je

ocijenjen na sljededi nacin®’:

e Ukupna cestovna mreza kojom raspolaze Republika Hrvatska po broju kilometara-

kvantiteti, zadovoljava aktualnu prometnu potraznju.

17Strategija prometnog razvitka Republike Hrvatske, Narodne novine broj 139., 1999.
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e Kvaliteta, tj. Tehnicko stanje postojece cestovne mrezZe, zbog godinama zapostavljenog
odrzavanja, u odnosu na prometnu potraznju je nezadovoljavajuce.

e |zgradenost i kvaliteta cestovne infrastrukture u prigradskim i gradskim podrucjima, te u
odnosu na povezanost otoka, ne zadovoljavaju.

e |zgradenost cesta visoke razine sloZenosti-autocesta, poluautocesta i brzih cesta- u
osnovnim prometnim koridorima, koje imaju prvenstveno zadacu kvalitetno
meduregionalno povezivanje unutar hrvatskog prostora, te ukljuc¢ivanje Hrvatske u Siri

europski prostor, takoder ne zadovoljava.

Temeljem takve ocjene postojeéeg stanja mreze cesta u Hrvatskoj, uzimaju¢i u obzir veoma
specificne karakteristike hrvatskog prostora (oblik, konfiguracije i dr.), komparativnhe prednosti
(kao Sto je tranzitni polozaj, jadranska obala s otocima i osnovne odrednice ukupnog razvoja)
definirana je osnovna mreza cesta sa skupinama prioriteta (tri skupine prioriteta) i osnovni

ciljevi buduéeg razvoja cestovne infrastrukture u Hrvatskoj®:

1. U razdoblju od 2000. do 2007. godine osigurati, postupnim godisnjim povecanjem
izdvajanja sredstava, puni standard odrZzavanja.

2. Posebnim programima obnove kolnika i opreme na cestama, te modernizacijom i
rekonstrukcijom najkriti¢nijih dionica i objekata, u istom razdoblju, od 2007. godine,
podi¢i ukupnu razinu kvalitete cestovhe mreze, na razinu koju nameéu potrebe
suvremenog cestovnog prometa.

3. lzgraditi dionice cesta i objekata, ukljuCujuéi zaobilaznice, kako bi se rjeSio problem
cestovnog prometa u gradskim i prigradskim prostorima, te kvalitetnijeg povezivanja
otoka s kopnom.

4. Postupno izgraditi ceste najviSe razine sluznosti- autoceste, poluautoceste i brze ceste u
osnovnim magistralnim koridorima u skladu sa sadasnjom i prognoziranom prometnom

potraznjom te strateSkim opredjeljenjima ukupnog razvitka Republike Hrvatske.

Program gradenja i odrzavanja javnih cesta za razdoblje od 2009. do 2012. godine

operacionalizira se kroz godiSnje planve Hrvatskih autocesta d.o.o., Hrvatskih cesta d.o.o.,

% |bidem
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Zupanijskih uprava za ceste i koncesionara, sukladno Zakonu o javnim cestama. Uskladivanje
programa, odnosno planiranih vrijednosti gradenja i odrzavanja javnih cesta u sljedece Cetiri
godine sa stvarnim vrijednostima postignutim u provedenim postupcima javne nabave,
projektnom dokumentacijom i zahtjevima koji ée biti poznati tek tijekom izvodenja radova
provodi Vlada Republike Hrvatske i Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, kroz

odobravanje godisnjih planova navedenih subjekata.

U stratekom okviru razvoj 2006.-2013". isti¢e se da je dosegnuta visoka razvijenost mreze
autocesta, pradena nezadovoljavajuéom kvalitetom drZzavnih, Zupanijskih i lokalnih cesta.
DuZina mreZe autocesta izrazena u kilometrima na 100 000 stanovnika iznosi 23 kilometara dok
se vrijednost tog pokazatelja u EU-15 kreée oko 14 kilometara na 100 000 stanovnika. Ovi
podaci pokazuju da je Hrvatska u pogledu izgradenosti mreze autocesta dosegla razinu
razvijenosti ove vrste infrastrukture koja je u usporedbi s europskim prosjekom, iznad njezine
opce gospodarske razvijenosti. Istodobno, tek 35 % drzavnih cesta ima kvalitetu asfaltnog sloja

koja se ocjenjuje dobrom.

Polazeéi od navedenih konstatacija, Strateski okvir definira ciljeve i instrumente za njihovo
provodenje, ali su ciljevi i instrumenti opéenito definirani. Primjerice, temeljna polazista u
daljnjem razvoju infrastrukture, definirani su kao: jacanje trziSnih mehanizama u izgradnji i
koristenju infrastrukture, moderan sustav upravljanja infrastrukturom, utemeljen na
informacijskoj tehnologiji i odrziv sustav financiranja njezine izgradnje i odrzavanja. Definirani

ciljevi jesu:

Ujednacavanje razvijenosti, kvalitete i sigurnosti prometne infrastrukture,

e Promicanje ekoloske odrzivosti u prometu i energetici,

e Povecanje energetske ucinkovitosti uz povecanje sigurnosti dobave i opskrbe energijom
ukljucivanje razli¢itih energetskih izvora i tehnologije,

e Promoviranje koristenja obnovljivih izvora energije e ekoloski odrzivih izvora energije,

e Razvitak energetskog trziSta i priprema za ukljuéivanje u jedinstveno europsko trziste

energije,

Stratezki okvir za razvoj 2006.-2013., Vlada RH, 2006.
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e Koristenje modela financiranja izgradnje infrastrukture koji ukljuCuju privatni sektor, tj.

javno privatno partnerstvo.
Predvideni istrumenti i akcije su:

U razvitku transportne infrastrukture potrebno je iskoristiti prednosti koje proizlaze iz
zemljopisnog polozaja Hrvatske i prirodno usmjeravaju Hrvatsku na razvitak svih oblika
prometa. Razvoj prometne infrastrukture mora biti usmjeren poveéanju medusobne
integriranosti i povezanosti ukupnog prometnog sustava- pomorskog prometa i morskih luka,
Zeljeznicke i cestovne infrastrukture te vodnog prometa i rije¢nih luka na kopnu kako bi se
postigli sinergijski ucinci na razvoj i konkurentnost gospodarstva. Boljom unutarnjom
povezanos¢u prometnog sustava osigurat ¢e se i povecana dostupnost europskih prometnih
koridora odnosno bolja integriranost hrvatske prometne mreze s prometnom mreZzom

susjednih drzava.

