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Sazetak

Gospodarska razvijenost i investicijska sposobnost drzave u korelaciji su s koncepcijom
razvitka prometne mreze i mogucnosti integracije prometnog sustava Republike
Hrvatske u transeuropske transportne mreze. Izrazito povoljan prometno zemljopisni
polozaj Republike Hrvatske vazan je ¢imbenik za njeno brze integriranje u europski
transportno-prijevozni sustav. U okviru tako odredenog znanstvenog problema,
istrazivanja autora usmjerena su na identifikaciju, procjenu i analizu glavnih
ucinaka koje bi rute, odredene jadranskim prometno-plovnim putem mogle imati
na gospodarstvo i okolis. Cilj rada je znanstveno utemeljeno odrediti: strategijske
smjernice integracije transportnog sustava, posebno intermodalnog transportnog
sustava i njegova potencijala u zastiti okolisa, aktualne prometne razvojne mogucnosti
RH u okviru organizacijskih koncepata EU transportne prometne mreze s prognozom
pomorskih i kopnenih robnih tokova u regiji, kao vaznih akceleratora europskog i
hrvatskog prometnog i gospodarskog razvitka, komplementarnost s EU fondovimai s
ostalim medunarodnim financijskim institucijama te predloziti model ekoloske zastite
Jadrana.

Implementacijom predlozenog modela zastite Jadrana i intenziviranjem prometa
jadranskim plovnim putem, smanjujuci intenzitet cestovnog prometa u obalnim
podrugjima te integriranim upravljanjem priobalnim podru¢jemizmedu zainteresiranih
stranaka, moglo bi se ucinkovitije pridonijeti zastiti jadranskog podrucja uz postizanje
odrzivog gospodarskog razvitka kao vaznog strateskog resursa i izazova za Republiku
Hrvatsku.

Summary

Economic development and investment capabilities of a country correlate with the concept
of transport network development and the possibilities of integrating the Croatian
transport system into the trans-European transport networks. The extremely favourable
geographic-traffic position of Croatia is an important factor for its fast integration into
the European transport system. Having thus defined the scientific problem, the author’s
research has been directed towards identification, evaluation and analysis of the main
effects that the routes defined by the Adriatic transport waterway might have on economy
and environment. The goal of the paper is to scientifically define: the strategic guidelines
of transport system integration, especially intermodal transport system and its potential
for environment protection, current development possibilities of transport in Croatia in the
framework of EU transport network organisation concept, anticipating sea and land flow
ofgoods asimportant accelerators of both European and Croatian transport and economic
growth, complementarity with EU funds and other international financial institutions,
including the proposal of the model of environmental protection of the Adriatic.

The implementation of the proposed model and intensification of traffic through the
Adriatic waterway, thus reducing the intensity of road transport in coastal areas, as well
as integrated management of coastal area by interested parties, might contribute more
efficiently to the protection of the Adriatic by achieving sustainable economic development
as an important strategic resource and challenge for Croatia.

UVOD / Introduction
Iznimno povoljan geoprometni polozaj mijeri vrednovan u pogledu privlacenja
Hrvatske kao srednjoeuropske, po- medunarodnih prometnih tokova i

dunavske, jadranske, odnosno pomorski
orijentirane zemlje, nije u dostatnoj

optimiranog koristenja, kako prirodnih
resursa, tako i postojecih infrastrukturnih
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sadrzaja. Prometno-transportni sustavi u
regiji nejednako su razvijeni, razlikuju se kao
i nacionalne ekonomije, politike, strategije
i smjernice planiranja infrastrukturnih
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kapitalnih  ulaganja pojedinih  drzava.
Najrazvijeniji su prometno transportni
sustavi u zemljama ¢lanicama EU-a, a
cestovni je prijevoz i nadalje dominantan
u svim zemljama [19]. Kao temeljna
trziSna obiljezja, iznimno vaznu funkciju
kontinuiranoga i procesnog prometno-
transportnog razvoja imaju ekonomija
volumena i konkurencija te specijalizacija
u proizvodniji. Razvoj prometnoga sustava
u neposrednoj je interakciji s razvojem
gospodarstva, zbog togaonizravno uvjetuje
ekonomski razvoj i zavidnu razinu lokalne,
nacionalne i medunarodne mobilnosti, te u
konacnici povecanije kvalitete Zivota.

Snazan interakcijski utjecaj
prometnoga sustava i globalizacije i
liberalizacije, = posebno  pomorskoga

prometa i globalizacije, pozitivno utjece
na opadanje troskova prijevoza morskim
brodovima. Vise od 70% ukupnoga
medunarodnog robnog prometa odvija
se pomorskim putem [14], pa je znacaj
pomorskih robnih tokova za prometni
i gospodarski razvoj i na globalnoj,
regionalnoj i lokalnoj razini, tim vedi.
Intenzitet, struktura i dinamika kretanja
pomorskih robnih tokova relevantni su
pokazatelji, u okviru svjetskog prometa,
koncentracije  europskog prometa i
tendencija njegove ekonomizacije. Procesi
globalizacije i liberalizacije trzista znatno
utjecu na oblikovanje svjetskih robnih
tokova i tako izravno utjecu na transportno
prijevozni sustav, generirajuci gospodarski i
posebno prometni razvoj. Zato je imperativ
za svaku drzavu Zeljnu brzoga i snaznoga
gospodarskog  razvitka  intenziviranje
integracije  pomorskih robnih tokova u
prometni sustav. Integrirani i koordinirani
pristup  preusmjeravanja prometa s
cestovnog na energetski ucinkovitije
i za okolis povoljnije oblike prijevoza,
podrazumijeva istovremeni razvoj
prometne kopnene, lucke, zeljeznicke i
druge infrastrukture koja povezuje luke s
kopnenim zaledem i s ostalim lukama.