U nadolaze¢em razdoblju ulaganja u prometnu infrastrukturu potrebno je oblikovati na takav
nacin koji ¢e omoguditi smanjivanje razlika u kvaliteti i sigurnosti izmedu razlic¢itih segmenata
cestovne infrastrukture isto kao i izmedu pojednih oblika prometa. Potrebno je modernizirati
sustave upravljanja i nadzora prometa koristenjem informacijsko-komunikacijske tehnologije.
Stovise, zemljopisni polozaj Hrvatske ukazuje da je potrebno snaznije iskoristavati potencijale za
sinergijske ucinke koji mogu nastati od ucinkovitog kombiniranja cestovnog, Zeljeznic¢kog,
pomorskog i vodnog prometa. U skladu s tim i imajuéi u vidu Sirenje luckih gravitacijskih
podruéja, ulaganja u infrastrukturu morskih luka treba usmijeriti prema podizanju ro-ro

putnickih i kontejnerskih kapaciteta za prekrcaj rasutih tereta.

Dobra rasirenost cestovne infrastrukture, ukljucujuéi i mrezu autocesta upuduje da u podrudju
cestovne ibfrastrukture prioritet treba dati ulaganjima u investicijsko odrzavanje, podizanje

kvalitete i sigurnosti drzavnih, Zupanijskih i lokalnih cesta.
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Ministarstvo mora, prometa i razvitka u svojemu StrateSkom planu u okviru prvog opceg cilja
koji se odnosi na razvoj prometnog sustava, definirao i podciljeve za cestovni promet. Za svaki

navedeni posebni cilj ili podcilj predloZene su aktivnosti za modernizaciju cestovnog prometazoz

e Razvijena prometna infrastruktura. U okviru ovog cilja postavljen je podcilj: ulaganje u
cestovnu infrastrukturu. Strateskim su planom utvrdeni jasni ciljevi buduéeg razvitka
cestovne infrastrukture, a naglasak je na podizanju sluznosti ukupne mreze cesta i na
dovrsetku izgradnje ukupne mreZe autocesta (rjeSavanje najkriticnijih dionica). U
nadolaze¢em razdoblju predstoje poslovi pripreme, koordinacije izrade i nadzora nad

provedbom strateskih i operativnih dokumenata za izgradnju cestovne infrastrukture.
Pokazatelji ostvarenja postavljenog cilja su:
-broj kilometara remonta i novoizgradenih Zeljeznickih pruga i cesta,
-vrijeme putovanja u jedinici vremena.

e Visoka kvaliteta i razvijeno trziSte prometnih usluga. Ovaj podcilj postiéi ée se sljedeé¢im
aktivnostima: poticanje prometne povezanosti, edukacija i osposobljavanje stru¢nog

kadra, razvoj informaticke podrske u pruzanju prometnih usluga.

Pokazatelji uspjeSnosti ostvarivanja ciljeva u svom prometnim podsustavima, pa tako i

cestovnom su:

-koli¢ina prevezenog tereta i broj prevezenih putnika,
-prijedeni put u mjernim jedinicama,

-broj pristupa javnim servisima u prometu,

-broj linija u javnom prijevozu,

-iskoristivost prijevoznih kapaciteta.

2OStrateski plan Ministarstva mora, prometa i infrastrukture za razdoblje 2010.-2012., op. cit.
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e Visoka razina sigurnosti u prometu.
Nacini ostvarivanja postavljenog cilja su’h:
-uspostavljanje sustava nadzora i upravljanja prometa,

-opremanje ustrojstvenih jedinica uredajima, strojevima, plovilima, prijevoznim sredstvima i

ostalom opremom,

-istrazivanje nezgoda i nesreéa u prometu,

-traganje i spasavanije ljudskih Zivota i imovine,

-rje$avanje broja i statusa zeljeznickih-cestovnih prijelaza (ZCPR) i skelskih prijelaza.

Pokazatelji uspjesnosti ostvarenja ovog podcilja u Zeljeznickom prometu su: broj nesreéa u

prometu i broj rje$enih Zeljezni¢ko-cestovnih prijelaza (ZCPR) i skelskih prijelaza.

e ZasStita okolisa u transportu. Aktivnosti ostvarivanja postavljenog cilja odnose na sve
grane prometa te da su detaljno obrazloZzene u okviru pomorskog prometa. Osim
navedenih pokazatelja uspjeSnosti, za cestovni promet se primjenjuje jos i broj ekovozila

na cestama kojim se mjeri broj eko-vozila u odnosu na ukupan broj vozila na cestama.

*pavli¢-Skender H., Prometna politika u funkciji modernizacije prometnog sustava u RH, Doktorska disertacija,
2010.
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5. PRETHODNE POSTAVKEI PREPORUKE EUROPSKE UNIJE

Slijedom politickih promjena i uspostave novih drzava na europskom jugoistoku, Europska unija

je trebala:
e Formulirati nove prometne pravce;

e Podijeliti prometne pravce/koridore uzimajuéi u obzir nove politicke subjekte, nove

nacionalne granice i nove ekonomije zemalja u tranziciji;

e Pomodi u prometnom i infrastrukturnom umrezivanju novih zemalja - EU pristupnica u regiji,
te ih upoznati s potrebama prilagodbe nacionalnih regulativa s pravnim nasljedem i
standardima Europske unije (acquis communautaire) u podrucéjima prometa, zastite okolisa,

Cetiriju temeljnih sloboda i kompetitivnosti.

Prvi iskorak u tom je kontekstu napravijen 1997. na treéoj Pan-europskoj prometnoj
konferenciji u Helsinkiju, gdje je deset multimodalnih koridora dopunjeno sa segmentima u
prostoru jugoistocne Europe, ukljuéujuéi i Hrvatsku — koridorom X i koridorom VII, te

koridorskim granama Xa, Vb i Vc.

Kako Hrvatska nije imala status EU pristupnice u razdoblju od 1996. do 1999., kada je radena
verifikacija i procjena prometnih potreba tih zemalja u sklopu TINA, tako je izostalo definiranje

odgovarajuée komplementarne prometne mreze Hrvatske u mrezi paneuropskih koridora.

Zbog toga su mjerodavne europske institucije Hrvatsku i njene potencijalne prioritetne projekte
u podruc¢ju prometne infrastrukture viSekratno razmatrale u sklopu koncipiranja regionalne

oshovne mreze za Jugoistocnu Europu.

Europska investicijska banka u tom smislu 2000. publicirala studiju Inventura prometne
infrastrukture Zapadnog Balkana, koja se odnosi na temeljnu prometnu mrezu u tom dijelu

europskog jugoistoka.
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Nakon toga je 2001. Europska komisija pripremila opée razvojne smjernice pod nazivom
Prometna i energetska infrastruktura u Jugoisto¢noj Europi, u kojoj insistira na regionalnoj
dimenziji i uspostavi poveznica u sklopu promatrane regije odnosno izmedu Albanije, Bosne i

Hercegovine, Hrvatske, Makedonije i Srbije i Crne Gore.

U sekciji vezanoj za prometnu infrastrukturu, smjernice opisuju postojece stanje i strategijske
prijedloge te nacela i kriterije odredivanja prometne mrezZe i selekcije prioritetnih projekata. Za
prometnu mrezu od vaZnosti za Hrvatsku, ta strategija predlaze, kao dodatak dionicama
paneuropskih koridora kroz Hrvatsku, jos jedan cestovni i Zeljezni¢ki koridor od Zagreba do
Splita i njegovu ekstenziju cestovhom prometnicom do Dubrovnika i Boke Kotorske za Crnu

Goru.

Spomenuta strategija najavila je izradu Regionalne studije prometne infrastrukture za Balkan,
koju je financirala francuska Vlada. Rad na toj studiji bio je pod supervizijom Europske
konferencije ministara prometa. Studija je fokusirana na sedam zemalja, uz pet spomenutih i
Bugarsku i Rumunjsku. Cilj studije bio je definiranje koherentne prometne mreze za razdoblje
do 2015. i predlaganje prioritetnih projekata uz pretpostavku alokacije 1,5 posto BDP za

ulaganja u prometnu infrastrukturu u promatranom razdoblju.

Za Hrvatsku je ta studija znacila daljnji pomak zbog formalnog ukljuéivanja Jadransko-jonske
autoceste u regionalnu prometnu mrezu. Ta je studija imala intenciju zamjeniti tzv. TINA mrezu,
koju je Europska komisija uspostavila za zemlje pristupnice u zahtjevu uskladivanja osnovne
mreze predloZene od strane Europske komisije i dodatnih dionica mreze predlozenih od strane

zemalja pristupnica.

U selekciji prioritetnih projekata, u toj studiji nisu koristeni samo tradicionalni kriteriji analize
troSkova i koristi — financiranje i socio-ekonomske analize, ve¢ jedanaest dodatnih poredbenih
kriterija, kao $to su razina prometne potraznje, Zurnost, ekoloski utjecaj, povezivanje postojeéih

mreza itd.

Nastavno je 2002. narucena nova studija pod nazivom Studija regionalne Balkanske
infrastrukture, koju je financirala Europska komisija. Studija, koja je zavrSena 2003., razmatra
problematiku uspostave osnovne mreze u Jugoisto¢noj Europi. Od vaZnosti za Hvatsku uz
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prethodno definirane koridore, REBIS predvida uklju¢ivanje morskih luka Rijeka, Split, Ploce i
Dubrovnik, aerodroma Zagreb, Split i Dubrovnik, te unutarnjih plovnih putova rijeka Dunava i

Save.

Za tu je mrezu REBIS studija aplicirala TINA metodologiju za selekciju i evaluaciju prioritetnih
projekata u razdoblju do 2015. baziranu na prometnoj potraznji. Studija razmatra i neka ostala
pitanja, poput menadZmenta, financiranja i regionalne suradnje u podrucju prometne

infrastrukture.

U dokumentima Europske unije za razvoj hrvatskog prometnog sektora ultimativan je
Memorandum razumijevanja o razvoju Osnovne regionalne mreZe Jugoistocne Europe, koji su
2004. u Luxembourgu potpisali Sest regionalnih ministara prometa i predstavnik Europske
komisije.

Taj dokument sazima sve prijasnje paneuropske prometne strategije i dokumente Europske
unije, mreze (TEN) i procese (TINA), koji konotiraju ovu regiju. REBIS predstavlja osnovu nove
regionalne suradnje u prometnom sektoru, predlaze definiciju multimodalne osnovne mreze,
koja se tijekom vremena moze mijenjati ili revidirati. Svrha tog dokumenta ujedno je osiguranje

optimuma interoperabilnosti.

Posljednji dokument u pregledu europskih studija i preporuka, koji konotiraju razvoj prometnog
sustava u Hrvatskoj je Transportni protokol Sporazuma o stabilizaciji i pridruzivanju izmedu
Europske unije i Hrvatske. U smislu razvoja prometne infrastrukture Protokol 6 o kopnenom
prometu naglaSsava mjere za razvoj multimodalne prometne infrastrukture, posebice na
paneuropskim koridorima V, VII, X i Jadransko-jonskom paneuropskom podrucdju, koji povezuje

koridor VIII.
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Slika 1: Moguce dionice TEN-T mreze u Hrvatskoj
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lzvor: Trans-European Transport Network Priority Axes and Projects, EC-DG TREN, 2005.

lako Europska komisija nije ustanovila TINA mrezu u Hrvatskoj, koja bi prejudicirala selekciju
prioritetnih projekata za ISPA i ostale programe pretpristupnih fondova Europske unije, treba

naglasiti da je Hrvatska 2000. inicirala, posve nezavisno od gornjih strategijskih projekcija,
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ambiciozni program izgradnje suvremene mreZe autocesta, koji je u najvecoj mjeri veé
realiziran. Tim je programom, koji sa stajaliSta prometnih znanosti i struke nije bio rezultat
prometne potraZnje, artikulirana politicka i ekonomska volja za znakovitim poboljSanjem
teritorijalne integracije Hrvatske i otvaranje suvremenih infrastrukturnih objekata prema

susjednim zemljama, odnedavno ¢lanicama Europske unije.

5.1. Strategijski okviri prometnog razvoja

Osnovni cilj nacionalne prometne strategije je razviti takav prometni sustav, koji ¢e biti u skladu
s hrvatskim razvojnim potrebama, a ujedno medunarodno komplementaran odnosno u cjelosti
integriran u europsku prometnu strukturu, te moci kreirati operativu koja ¢e ubrzati daljnji

razvoij.

Strategija uzima u obzir sveobuhvatne ciljeve ekonomskog i drustvenog razvoja Hrvatske te

zahtjeve koji se odnose na zastitu okoli$a i regionalni razvoj.

Za potrebe implementacije razvojnih projekata prometne mreZe, posebice cestovne i
Zeljeznicke, koji predstavljaju specificne rizike za okoli§ zbog svoje veli¢ine i linearnog oblika,
Hrvatska ima odgovarajuéi legislativni okvir za pariranje zahtjeva prostorne i okoliSne zastite.
Jos od 80-ih je ocjena ekoloskih utjecaja ili tzv. ekoloska studija, preduvjet izdavanja lokacijskih
dozvola i za objekte prometne infrastrukture. U svrhu razvoja odrZivog prometnog sustava, u
hrvatskom su zakonodavstvu predvidene brojne obvezne procedure u fazama prostornog

planiranja, izgradnje i eksploatacije prometnih objekata.

Strategijom i planom prostornog uredenja odredena je cjelokupna prometna mreza Hrvatske,
koja se preciznije planski elaborira na regionalnim i lokanim razinama Zupanija. Metodologija i

ucinkovitost okolisne zastite u i izgradnji i eksploataciji prometne infrastrukture u Hrvatskoj su

......
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U smislu implementacije SAE direktive Europske komisije, Hrvatska priprema implementacijski
okvir, a s obzirom na sloZenost zahtjeva i procedura te financijske zahtjeve, vjerojatno ¢e se za
te potrebe koristiti suport pretpristupnih fondova te za sljedeée financijsko razdoblje

predvideni IPA program.