STRATESKE RAZVOJNE
MOGUCNOSTI PROMETNOG
SUSTAVA RH / Strategic
Development Possibilities of the
Croatian Transport System
Hrvatska je smjeStena u sredistu
sjeverozapadnog i jugoisto¢nog
prometno-tranzitnog koridora, zbog
toga je iznimno znacajna za uspostavu
ucinkovitih veza izmedu Zapadne Europe
iBalkana, te vezaizmedu podrucja Srednje

Europe i Jadranskog mora i Sredozemlja.
Razvoj i modernizacija njezinog
prometnog sektora nije samo preduvjet
njezinog unutarnjeg razvoja, nego i
jedna od potencijalnih komparativnih

prednosti Hrvatske. Hrvatsku zbog
iznimno  povoljnoga  geografskog
polozaja presijecaju paneuropski

prometni koridori V, VIl i X i njihovi
ogranci, S$to ¢ini njezin zemljopisni
polozaj, ne samo komparativhom
prednos¢u, nego i stvara Hrvatskoj
pretpostavke i obavezu razvijanja
prometne mreze za Europu kao cjelinu
(OPP' 2007.-2009.) [15]. Srednjoro¢na
procjena potreba i ciljeva pokazuje da
je postojeca mreza primarnih cesta,
pomorskih luka, autocesta i zra¢ne
plovidbe komparativno dobro razvijena
i pruza dobru pokrivenost podrugja,
dok u pod-sektorima Zeljeznice i
unutarnjih plovidbenih putova,
sektori ¢iji su udjeli u prometnom
trzistu znacajno opali, postoje izraziti
zaostaci u obnovi i modernizaciji
infrastrukture [15]. Znacajni strategijski
cilj razvitka prometnoga sektora u
Hrvatskoj sustavno je unapredenje
prometne infrastrukture  obnovom,
nadogradnjom i izgradnjom novih
infrastrukturnih objekata na prometnim
i razvojnim osima. To pretpostavlja
modeliranje programa modernizacije
prometne infrastrukture s financijskim
instrumentima nacionalnih izvora, te
zajmova medunarodnih financijskih

institucija i pomoc¢i sklopom programa
pretpristupnih fondova Europske unije.

X. Corridor
V. Corridor

Tu treba voditi racuna o prioritetima,
a odluke treba donositi konsenzusom
u skladu s Nacionalnom strategijom
prometnog razvitka koja se temelji na
strategijskom dokumentu iz 1999. [25]
i Bijeloj knjizi Europske unije iz 2001.
[28] te uvazavajudi potrebe i strategije
susjednih drzava u regiji. Strateski
su ciljevi prometnog razvitka RH:
integriranost u transeuropsku prometnu
mrezu, zastita okolisa, povecanje
prometne sigurnosti, socijalna kohezija
i jaCanje prometnog trzista. Vazni
prioriteti su potpuna rekonstrukcija
i obnova Zeljezni¢ke infrastrukture,
ukljucujudi telekomunikacijska sredstva,
na paneuropskim koridorima Vb, Vc
i X, (slika 1.) kako bi se, uz znacajno
povecanu sigurnost putnika i tereta,
omogucile brzine od 160 km/h, uz
potrebnu elektrifikaciju i unapredenje
zeljeznicko-luckih sucelja.

Nadalje, dovrsenje i ukljucenje
autocestovne mreze na sekcijama
paneuropskih koridora Vb, V¢, X i Xa,
obnova i opremanje aerodroma te
izgradnja putnickog terminala u Zra¢noj
luci Zagreb, kao i obnova i modernizacija
morskih luka, unutarnjih plovnih putova
i rijec¢nih luka lociranih na paneuropskim
koridorima - Rijeka, Zadar, Split, Ploce,
Dubrovnik te Sisak, Slavonski Brod,
Vukovar i Osijek [24]. Ostvarenje tih
strateskih prioritetnih ciljeva preduvjet
je za konkurentnost na trzistu prometnih
usluga u skladu s propisima Europske
unije i razvijanje slobodnog trzista u
prometnom sektoru.

Izvor: East Mediterranean Master Plan of the Motorways of the Sea, 2011. [8].

Slika 1. Koridori Vi X, morski jadranski koridor
Figure 1 Corridors V and X, Adriatic sea corridor

" OPP - Operativni program za promet
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KOMPATIBILNOST S EU
SMJERNICAMA / Compatibility
with EU Guidelines