Cinjenica je da povecanje stupnja motorizacije i rast prometne potraznje uvjetuje i povecanje
polucije staklenickih plinova. Medutim, postoje¢im i planiranim programom izgradnjom
autocesta i obilaznica gradskih sredista, koja su tijekom ljetne turisticke sezone predstavljala
uska grla prometnih tokova prema Jadranskom priobalju (Rijeka, Karlovac, Osijek, Split),

generacija staklenickih plinova uslijed zaguSenja razmjerno se smanjuje.

Na tragu implementacije poostrenog ekoloskog rezima u prometnom sektoru, Hrvatska je uvela
uvozna ogranicenje za vozila koja ne udovoljavaju homologacijske standarde, a kontrola razine

ispusnih plinova obvezatni je dio godisnjeg tehni¢kog pregleda vozila.

Prema statistickim indikacijama ocekivani je rast cestovnog prometa po godisnjoj stopi od 4
posto. U resoru zastite okoliSa Hrvatska je angazirala strane konzultante za utvrdivanje
kompatibilnosti nacionalne normative i procedura sa EIA direktivom Europske unije. To je
istrazivanje prioritetno za sve projekte obnove i dogradnje prometne infrastrukture u sklopu

ISPA programa.

U pogledu primjene nacela naplate oneciséenja, od 2001. svako motorno vozilo u Hrvatskoj
podvrgnuto je godiSnjem eko-testiranju u skladu s europskim standardima, koje se naplaéuje

ovisno o starosti vozila, a sredstva alociraju u Fond za zastitu okolisa.

U Hrvatskoj je procijenjena veli¢ina prometom uzrokovane polucije staklenickih plinova 18-24

posto, u kojoj je udio cestovnog prometa 86-94 posto.

Hrvatska se je 2002. pridruzila projektu NATURA 2000 s ciljem uspostave Nacionalne ekoloske
mreze CRO-NEN kao dijela paneuropske ekoloSke mreie. U skladu s nacionalnim
zakonodavstvom, Hrvatska ima zasticena podrucja osam nacionalnih parkova, Sest prirodnih
parkova, dva stroga i 69 specijalnih rezervata, 23 Sumska parka, 28 zasti¢enih krajobraza, 72

spomenika prirode i 114 arhitektonskih spomenika, ukupne prostorne povrsine oko 500 tisuca
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hektara. U planiranju prometnih pravaca, ova su porucja strogo zaStiéena, a u projektima

planiranja prometne infrastrukture obvezna je prilagodba zahtijevima konzervacije prirode.

Nacionalna strategija prometnog razvitka temelji se na strategijskom dokumentu iz 1999. i
Bijeloj knjizi Europske unije iz 2001. Takoder su uzeti u obzir prometna politika, razvoj i koridori

utvrdeni sukladno TINA metodologiji te utvrdenoj paneuropskoj prometnoj mrezi.

Glavni strategijski ciljevi razvoja prometnog sektora u Hrvatskoj temelje se na sljedeé¢im

22
postavkama“:

e Sustavnog unapredenja prometne infrastrukture obnovom, nadogradnjom i izgradnjom
novih infrastrukturnih objekata;

e Razvijanja prakse slobodnog trzista u prometnom sektoru;

e Konkurentnosti na trzistu prometnih usluga u skladu s propisima Europske unije;

e Odrzavanja drzavne vlasnicke kontrole nad infrastrukturnim objektima od nacionalne
vaznosti;

e Razvijanja nacionalnog sustava na nacin suporta javnog/kolektivnog prometa i povecane
atraktivnosti javnog putnickog prometa u svim prometnim modulima;

e Primjene politike poreza i cijena u prometnom sektoru na nacéelima trziSne ekonomije,
te sukladno standardima Europske unije u izravnoj naplati troSkova;

e Unapredenja prometne operative i administrativnih kapaciteta;

¢ Implementacije javno-privatnog partnerstva u organizaciji prometne operative;

e Dugoroc¢nog planiranja programa prometne sigurnosti, poglavito u cestovhom prometu;

e Modeliranja programa modernizacije prometne infrastrukture s financijskim
instrumentima nacionalnih izvora, te zajmova medunarodnih financijskih institucija i
pomodi sklopom programa pretpristupnih fondova Europske unije;

e Unapredenja operativnih sustava na grani¢nim prijelaazima;

22http://www.mrrfeu.hr/userDocsImages/PubIikacije/Ususret_EU_fom‘ovima_final(web).pdf, (20.09.2013.)
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Ciljani strategijski zahvati na prometnoj infrastrukturi Hrvatske odnose se na**:

e Potpunu rekonstrukciju i obnovu Zeljeznicke infrastrukture,  ukljudujudi
telekomunikacijska sredstva, na paneuropskim koridorima Vb, Vc i X, kako bi se
omogudile brzine od 160 km/h; elektrifikacija; unapredenje Zeljezni¢ko-luckih sucelja;

e Kompletiranje autocestovne mreie sukladno prometnoj strategiji, prioritetno na
nedostaju¢im sekcijama paneuropskih koridora Vb, X i Xa; izgradnja autoceste na
hrvatskim dionicama Vc paneuropskog koridora; izgradnja autoceste Zagreb-Sisak,
Jadranske autoceste u Istri Umag-Pula;

e |zgradnja gradskih zaobilaznica (by-passes) uzduz jadranske obale — Rijeka, Zadar,
Sibenik, Trogir-Split-Omi§ i Dubrovnik; te u kopnenom podruéju — Karlovac, Sisak,
Varazdin, Bjelovar, Osijek;

e Obnovaiopremanje aerodroma te izgradnja putni¢kog terminala u Zra¢noj luci Zagreb;

e Obnova i modernizacija morskih luka, obnova i modernizacija unutarnjih plovnih putova
i rije€nih luka lociranih na paneuropskim koridorima — Rijeka, Zadar, Split, Ploce,
Dubrovnik; te Sisak, Slavonski Brod, Vukovar, Osijek;

e Obnova i izgradnja gradskih prometnih sustava, koji ¢e favorizirati koristenje javnog

prometa.

5.2. Medunarodni prometni koridori kroz Hrvatsku

U svrhu sistematizacije smjernica razvoja prometne infrastrukture u sklopu integrirane
prometne mrezZe potrebno je odrediti glavhe medunarodne prometne koridore kroz Hrvatsku,

kao okosnicu ciljanog prometnog planiranja komplementarnih prometnih pravaca razli¢itih

2|bidem
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prometnih grana i oblika prijevoza, te prometnih ¢vorova i terminala. U tom se smislu mreza

glavnih medunarodnih prometnih koridora sastoji od**:

e X koridor: (SLO) Bregana-Zagreb-Slavonski Brod-Lipovac-Beograd (Srbija)
e Xagrana: (A) Graz-Maribor-Zagreb

e Vb grana: (H) Budimpesta-Zagreb-Rijeka

e Vcgrana: (H) Budimpesta-Osijek-Sarajevo (BiH)-Ploce

e VIl koridor: Dunavski plovni sustav.

U dugorocnoj razvojnoj koncepciji uz postoje¢e medunarodne koridore kroz Hrvatsku treba
valorizirati vaznost pojedinih prometnih pravaca (infrastrukture) u dugorocnom razvoju
europske prometne mreze. To se odnosi na novi medunarodni prometni prvac i ekstenzije

koridorskih pravaca:

e Jadransko-jonska morska autocesta
e Zagreb-Split (-Dubrovnik)

e Rijeka-Koper-Trst

U planiranju policentriénog razvoja mreZe unutarnjeg prometa u najveéoj se mjeri moraju
uvazavati supsidijarni uvjeti. Instrumentima prometne politike, poglavito u urbanom i
prigradskom prometu, treba stimulirati alternative cestovhomu motornom prometu -

nemotorizirani promet, brze Zeljeznice, te transfer potraznje s individualnog na javni promet.

Posebno vazan aspekt u planiranju i projektiranju, poglavito kapitalne prometne infrastrukture
je normiranje uvjeta za ucinkovito upravljanje prometnim sektorom odnosno normiranje
aplikacija inteligentnih transportnih sustava u samom projektiranju mreze. U tomu je bitna
uspostava integriranog informati¢kog okruzenja, koje instrumentima prometne politike treba
osigurati na svim razinama — najSire uvodenje modernih sustava snimanja, brojenja, praéenja
relevantnih indikatora prometnih tokova — protoka, brzine, gustoée; te ekoloskih razina.

Takoder je nuZna uspostava informati¢kog srediSta prikupljanja, obrade i distribucije

24Trans-European Transport Network Priority Axes and Projects, EC-DG TREN, 2005.
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relevantnih podataka, normiranje informatizacije djelatnosti operative, kao i primjena ITSa u

upravljanju prometnim tokovima.

Osim posebne senzitivhosti u (re)modeliranju kroni¢no zaostalih sadrzaja razvoja prometnog
sustava — javnog lokalnog prometa i ITS aplikacija, jos jednom segmentu prometnog razvoja
strategijski pripada dominantno mjesto i uloga — intermodalnom prometu. S aspekta regionalne
vaznosti i kompatibilnosti prometne mreze, u projekciji mogudéih optimalnih opcija
infrstrukturnog razvoja u Hrvatskoj izdvaja se projekt intermodalne mreze Dunav-Jadran. Tim bi
se projektom u cjelosti parirala sva nacela europske prometne strategije i komplementarne

prometne politike — nacela integrativnosti, interoperabilnosti i odrZivosti.

Kombinacija rijeénog vodnog prometa VIl pan-europskog koridora, uz pretpostavku izgradnje
viSenamjenskog kanala Dunav-Sava, primjerene regulacije plovnosti rijeke Save i dogradnje
luckih kapaciteta (Vukovar, Osijek, Slavonski Brod i Sisak); Zeljeznickog prometa na Vb koridoru,
uz pretpostavku izgradnje dvokolosijeCne elektrificirane pruge; kombiniranog prometa na Vc
koridoru; te nastavno pomorskog prometa, uz odgovaraju¢u dogradnju i specijalizaciju morskih
luckih kapaciteta (Rijeka, Ploce), sklopom 21. prioritetnog pravca trans-europske prometne
mreze — jadransko-jonske morske autoceste, u svim se aspektima regionalnog razvoja mozie

smatrati prioritetnim infrastrukturnim projektom.

Realizacija gornjeg projekta za hrvatski bi prometni sustav znadila osiguranje izrazito vazne geo-
strateske pozicije u europskoj prometnoj mreZi. Ovaj intermodalni sklop medunarodnih pravaca
odnosno prometnih tokova, ujedno, predstavlja temelj za planiranje i razvoj logistickih centara

u Hrvatskoj.

5.2.1. Iskustva prometne politike zemalja u tranziciji

Sa stajalista aplikacije u prometnom sektoru najvazniji su PHARE i ISPA instrumenti. Europska
komisija je 1996. inicirala TINA projekt radi stimuliranja razvoja multimodalne prometne mreze
u zemljama kandidatima za EU i definiranja buduce transeuropske mreie prometne

infrastrukture u proSirenoj Europskoj uniji. Zbog svega toga uspostavljen je TINA sekretarijat s
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ekspertnom grupom. Potkraj 1999. TINA projekt je zavrSen, a u konanom izvjeséu je

procijenjena veli¢ina potrebnih investicija za razdoblje 1998.-2006. na oko 87 mird €.

Razvijenost i gustoca cestovne mreZe te sustav njezinog odrzavanja u vecini tranzicijskih zemalja
nisu na zadovoljavajuc¢oj razini.21 Prema podacima iz PHARE-programa za 1999. godinu,
znakovite su razlike i u kvantitativnoj i u kvalitativnoj dimenziji cestovne mreze izmedu zemalja

srednjoistocne Europe (CEEC) i zemalja Europske unije (EU).

Godine 1985. usvojen je AGC23 sporazum, a 1993. AGTC24 sporazum, koji za cilj imaju
formiranje osnovne mreze magistralnih Zeljeznickih pruga i linija kombiniranog transporta, kao i

ujednacivanje tehnickih parametara europske prometne mreze.

Radi klasifikacije glavnih europskih plovnih putova i medunarodnih rijeénih luka, kao i

ujednacivanja tehnickih elemenata, usvojen je AGN25 sporazum.

Tranzicijske zemlje nemaju, u veéoj mjeri, razvijen suvremeni multimodalni transport. Stoga je
na Sveeuropskoj konferenciji o transportu u Helsinkiju naznacena potreba multimodalnog i
integralnoga koriStenja prometne mreZe, odnosno detaljnijeg razmatranja opcija koristenja
postojecih infrastrukturnih resursa cestovnog, Zeljezni¢kog, vodnog i zraénog prometa, a

poglavito opcije kombiniranog/integralnog prometa.

Otezavajuéa okolnost u procesu gospodarske, pa onda i prometne integracije srednjoistoénih
zemalja u sustav Europske unije, jest naslijede nekompatibilne regulative i inercija u promjeni
tradicionalne rutine centraliziranoga planskog sustava, koji se nije temeljio na nacdelima

komercijalnoga gospodarenja.

Stoga su potrebne strukturne reforme, koje u prometnom sektoru konkretno znace odvajanje
regulatorne funkcije drzave od funkcije operative u podrudju infrastrukture i usluznih

djelatnosti, za koju se trebaju osigurati legalni okviri tranzicije iz javnog u privatni sektor.
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5.2.2. Regionalne inicijative i projekti

Inicijativa za suradnju u Srednjoisto¢noj Europi — SECI27 pokrenuta je potkraj 1996. sa svrhom
uspostave i poticanja kooperativnih odnosa zemalja u regiji i njihovog priblizavanja europskim

integracijama.

Srednjoeuropska inicijativa CEI33 takoder je usmjerena na suradnju zemalja regije u sferi
zajednickih interesa i aktivnosti, i ona obuhvaéa i prijedlog projekata u prometnom sektoru
beneficiranih zemalja. U investicijskim projektima sudjeluje EBRD, a u projektnoj pripremi i

razvoju asistira Ekonomska komisija UN-a za Europu.