U sklopu razvojne strategije Europske
unije, Europska je komisija donijela
i usvojila niz dugoro¢nih razvojnih
planova i projekata [3] iznimno vaznih
za razvoj gospodarstva Hrvatske. EU
naglasava potrebu razvoja prometne
mreze u Hrvatskoj u potpunom suglasju
s razvojem Transeuropske mreze i
Osnovne regionalne prometne mreze
jugoistocne Europe. Sporazum koji je
postignut izmedu Hrvatske i Europske
komisije o buducoj (TEN-T)> mrezi u
skladu je s Odlukom br. 1692/96/EZ [20],
kako je izmijenjena i dopunjena, te s
prioritetnim projektom od europskoga
interesa u okviru ove TEN-T mreze kojim se
ispunjava mjerilo propisano za zatvaranje
21. poglavlja pretpristupnih pregovora za
ulazak RH u ¢lanstvo EU, u Zajednickom
stajalisStu  Europske unije  (CONF-HR
31/07)2 U tom kontekstu, Europska
komisija donosi Direktivu 2004/54/EC [5]
koja se odnosi na Transeuropsku cestovnu
mrezu TEN-T i obavezna je za sve clanice
EU od 19. 11. 2011. Pristupanjem u EU
u srpnju 2013. godine RH omogucena
je dostupnost financijskih sredstava
za ulaganje u pomorski i intermodalni
prometni sustav na Jadranu, ¢ime dce
biti moguce ukljuciti prometne sustave
s istotne obale Jadrana u programe
razvoja EU. Europska komisija ocekuje
od Hrvatske, kao punopravne ¢lanice EU,
da kandidira svoje prometno-strateske
projekte za Kohezijske fondove?, koji bi
trebali omoguciti bespovratno koristenje
oko 3,5 milijardi eura od raspolozivih oko
55 milijardi eura [29]. Europska komisija
izradila je Freight transport logistic action
plan® kojim je odredila potporu razvoja
intermodalnog transporta kao jadnog od
glavnih prioriteta europske transportne
politike. U okviru tog plana, Europska
komisija zadala je okvir i smjernice
(Freight logistics in Europe, 2006.)

2TEN-T program razvitka trans-europske prometne reze
3 Konferencija o pristupanju Europskoj uniji,
Zajednicko stajaliste EU, Poglavlje 21: transeuropske
mreze, 30. rujna 2009. Bruxelles.

4 Kohezijski fond je financijski mehanizam za
financiranje velikih infrastrukturnih projekata u EU na
podrucju prometa i zastite okolisa u svrhu postizanja
gospodarske i socijalne kohezije Europske unije te
poticanja odrzivog razvoja.

® Freight transport logistic action plan - Europska
komisija 2007. donosi plan kojim predlaze niz mjera
s ciliem poticanja konkurentnosti intermodalnog
prijevoznickog sustava, podizanje razine konkurentnosti
pomorskog prijevoza, stvaranja okvira koji ¢e osigurati
modernizaciju europskih luka, promicanja prijevoznicke
logistike i privlacenje ulagaca, te analizu napretka u
razvoju odrzive mobilnosti.

kojima ce se osigurati modernizacija
europskih luka i tako podizanje razine
konkurentnosti pomorskoga prijevoza,
privla¢enje ulagaca te analizu napretka
u razvoju odrzive mobilnosti, a u sklopu
toga razvoj i poticanje konkurentnosti
intermodalnog prijevozni¢kog sustava.
U sklopu Phare projekata® koji se odnose
na izradu zakonodavnog okvira i ISPA
programa’ sufinancira se projekt vecih
ulaganja u infrastrukturu na Zeljeznickom
Koridoru X. Radovi u ISPA projektu
obuhvacaju ulaganja od ukupno 75.761
milijuna eura uz 38% IPA udjela. Nadalje,
u sklopu ISPA ,Priprema liste projekata
za program [PA® - promet” dostupna
su sredstva tehni¢cke pomoci za analizu
izvedivosti  cijele preostale duzine
Koridora X u Hrvatskoj. Upravo iz tog
razloga, nakon sto je Republika Hrvatska
postala punopravnom ¢lanicom EU, mora
definirati i uskladiti vlastite strateske
smjernice prometno-transportnog
sustava s organizacijskim konceptima
europske transportne mreze i omogudi
integraciju prometnoga sustava RH u
europsku transportnu mrezu.

KONCEPT JADRANSKOG
PROMETNOG KORIDORA / The
Concept of the Adriatic Transport
Corridor

EU je korigirala svoju dugoro¢nu
prometnu razvojnu strategiju i usvojila
novu strategiju Baltik-Jadran, s Lukom
Rijeka kao mati¢nim intermodalnim
centrom i glavnim prometnim pravcem.
Njome EU zeli osigurati strateske interese.
Europska unija 90% vanjske trgovine
usmjerava morem [9] zbog ¢ega Europska

¢ Program Phare (Pologne et Hongrie - Aide a
Restructuration Economique) pokrenut je 1989.
godine Uredbom Vije¢a (EEC) br. 3906/89, kao
program pomoci najprije Poljskoj i Madarskoj, a zatim
i drugim tranzicijskim drzavama srednje i isto¢ne
Europe, u promicanju visestranacke demokracije i
obnovi gospodarstva nakon izlaska iz komunisti¢kog
sustava. Program Phare se 1997. godine potpuno
usmijerio na pretpristupne prioritete i postao glavnim
financijsko-tehnickim instrumentom pretpristupne
strategije za drzave kandidatkinje.

7ISPA je jedan od tri pretpristupna programa pomoci
Europske Unije (uz programe Phare i Sapard) za
razdoblje 2000. - 2006. Osnovni cilj programa je
pomoci drzavama kandidatkinjama u pripremama za
¢lanstvo, a namijenjen je financiranju infrastrukturnih
projekata u podrucju prometa i zastite okolisa.

8 Instrument pretpristupne pomodi IPA (eng.
Instrument for Pre-Accession assistance) novi je
instrument pretpristupne pomoci za razdoblje 2007.
- 2013. koji zamjenjuje dosadasnje programe CARDS,
PHARE, ISPA i SAPARD. Program IPA uspostavljen
je Uredbom Vijeca br. 1085/2006, a 12. lipnja 2007.
godine donesena je Uredba Komisije br. 718/2007 o
provedbi Uredbe Vijeca EU o uspostavi IPA programa.
Uredbom Komisije br. 80/2010 od 28.01.2010. mijenja
se i dopunjuje Uredba Komisije br. 718/2007.

komisija smatra da se moze postici velika
usteda novim i znatno krac¢im koridorom
koji prolazi kroz Hrvatsku. Taj bi strateski
interes EU-a Hrvatska trebala prepoznati
i iskoristiti kao veliku mogucnost za
gospodarski oporavak i razvoj. U prilog
tome govori i procjena Europske komisije
da ¢e promet u zemljama regije (u
Hrvatskoj, Italiji, Sloveniji i dr.) porasti za
50% do 2020. godine [11].

Nije zanemariva ni cinjenica da od
oko 700 milijuna tona tereta, koliko
godisnje brodovima prode kroz Sueski
kanal, samo 10-ak% tog tereta dolazi u
sjeverozapadne luke Jadrana [26], iako bi
se tim prometnim koridorom kra¢im za
oko 2000 NM smanijilo vrijeme prijevoza
tereta za otprilike Sest do osam dana, a
time i troskovi, u odnosu prema lukama
na sjeveru Europe (slika 2). Osim toga, ne
manje vazno, prijevozom kontejnera do
sjevernoeuropskih luka ovim koridorom
preko sjeverno jadranskih luka, smanjila
bi se emisija CO2 za 135 kg/TEU [13].

Prometni koridor Jadranom i RH

u okviru koridora Baltik-Jadran /
Transport Corridor through the
Adriatic and Croatia within the
Baltic-Adriatic Corridor

Zbog dinamike robnih tokova izmedu
zone Srednje Europe i predazijskih
prostora, odnosno zone izmedu sjevera
i juga Europe, omogucen je progresivniji
trend razvitka obiju zona [1]. Podrug¢ja uz
Balticko i Jadransko more imaju velike
geografske, povijesne i gospodarsko-
prometne sli¢nosti. Trasiranjem izravnog
multimodalnog koridora Baltik-Jadran
povezuju se sjever i jug Europe i
progresivnije intenzivira gospodarski
razvitak baltickih i srednjoeuropskih
zemalja. Ozivljavanjem dinamike robnih
tokova i trendom razvitka luckog i
zeljeznickog prometa unutar i izmedu
baltickog i jadranskog bazena, stvaraju
se pretpostavke za kopneno prometno
povezivanje svih zemalja od Baltika
do Jadrana. Zeljezni¢kim i cestovnim
prometnim povezivanjem Baltik-Jadran
ostvaruju se meduveze s postoje¢im
koridorima europske prometne mreze.
Konceptom prometnoga povezivanja
Baltik-Jadran trebalo bi reintegrirati
plovne putove Dunavskoga slijeva i
izgradnju kanala za povezivanje sljevova
rijeka. lIzgradnjom kanala od Dunava
prema Elbi, Odri i Wisli omogucuje se
plovidba rije¢nim i rije¢cnomorskim
brodovima do svih luka Sjevernoga i
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Izvor: East Mediterranean Master Plan of the Motorways of the Sea, 2011. [8].

Slika 2. Prikaz duzine plovnog puta od isto¢nog Mediterana (Sueski kanal) do luka
sjevernog mora Jadranskim koridorom u odnosu prema duzem putu kroz Gibraltar
Figure 2 lllustration of the length of the waterway from eastern Mediterranean (Suez
Canal) to North Sea ports through the Adriatic corridor, in relation to the longer route
through the Gibraltar

Baltickoga mora. Izgradnjom kanala
Vukovar-Samac i regulacijom rijeke
Save do Siska i Zagreba, kao i rijeke
Kupe do Broda na Kupi i Tunelskog
kanala do Bakra ostvaruje se najkraca
plovna veza Podunavlja s Jadranom
[2]. Razvoj multimodalne prometne
mreze i njeno povezivanje s TEN-T
koridorima u sektorima kopnenoga
prometa (cestovnog i zeljeznickog),
unutarnjih plovnih putova, morskih
luka i zra¢nih luka, preduvjet su ja¢anju
nacionalnih gospodarstava. Zasigurno,
ovaj je koridor najkra¢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. Baltik je nazvan
morem novih moguc¢nosti [1] (eng.
Sea of Opportunity), a Jadran u
konceptu jonsko-jadranskog koridora
postaje iznimno vazan strateski resurs

i gospodarski izazov za Republiku
Hrvatsku. Hrvatski prometni sustav
treba ¢im prije postati sastavni
i neizostavni dio transeuropske
intermodalne  transportne  mreZe
s aspekta mogucnosti integracije
prometnog sustava Republike
Hrvatske i  prometnih  sustava

susjednih zemalja. Tako ¢emo, ukljuditi
prometne sustave s isto¢ne obale
Jadrana u programe razvoja EU. To

se posebno odnosi na parametre
integracije pomorskog prometa,
posebno intermodalnog pomorskog
prometa Republike Hrvatske utvrdene
prema raspolozivim prometnim
resursima i definiranim transportnim
koridorima. U cilju  povecanja
kompatibilnosti i  konkurentnosti
transportnih mreza, povecanja
sigurnosti prometa i zastite okolisa,
integracija sustava intermodalnog
pomorskog i unutarnjeg vodnog
prometa u europskim transportnim
mrezama predstavlja vazan segment
razvoja  hrvatskoga gospodarstva.
Uz naglaseni potencijal u ocuvanju
okolisa, pomorski ¢e  transport
dobiti na vaZnosti u europskom
intermodalnom transportnom sustavu,
uz perspektivhu buduénost, jer ima
sposobnost generiranja i intenziviranja
gospodarski odrzivog razvoja i namece
se kao strateski program i jedno od
mogucih nacina izlaska iz gospodarske
krize.