5.3. Modeli upravljanja i gospodarenja

U dosadasnjoj su svjetskoj praksi i javni i privatni sektor bili uklju¢eni u upravljanje i financiranje
prometne infrastrukture i usluga, medutim podijela uloga i funkcija znatno varira ovisno o
vremenu, zemljama i razli¢itim prometnim oblicima. Te su razlike odraz mnogih utjecajnih

¢imbenika:

e Raspolozivih tehnologija i veli¢ine potrebnih ulaganja,

e Promjeni pogleda na relativnu vaznost sustavskog planiranja i menadZmenta,
e Resursa menadzerskih i tehnickih vjestina,

e Drzavne financijske situacije i proracunske prilike,

e Povijesnih iskustava i institucionalnog nasljeda.

U izvjeS€u Svjetske banke iz 1994. daje se pregled infrastrukturnog sektora Sirom svijeta i
zaklju€uje da bi se u mnogim zemljama u razvoju moglo znatno utjecati na ekonomski razvoj

ukoliko bi se inicijative usmjerile na:

e Davanje vise autonomnosti menadimentu operatera i koncentraciji njihove
odgovornosti na uslugu prema korisnicima,
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e Strukturiranje sektora i relevantne regulative za promociju efektivhe konkurentnosti,
e Davanje korisnicima i dionicima viSe prava i nadleznosti u planiranju i regulatornim

aranZzmanima.

Vlada bi se trebala koncentrirati na kreiranje i odrZavanje pravnog i regulatornog okvira za

uvjete i koordinirati medusektorsko djelovanje.

Ukoliko se izbor modela gospodarenja radi izmedu dvije nepotpune prometne opcije, na
drzavnoj se razini mora odvagati alternativa minimalno reguliranog privatnog monopola, koji
mozZe prosiriti servis i posti¢i razumsku operativnhu efikasnost, prema alternativi javnog

monopola, koji ¢e pruzati neodgovarajucu uslugu s visokim troskom za javni proracun.

Da bi se umanijili rizici za javho dobro u slucaju koncesioniranja i privatizacije, upuéenost
javnosti i transparentnost su od presudne vaznosti. Uvodenje konkurentnosti u mnogim je
slu¢ajevima najvazniji korak u kreiranju uvjeta vele efikasnosti i za privatne i za javne

operatere.

Problematika prometnog razvoja, a posebno razvoja prometne infrastrukture, slicno kao i
drugih vaznih infrastrukturnih sektora — energetike i vodopskrbe, oznacena je izrazitim
posebnostima, koje izravno konotiraju ulogu drzave i privatnog sektora u njihovom razvoju i

upravljanju:

e Na nacionalnim razinama prometna infrastruktura usko korelira sa prostornim
uredenjem i ima visoki u¢inak na prostorno strukturiranje ukupne ekonomije. To su
podruéja najvaznije drzavne odgovornosti, koja zahtjevaju proaktivno planiranje
nastavno na odgovarajude politike cijena i poreza.

e Prometna aktivnost, posebno u cestovnoj grani, ima znatne negativne vanjske ucinke —
zagusSenje, oneciS¢enje okolisSa i stradavanje, koje se mnogo teie od generiranih
eksternalija u drugim sektorima odraZzavaju izravno u strukturi cijena i naplate. To znaci

da su nuZne intervencije drzave u poboljSanju alokacije financijskih resursa.
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Prometna infrastruktura uz ucinkovito odrzavanje tendira imati dug Zivotni vijek pa
ekonomski prioriteti ulaganja u nju ovise u velikoj mjeri o neizvjesnoj projekciji potraznje
u daljoj buduénosti. Dodatno, kapitalna naplata ¢esto po veliCini predstavlja najvisi udio
ukupnih troskova servisa pa je stoga nuino da drZava apsorbira odredene rizike u

realizaciji Zeljene strukture prostornog i ekonomskog uredenja zemlje.

U razvoju lokalnih zajednica tendira se postiéi konfiguraciju prometnog sustava, koja respektira

Cetiri vitalne dimenzije:

Prometnu dimenziju — odgovarajuéu ravnotezu izmedu javnih i privatnih oblika u
zadovoljenju potreba svih segmenata trZista,

Ekolosku dimenziju — odrZavanja ukupne veli¢ine polucije uzrokovane svim prometnim
oblicila na prihvatljivoj razini,

Ekonomsku dimenziju — potencijala kreacije novih financijskih resursa solucijama
davanja «vrijednosti za novac» te kapaciteta za induciranje Zeljenog ponasanja
(potraznje) korisnika mehanizmima naplate bez diskriminacije,

Socijalnu dimenziju — osiguranja gradana sa prometnim sustavom koji odgovara

njihovim potrebama.

Kako je idealni sustav tesko posti¢i, u modeliranju javnog prometa prihvatljiva je i solucija

uspostave izvjesne kompenzacije izmedu tih domena sukladno drustveno-ekonomskoj i

kulturoloskoj realnosti svakog specificnog podrucja, te uvjetovanoj politickoj opciji i pratecoj

financijskoj podrsci kao rezultata interakcije izmedu lokalne, regionalne i nacionalne razine

intervencija. Primijenjivi model je, stoga, u funkciji strategijske razine definiranja ciljeva kao

odgovora na individualne i druStvene interese dionika.

Ne postoji opcija javnhog prometnog sustava oznacena bilateralnim sporazumima izmedu

operatera koji teze maksimizaciji vlastitih profita, a da pri tome nije ponudena mreza koja

veli¢inom i oblikom ucinkovito osigurava i prihvatljive ekonomije za korisnike i lokalnu sredinu.
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Oblik organizacije lokalnog javnog prometa na taktickoj je razini uvjetovan
promijenjivimutjecajima, od kojih su prva tri unutarnja, a zadnji je vanjski u odnosu na sustav

mobilnosti:

e Pluralnost inicijativa i razina slobode na trZistu i poduzetnistvo,
e Razina kokurentnosti i poticaja unutar sustava,
e Razina tehnicke kompetencije planera kompleksne mreze,

e Politicko-administrativni ustroj zemlje/regije.

Osnovna je podjela na rezim u kojem inicijativu preuzima operater i onaj u kojem je inicijativa
kreiranja prometnog sustava prepustena drZavnoj/lokalnojupravi (regulatoru). Prednost je
prvog modela, artikuliranog pojmom trZiSne inicijative, Sto zapravo omogucéuje aktivno
sudjelovanje operatera u dizajnu usluge, te stimulaciju unapredenja usluge i konzekvenciju da

operater preuzima veéinu planiranja i rizika prihoda.

Rizici prihoda su, po pravilu, povezani sa patronatom i cijenom, a potonje znatno utjeCe na
kvalitetu i primjerenost usluge potrebama potrosaca pa je stoga ukljuéenost operatera u

kreiranje sustava javnog prometa iznimno vazna.

Rizici planiranja proizlaze iz razli¢itih izvora — prostorno planiranje lokalne zajednice konotira i
pitanja mobilnosti; planiranje cestovne infrastrukture konotira kvalitetu operative javnog

prometa.

Unutar navedene poduzetnicke klasifikacije mogu se razluditi i dva razlic¢ita regulatorna rezima u
pogledu razine konkurentnosti sustava — deregulirani (slobodna konkurencija) i upravni
(koncesionirani) rezim, koji je oblik ograni¢ene konkurentnosti. Potonji je dobar primjer
nedostatka sustava trZiSne inicijative, koja je smanjena ili ponekad ne postoji, mreine

integracije i koordinacije s izvjesnim padom kvalitete sustava javnog prometa.

U takvim sustavima ograni¢ene konkurentnosti regulator moze ublaziti prepreke podijeljujudi
koncesiju, kako bi zadovoljio specificne zahtjeve integracije sustava (fizicke, tarifne) i postigao
ravnotezu efektivnosti i potrosnje odnosno alocirao izvore u skladu s potrebama i

preferencijama potrosaca te ucinkovitosti operative.
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Tamo gdje je kreiranje usluge javnog prometa u ingerenciji regulatora, zadovoljenje
strategijskih ciljeva moze se teorijski znatno lakSe postic¢i, a provedba mora biti moguca sa
manjim troSkovima. Prednost ovog rezima je u strukturalnom prioritetu integracije i stabilnosti

opsluZivanja dok se troskovna ucinkovitost postize drugim instrumentima.

U tim sustavima razina konkrentnosti moZe varirati ovisno o alternativnim nacinima, koje

regulator primijenjuje u postizanju planiranih i produktivnih veli¢ina.

Slika 2:Razina konkurentnosti u funkciji regulatornih rezima javnog prometa u Europi
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Izvor: Macério, Rosario: Managing and Assessing Regulatory Evolution in Local Public Transport Operations in Europe. 7th

Conference on Competition and Ownership, Molde, Norway, June 25-28, 2001.

Nacelno, kvaliteta usluge utjeCe na zadovoljstvo potrosaca. U javnom prometu, osim
zadovoljstva korisnika, sustav mobilnosti takoder mora zadovoljiti i politicke ciljeve, posebice

povecanje trZiSnog udjela javnog prometa, oslobadanja proracunskih sredstava te zaStite
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okoliSa. Stoga je planiranje javnog prometa u funkciji koordinacije na svim razinama donosenja

odluka, kako u uvjetima stabilnog drzavnog rezima, tako i u promijenjivim trziSnim okruzenjima.

Sustav upravljanja je jedinstvena i dinami¢ka zadac¢a, nema odredenog recepta ili preporuke
najboljeg sustava. Medutim, glavni zahtjev u poduzimanju blagih promjena u sustavu je
identificiranje tko ¢e biti pogoden promjenama i u kojoj mjeri. U upravljanju sustavom

mobilnosti postoje Cetiri meduzavisna ¢imbenika uspjesnih procesa promjene:

e Regulativni i organizacijski reZzim usluga javnog prometa i ostalih usluga prijevoza,
e Naplatnii financijski rezim potpore javnog prometa,
e Integracija politike mobilnosti, prostornog planiranja i zastite okolisa,

e Informacijski sustav podrske upravljanju mobilnoscu.

Cetiri se skupine sudionika mogu razmatrati prema njihovom potencijalu za sprjecavanje

promjena sustava kao otporni nositelji svojih zasti¢enih «status quo» pozicija:

Operateri i udruzenja javnog prometa,

e Javna uprava — politicka i prometna,

Proizvodaci prometnih sredstava i sustava,

Gradani/potrosaci.

54. SWOT analiza

Implementacija instrumenata prometne politike i realizacija strateskih ciljeva prometnog
razvitka uvjetovana je i vanjskim ¢imbenicima i iznimno je senzitivha na poremecaje u ostalim
gospodarskim i drZavnim resorima. Zahtjevane promjene odnosno prilagodbe vezane su za
legalni sustav (pravne okvire), ustroj nadleZznog upravnog resora, upravno-administrativno

stru¢no osoblje, uvodenje instituta odgovornosti...
Pozitivni aspekti (Strength)

e Geoprometni polozZaj
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¢ Infrastrukturni resursi

e Definiran obrazac (EU prometna politika)

Negativni aspekti (Weaknesses)
¢ Inercija u promjeni stecenih rutina
* Inercija u promjeni administrativnih principa
* Nedostatak iskusnog management kadra
¢ Nedostatak upravno stru¢nog kadra

¢ Nedostatak financijskih sredstava

Povoljne okolnosti (Opportunities)
e Zainteresiranost Sire regije
e Oc¢uvanje ekoloskih sadrzaja

e Intenziviranje turistickih tokova

Zapreke (Threats)
e Parcijalni interesi
¢ Dominacija politike pred strukom
e Otpor promjenama (pravni sustav, radni mentalitet)

¢ Nekomplementarne razvojne strategije susjednih zemalja
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Stanje: Geoprometni poloZaj Hrvatske kao srednjoeuropske, podunavske i jadranske zemlje nije
u dostatnoj mjeri valoriziran u pogledu privlatenja medunarodnih prometnih tokova i
optimiranog koriStenja, kako prirodnih resursa (plovnih putova i mora), tako i postojeéih

infrastrukturnih sadrzaja.

Institucionalni - pravni okviri:Prometno planiranje i prometna politika na drzavnoj razini nisu u

isklju€ivoj nadleznosti Ministarstva pomorstva, prometa i veza. Glavni problem postoje¢ega
upravnog ustrojstva Ministarstva pomorstva, prometa i veza je nepostojanje stoZernog tijela za
prometnu politiku na razini sustava. Problem zakonske regulative odnosi se na neuskladenost
propisa u procesu gospodarske tranzicije (prijelaza na slobodno trziste) te u ostvarenju

strateskog cilja pridruzivanja u Europsku uniju (neuskladenost s EU propisima).

Gospodarenje  (menadZment):U pokusaju odvajanja funkcije regulatora i operative,

novoosnovana javna poduzeéa odnosno drustva s ogranicenom odgovornoséu u pretezZitom
vlasniStvu drzave (Hrvatska kontrola zracne plovidbe, Hrvatske vode, Hrvatska uprava za ceste,
Hrvatske Zeljeznice) ostala su liSena komercijalnog menadZmenta (rukovodne funkcije obnasaju
se po politickom kljucu, a ne po stru¢nom), a usporedno su umanjene regulatorne nadleznosti

uprava u sklopu resornog ministarstva.

Prometna_infrastruktura: Osim evidentnih razlika u razvijenosti prometnih grana, u analizi

infrastrukturne izgradenosti glavna je oznaka prekapacitiranost u odnosu na prometnu
potraznju. S druge strane, kvalitativni aspekti, izrazeni razinom usluge i eksploatacijskim
znacajkama, krajnje su nezadovoljavajuéi. Ulaganja u ceste u proteklih su deset godina bila Sest
puta veca nego u Zeljeznicu, a forsiranjem ulaganja u projekte izgradnje novih infrastrukturnih

sadrZaja, nedopustivo je reduciran investicijski fond tekuceg odrzavanja.