Rijeka - vazno stratesko
intermodalno logisticko srediste

i ¢voriste / Rijeka - Important
Strategic Intermodal Logistic
Centre and Junction

U tijeku istrazivanja projekta Interim,
strateski  partneri (desetak vedcih
svjetskih ulagaca) za ulaganje kapitala
na rijecki prometni pravac® ocijenili

9 Za razvoj rijeckog prometnog pravca i povezanost
rijecke luke s europskim zemljama u njenom zaledu,
najznacajnija je prometna pozicioniranost na V.b

su rezultate istrazivanja prometne
potraznje realnim $to ih je potaklo da
iskazusvojintereszakonkretnaulaganja
u konkretne programe i projekte,
svjesni cinjenice da se na podrudju
sjevernoga Jadrana procjenjuje trziste
od oko 7,5 milijuna TEU-a, odnosno
70 milijuna tona tereta godisnje, do
2025. godine, odnosno preko mati¢nih
terminala rijecke luke i njezinog zaleda
oko 4,5 milijuna TEU-a ili 42 milijuna
tona tereta [15]. Projektom Interim
projektiran je suvremeni intermodalni
prometni  sustav  koji  osigurava
sudjelovanje pomorskog, Zeljeznickog
i rijecnog prometa na razini od
¢ak 85%, a cestovnog do 15%, radi
postizanja cilja,3E" (Ekologije, Energije
i Ekonomije) [15]. Rijecka ¢e luka zbog
svojih postojec¢ih infrastrukturnih i
lu¢kih kapaciteta i zbog evidentno
dobrih geografsko prometnih odlika,
uz prosirenje Brajdice za 50.000
cetvornih metara operativnog prostora
i gradnje 330 metara duge nove obale
s 14,5-metarskim gazom i intenzivnim
nastavkom izgradnje i pustanje u rad
mati¢noga kontejnerskog terminala
»Zagrebacko pristaniste’, s gazom od
18 mioperativnom obalom 1.200 m, ¢iji
ce kapacitet iznositi oko 3 milijuna TEU
godisnje, postati glavno intermodalno
srediste. Tome pridonosi i povoljan
geografski polozaj nizinske zeljeznicke
pruge Rijeka-Zagreb-Botovo-
sredi$nja Europa, kojoj je maksimalna
visinska kota 200m/nv, za razliku od
visinskih kota pruga u zaledu drugih
sjevernojadranskih luka gdje ona
iznosi i do 800m/nv. Rijeka Gateway
projekt ili Projekt obnove rijeckog
prometnog pravca, sloZzeni je razvojni
program koji ima za cilj uskladivanje
lu¢ko-operativnih zahtjeva s
urbanim dijelom gradskog podrucja
te prometno povezivanje luckog
podru¢ja s medunarodnim cestovnim
i Zeljeznickim koridorima. Rijeka ima
kvalitetan priklju¢ak na autocestu
Rijeka-Zagreb-Budimpesta, koja je
dio europskih prometnih koridora. Uz
ove projekte potrebno je, za cjeloviti
razvitak Luke Rijeka kao intermodalnog
centra i CvoriSta i razvoj rijeckog
prometnog pravca, a time neposredno
i gospodarski razvitak Republike

ogranku paneuropskog koridora preko kojeg je
umrezena u cestovnu i Zzeljeznicku mrezu Europe.
Povezanost s koridorom X i dunavskim koridorom VI
koji prolaze Republikom Hrvatskom omogucuje bolju
prometnu povezanost s trzistem u zaledu luke.
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Hrvatske, pristupiti i drugim strateskim
projektima. To se odnosi na izgradnju i
uredenje logistickih centara ,Miklavlje”
i ,Skrljevo”, njihovo povezivanje
dvokolosje¢nom zeljeznickom prugom
s mati¢nim terminalom i omogucavanje
prijevoza kontejnera izmedu
operativne obale i logistickih skladista
u zaledu, na izgradnju Imonode [12,
14] zeljeznicke pruge Trieste-Koper-
Rijeka-Ostarije dalje prema jugu. Tom
novom prugom EU zeli tehnoloski
integrirati luke sjevernog Jadrana
u klju¢ni intermodalni centar koji
¢e prometno i strateski povezivati
EU i Aziju [22]. Hrvatska se tako
suvremenom  zeljeznickom prugom
povezuje s europskom zeljeznickom
mrezom i postaje klju¢nim ¢cimbenikom
za povezivanje EU s jadransko-
mediteranskim pomorski prometnim
pravcem  odnosno  prekomorskim
podruc¢jima Afrike, Bliskog i Dalekog
Istoka - Azije. Vazni strateski projekti
su izgradnja novoga kontejnerskog
terminala na otoku Krku - Omisalj
pokraj JANAF-a, kao i izgradnja LNG
terminala na Omislju, izgradnja frigo-
kontejnerskog terminala, kao svjetskog
¢vorista  kondicioniranih  tereta, a
Sto zahtijeva i razvoj cargo-zra¢nog
terminala u postojecoj zra¢noj luci
,Rijeka” [16]. Razvojem intermodalnog
sustava, s glavnim centrom u Luci
Rijeka i prometno-logisti¢kim
centrom ,Miklavlje” mogu se ostvariti
znacajni strateski ciljevi u funkciji
gospodarskoga oporavka, napretka
i mogucnosti izlaska iz ekonomske
krize Republike Hrvatske. Osim toga
centar ,Miklavlje” omogucava stratesko
partnerstvo za razvoj medunarodnoga
javnog prometa te malog i srednjeg
poduzetnistva Republike Hrvatske i
regija susjednih drzava. Moguci glavni
strateski ciljevi mogu se ostvariti:
povecanjem prometa, suhog tereta,
za oko 40 milijuna tona godisnje do
2025. godine (povecavanje izvoza
>35% u odnosu prema postoje¢em
stanju), novim godi$njim deviznim
prihodima (cca nekoliko milijardi
eura), zaposljavanjem i otvaranjem
novih proizvodnih radnih mjesta (vise
desetaka tisuca), i drugim ekonomsko
gospodarskim aktivnostima. Sve bi to
imalo izravne posljedice na povecanje
prihoda u drzavni proracun i proracune
jedinica lokalne samouprave, na
glavnim prometnim pravcima (nekoliko

mlird. EUR godisnje), sto posljedi¢no
omogucava smanjivanje inozemnoga

zaduzivanja i povecavanje BDP-a.
Znacaj rijectkog prometnog pravca,
odnosno znacaj rijecke luke kao

intermodalnog centra i c¢vorista za
Hrvatsku i ovaj dio EU, ogleda se i
kroz ocekivano povecanje udjela luke
u hrvatskom BDP-u do 2020. godine
kada bi udio iznosio ¢ak 12,7%, $to
je desetak puta vise nego danas [16].
Projektom Imonode [14] utvrdena
je strateSska opravdanost integracije
sjevernojadranskih luka Rijeka, Kopar,
Trst u sustav koji bi osnaZio europski
koridor Viizravno u njega uveo ¢vorista
Rijeka i Zagreb. Luke Trst, Rijeka,
Venecija, Ravenna i Kopar su iz tog
strateskog cilja osnovale u ozujku 2010.
godine Udruzenje luka sjevernoga
Jadrana (NAPA) [13]. Taj strateski cilj
uklju¢uje preuzimanje znacajnog dijela
ukupnog tereta u srednjoeuropskim
lukama, a posebno kontejnerskog
tereta. Za to postoje stvarni preduvjeti
koji se, izmedu ostalog temelje na
kracem, brzem i jeftinijem putu
brodarima koji u Europu dovoze
ili odvoze teret s bliskog i dalekog
istoka. Za sada srednjoeuropske luke
Rotterdam, Antwerpen i Hamburg
imaju znacajno veci udio u godisnjem
prometu prekrcanih tereta (tablica 1).
Sve spomenuto ¢ini klju¢ne razloge
zbog kojih Republika Hrvatska i Luka

Tablica 1. Usporedba prekrcajni

Rijeka imaju stvarnog potencijala
postati stratesko prometno-industrijski
koridor i intermodalni centar Europske
unije i velikih zemalja Azije.

PRISTUP EKOLOSKOJ PROCJENI
JADRANSKOG PROMETNO-
PLOVNOG PUTA / Approach

to Ecological Evaluation of the
Adriatic Transport Waterway
Pomorski promet Jadranskim morem
u stalnom je porastu, pa ono postaje
osjetljiv ekoloski sustav kojega treba
zastititi implementacijom predlozene
metodologije  zastite  Jadrana i
intenziviranjem prometa jadranskim
plovnim putem, smanjujuci cestovni
promet u obalnim podru¢jima, sto bi
moglo pridonijeti zastiti tog vrijednog
podru¢ja. U nasim lukama godisnje
prometuju razlicite vrste i veli¢ine
brodova (tablica 2 i 3). U luke Jadrana
godisnje  dolazi prosjecno 7000
HAZMAT™ brodova te oko 30 000
brodova koji uz sve vrste tereta godisnje
Jadranom prevezu i oko 70 milijuna
tona nafte [17]. Plovidbeno opterecenje
Jadranom promjenjivo je u pojedinim
podru¢jima Jadrana, a u svakome
trenutku radari u Jadranu registriraju
od 250 do 300 brodova. Od toga broja
brodova oko 50 je tankera (oko 20%),
a 10 - 20% brodova prijavljuju opasni
teret AlS sustavu'' [27].

h kapaciteta glavnih EU luka

Table 1 Comparison of trans-shipment capacities of the main EU ports

Ukupni prekrajni
milijunima tona t

Rotterdam 434,0
Antwerpen 187,1
Hamburg 132,2
NAPA (Rije;.ka, Kopar, Trst, 1242
Venecija, Ravena) ’
Marseille 88,2
Bremen 80,5
Zeebrugge 47,0

Izvor: http://www.portsofnapa.com/ [13].

kapacitet u
ereta (2011)

Kontejnerski kapacitet u
milijunima TEU-a (2011)

11,8
8,6
9,0
1,8
0,9
59
2,2

© HAZMAT - hazardous material: opasne/stetne tvari
" AIS (Automatic Identification System) je sustav
za obalno kratkodometno pracenje brodova i
pomorskog prometa. Njime brodovi medusobno
razmjenjuju podatke (zastava broda, vrsta, status,
brzina, smjer, duzina i Sirina broda, gaz, destinacija,
vrijeme). Takoder, brodovi i s lukama razmjenjuju
ovakve podatke. Osim brodovima i lukama, AlS je
dostupan i svakom korisniku interneta, na 17 jezika
medu kojima je i hrvatski.

“Nase more” 60(3-4)/2013. - Supplement, pp. 53-60




Tablica 2. Promet u hrvatskim lukama Jadrana, prispjeli brodovi
Table 2 Traffic in Croatian Adriatic ports, arrived ships

Ukupno u lukama HR Domace zastave Strane zastave
brodova GT (tisuce) brodova GT (tisuce) brodova  GT (tisuce)
2010. 235841 291421 229327 214753 6514 76 668

Izvor: DZS [7].