Prometna politika: U Hrvatskoj su ulaganja u prometni sektor (iskljucujuéi investicije u

telekomunikacije i postu) u razdoblju 1996.-1998. bila na razini 2,1% BDP, a uglavnom su bila
vezana za razvitak cestovne mrezZe, dok se u ostale prometne grane ulagalo u znatno manjem

obujmu. Prometna politika u Hrvatskoj:

* ima oznake nekonzistentnosti i rascjepkanosti po prometnim granama, enema jasne razvojne
koncepcije na razini sustava,
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* nema sveobuhvatnih ciljeva i uvazavanja realnih uvjeta,

¢ iskljucivo je utemeljena na financijskim izvorima javnog sektora (drzavnom proracunu).

5.4.1. Kratki rezime

Temelji strategije prometnog razvitka

Ciljevi:

¢ Integriranost u europskoj prometnoj mrezi
¢ Pravi¢no odredivanje cijena u prometu

e Zastita okolisa

e Sigurnost u prometu

¢ Socijalna odgovornost

¢ JaCanje unutarnjeg trzista

¢ Jacanje vanjske dimenzije trzista

Smijernice:

e Koncipiranje razvojnih planova s prioritetom

medunarodnih prometnih tokova

¢ Koncipiranje komplementarne prometne politike

privlaéenja

Prometna politika

Ciljevi:

¢ Ciljano planiranje i upravljanje prometnim tokovima

53



* Smanjenje Stetnog utjecaja prometa na okolis
* Povecanje sigurnosti u prometu
¢ Povecanje djelotvornosti prometnog sustava

¢ Kompenzacija posljedica deregulacije i liberalizacije trzista

¢ Konzistentna meduresorska suradnja u definiranju instrumenata

Smijernice:
regulativne, investicijske, fiskalne i socijalne politike te prostornog
planiranja i upravljanja prometom

Infrastruktur

Ciljevi: e Formiranje prometne mreie na nacelu integralnosti i
intermodalnosti uz uvazavanje supsidijarnih uvjeta odrZivog razvitka

e Definiranje glavnih prometnih pravaca (medunarodnih koridora)

kao okosnice prometne mreze

Smijernice:

e Postavljanje uravnoteZenih uvjeta razvitka svih prometnih oblika

oblika (Zeljeznicki, vodni, kombinirani, nemotorni promet)

Upravljanje (gospodarenje)

Ciljevi:

¢ Djelotvornost u zadovoljavanju potreba individualne mobilnosti
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¢ Konkurentnost operatera — davatelja usluga na slobodnom trzistu

Smijernice:

¢ Restrukturiranje nacionalnih poduzeéa

¢ Razdvajanje operative infrastrukture od operative prijevoznistva i

operative upravljanja tokovima
¢ Privatizacija operative prijevoznisStva i upravljanja tokovima

¢ Osiguranje uvjeta komercijalnoga gospodarenja infrastrukturom

(komercijalizacija/privatizacija)

Institucionalno-pravni okviri

I e Jedinstven regulator prometnog sektora — Ministarstvo
Ciljevi:
pomorstva, prometa i veza (MPPV)
e Komplementarna prometna regulativa - normativa
e Delegiranje nadleznosti regulative isklju¢ivo u prometni resor
(MPPV)
Smjernice:

e Utemeljenje stoZernog tijela za prometnu politiku (sustavno

prometno planiranje i upravljanje)

¢ Uskladivanje prometne regulative — normative, komplementarno

EU propisima
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6. ZAKLJUCAK

Kao preduvjet i posljedica gospodarskog razvoja svake zemlje i njezinih pojedinih dijelova
(subregije, regije, makroregije) infrastruktura ima kompleksan sadrzaj i znacenje u drustveno-
ekonomskoj strukturi. Ona je nezaobilazan opéi input u odvijanju drustvene reprodukcije - opci
input u “proizvodnji” svakoga drusStva i njegova pojedinog dijela. Takav karakter i uloga
infrastrukture proizlaze iz Sirokog podruéja obuhvata njezinih materijalnih, institucionalnih i
personalnih stanja i funkcija u procesima drustvene reprodukcije. Gospodarski razvoj ovisi o

svim stanjima i funkcijama infrastrukture.

S aspekta geoprometnog poloZaja i predvidene trziSne ekspanzije u Sirem okruZenju slijedom
prosirenja Europske unije te industrijskog rasta u tranzicijskim zemljama srednjoisto¢ne Europe
i intenziviranja vanjskotrgovinskih relacija, Hrvatska ima solidne predispozicije za privlacenje

medunarodnih prometnih tokova, poglavito tranzitnih.

Osim kao najkrac¢a poveznica izmedu zemalja Zapadne Europe i Bliskog istoka, geoprometni
poloZaj Hrvatske razvojno je uporiSte brojnih inicijativa regionalnog razvoja, medu kojima
najvaznije Jadransko-jonske inicijative, inicijative prometnog povezivanja Baltika i Jadrana, te

Podunavlja i Jadrana.

S druge strane, u smislu objektivne valorizacije utjecaja prometne infrastrukture na gospodarski
razvoj Hrvatske, iznimno je vaina strateska korelacija prometnog i gospodarskog, posebno
turistickog razvoja, koji zajedno sa segmentom ekologije i informacijsko-komunikacijske

tehnologije sadrzajno konotiraju integracijske procese.

Uvazavajuéi nalaze provedenih istrazivanja eksternih troskova u pogledu negativnog utjecaja
prometnog rasta na ekolosSku dimenziju, zagusenost prometnih putova i sigurnosne aspekte,

prometni razvoj treba se zasnivati na sektorskoj analizi i na nacelu intermodalnosti.

U tom smislu je nuina projekcija legislativnih mjera, koje ¢e se odraziti na koncepcije i

strategijsku metodologiju prometnog razvoja. U skladu s odrednicama zajednicke prometne
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politike Europske unije u vaznije ciljeve komplementarne prometne politike pripadaju — zastita

okolisa, povecanje sigurnosti u prometu i povecanje djelotvornosti prometnog sustava.

Ne manje vaZan aspekt komplementarnog prometnog razvoja stratesko je odredenje Hrvatske
unutar proSirene Europske unije, pricem je okosnica infrastrukturnog razvoja predodredena

sklopom pan-europskih koridora i tran-europske prometne mreze.

Stoga je u kontekstu europskih integracija nuzan preduvjet uskladivanje prometnog sustava
Hrvatske u aspektima regulative, infrastrukture te upravljanja i gospodarenja. Razvoj
prometnog sustava Hrvatske, osim prostornog dimenzioniranja infrastrukturne mreze, treba biti
uskladen s referentnim strategijskim odrednicama zajednicke transportne politike Europske

unije.
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