Tablica 3. Prosjecan broj brodova prispjelih u hrvatske luke po vrsti broda, u
posljednjih pet godina
Table 3 Average number of ships calling Croatian ports according to type in the last five
years

Vrsta broda
Brod za tekuce terete
Brod za suhe rasute terete
Brod za generalni teret

Kontejnerski brod

Putnicki, Ro-Ro brodovi i brodovi za kruzna putovanja

Ribarski brodovi
Tegljaci

Ostali (za oblanu djelatnost i posebne namjene, teglenice)

UKUPNO
Izvor: DZS [7].

Unato¢ navedenim potencijalnim
opasnostima koje brodovi predstavljaju
prevoze¢i  razlicite opasne terete,
prometno-plovni put predstavlja cisce,
ekonomicnije rjeSenje za prijevoz
tereta smanjuje  zacepljenje glavnih
uskih grla hrvatskih i europskih cesta.
Uspostavljene i pouzdane mreze
pomorskih plovnih putova u Jadranu
(MoS-a) mogu ucinkovitije utjecati na

zastitu jadranskoga okolisa. lzracun
vanjskih troskova pokazuje da se
intenziviranjem prometa jadranskim

plovnim putem, odnosno smanjenjem
intenziteta cestovnoga prometa u
obalnim podrug¢jima (tablica 4) smanjuju
troskovi onecis¢enja za oko 0,026 €/tkm
prevezene robe [6], pa se na ukupno
prevezenu robu moze ocekivati korist za
okolis izrazena u milijunima eura.

Prosjecan broj
1470
2395

126 970
345

100 550

3760
650
2140
238 280

Kako se ne bi neutralizirali
pozitivni ucinci zbog promjene vrsta
prijevoza, infrastrukturalne intervencije
usmjerene k pomorskom plovnom
putu trebale bi se planirati s ciljem
minimaliziranja negativnih ucinaka
na okolis. U tu svrhu, infrastrukturalne
intervencije uklju¢ene u razvojne
planove luckih uprava podlozne su
detaljnim procjenama utjecaja na okolis
slijedom nacionalnih i EU regulativa.
,Pravilnim” planiranjem i upravljanjem
okolisSem u funkciji kontroliranog
razvoja temeljenim na analizi stanja u
okolisu, socio-ekonomskih i privrednih
potreba, u skladu s Protokolom o
Integriranom  upravljanju  obalnim
podrucjem, moguce je izbjeci postupnu
degradaciju ekoloskih resursa vaznih za
Jadran, a pri tom ne umanjiti potencijal

Tablica 4. Izra¢un vanjskih troskova za razlicite vrste prijevoza
Table 4 Calculation of external costs for various means of transport

Prijevozno sredstvo

€ po vozilu-kilometru

Specifi¢ni vanjski troskovi

€ po toni-kilometru

nacionalnoga i lokalnog gospodarskog
razvoja (ekonomije) u uvjetima
globalne konkurentnosti.

MODEL EKOLOSKE PROCJENE
JADRANSKOG PROMETNO-
PLOVNOG PUTA / Model of
Environmental Evaluation

of the Adriatic Transport
Waterway

Moguc¢nosti vrednovanja jadranskog
prometno-plovnog puta, i Jadrana
u Sirem smislu, kao izvora prirodnih
bogatstava, gospodarskog i drustvenog
razvoja, treba razmatrati u kontekstu
globalnoga procesa litoralizacije'.
Procjena ucinka na okolis usredotocena
na identifikaciju i analizu glavnih
uc¢inaka koje bi rute odredene
jadranskim prometno-plovnim putem
mogle imati na lokalne ekosustave.
Zbog promjene vrste prijevoza, u
kontekstu nastajanja novih pomorskih
ruta Jadranom, vjerojatne znacajne
ucinke na okoli$ treba procjenjivati na
razini koridora. Medutim, kvalitativne
ekoloske aspekte (tj. pregled ekoloskih
aspekata jadranskog prometno-
plovnog puta, ciljeve ekoloske zastite,
mjere sprje¢avanja, mjere nadzora), s
obzirom da su opceniti i vezani za vrstu
transporta, a manje za koridor, treba
istraziti i procijeniti u okviru ukupnoga
pomorskog prometa Jadranom i to na
razini drzave ili podru¢ja (regije). Model
zastite Jadrana (grafikon 1) sadrzavat
¢e strateSsku ekolosku  procjenu
jadranskoga prometnog puta (koridora)
temeljem odredbi odredenih Aneksom
1 EU Direktive 2001/42 [4] o procjeni
ucinaka odredenih planova i programa
na okolis. Spomenuta direktiva navodi
da su drzave clanice odgovorne za
provedbu procjene odredenih planova
i programa koji ¢e vjerojatno imati
znacajan utjecaj na okolis. Procjena se
mora usredotoditi na pripremu izvjeséa
koji identificiraju, opisuju i evaluiraju
vjerojatne znacajne utjecaje na okoli$
i razumne alternative uzimajudi u obzir
ciljeve i geografski djelokrug plana ili
programa.

cesta 0,70 0,035
pomorski prijevoz 0,18 0,009
Zeljeznica 0,30 0,015
kopnene vode (rijeke i jezera) 0,20 0,010

"2Litoralizacija - okupljanje stanovnistva, drustvenih i

Izvor: East Mediterranean Master Plan of the Motorways of the Sea, 2011. [8]. gospodarskih aktivnosti uz obale.
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Predlozenim modelom
trebali bi se identificirati
relevantni  aspekti trenutnog
stanja okolisa u Jadranu,

znacajke lokalnih ekosustava i
glavni problemi koje treba rijesiti.
Implementacijom predlozenoga
modela zastite Jadrana, trebalo
bi se onemoguditi slojevite
degradacije morskog i obalnog
podru¢ja te posebno umanjiti

ili neutralizirati ve¢ nastale
Stete uslijed interakcije procesa

i dionika na tom podrugju.

Model zastite Jadrana koji uz
navedeno sadrzi prijedloge
klju¢nih  metoda tehnicko-
tehnoloskih rjesenja odrzivog
razvitka na osnovi sustava
upravljanja okoliSem (European
Environmental Management
System for Maritime Transport
EMS-MT) u skladu s ISO 14001:2004 i
sustava upravljanja zdravljem i sigurnos¢u
na radu (OHSMS) u skladu s OHSAS
18001:2007., trebao bi osnaziti doprinos
smanjenju acidifikacije’®, eutrofikacije',
ugrozavanja zdravlja ljudi, promjeni
klime i uniStavanju ozona, kao posljedica
onecis¢enja s brodova u nacionalnoj i
medunarodnoj plovidbi Jadranom [23].
Drugi znacajan korak u evaluaciji je proces
konzultacija i interakcija svih dionika
(sve obalne drzave jadranske regije)
zainteresiranih za odrzivi razvoj cijelog

MODEL EKOLOSKE ZASTITE

STRATEGUA | METODOLOGHA

ZAKONODAVNIOKVIR

MODEL EKOLOSKE PROCIENE IPP
IMPLEMENTACUA

Izvor: izradio autor

Grafikon 1. Teoretski model ekoloske
zastite
Graph 1 Theoretical environment
protection model

* acidifikacija - pad pH vrijednosti uzrokovano
apsorpcijom ugljicnog dioksida CO, iz zemljine
atmosfere.

" eutrofikacija - dolazi od grc¢ke rije¢i Eutrophos
= dobro uhranjen, prema eu = dobro i trophe =
hrana. Do eutrofikacije moze do¢i prirodnim putem
ili djelovanjem covjeka zbog neodgovarajuceg
ispusta hranjivih tvari otpadnim vodama, ispiranja
poljoprivrednih povrsina uz masovno koristenje
umjetnih gnojiva, deforestacije slivnih podrucja
i dr. Dok je prirodna eutrofikacija pozitivna za
ekosustav, jer dovodi do povecanja bioloskih resursa,
a negativne su pojave rijetke, antropogeni utjecaj
moze narusiti ekolosku ravnotezu uz vrlo Stetne
posljedice.

Izvor: izradio autor.

jadranskog podrucja. Izmedu ostalog, to

znacida nacrt planai/iliprogramaiizvjesce

o stanju ekosustava moraju biti dostupni

odredenim  nadleznim institucijama

(koje odrede drzave clanice u skladu

sa svojim specificnim odgovornostima

prema okolisu) i javnosti (npr. relevantnim

nevladinim organizacijama) kako bi im

pruzili priliku da izraze svoje misljenje prije

prihvacanja plana ili programa te daljnje
implementacije modela zastite Jadrana

(grafikon 2).

Stovide, kada ¢e plan ili program
vjerojatno imati utjecaja na okoli$
u drugim drzavama ¢lanicama one
moraju biti obavijestene i uklju¢ene u
proces konzultacija. Misljenje i pozicija
konzultiraju¢ih  tijela  moraju  biti
integrirani u odredeni plan ili program
kao sastavni dio modela. Modelom se
omogucava, osim navedenoga, procjena
koja takoder mora:

- osigurati obavijeStenost ukljucenih
strana o prihvacanju plana ili
programa i o mjerama povezanih s
prihvac¢anjem i postupcima nadzora;

- nadzirati znacajne ekoloske utjecaje
implementacije kako bi u ranoj fazi
identificirali nepredvidene Stetne
ucinke i kako bi mogli poduzeti
prikladne akcije sprjecavanja.

S posebnim osvrtom na jadranski
prometno-plovni put moéi ce se
provesti konzultacije u slucaju potpune
implementacije  mjera sadrzanih u
modelu. Nadalje, kako bi se jamcilo
informiranje relevantnih nadleznih tijela
i razmatralo njihovo misljenje, relevantna

) o e

Grafikon 2. Shematski prikaz modela ekoloske zastite Jadranskog prometno - plovnog puta
Graph 2 Schematic presentation of environment protection model of the Adriatic transport
waterway

dokumentacija o opisu prijedloga i
strateskoj ekoloskoj procjeni treba biti
transparentno prezentirana putem javnih
sredstava informiranja. Na taj se nacin
omogucava zainteresiranim stranama
da izraze svoje misljenje o projektu.
Javna nadlezna tijela i javnost ukljucenih
drzava ¢lanica bit ¢e tako obavijesteni o
pocetku aktivnosti odredenih projekata
predvidenih  modelom.  Kvalitativni
ekoloski aspekti (tj. pregled ekoloskih
aspekata jadranskog prometno-plovnog
puta, ciljevi ekoloske zastite, mijere
sprjecavanja) istrazuju se na razini drzave
ili podru¢ja, s obzirom da su opcenitiji,
vezani za vrstu transporta, a manje za

koridor. PredloZzeni model obuhvaca
zahtjeve svih postoje¢ih parcijalnih
modela koji danas ¢ine integraciju.

Temeljni cilj predloZzenoga modela zastite
Jadrana jest definiranje pretpostavki
za poboljsano upravljanje resursima,
odnosno stvaranje trajne kvalitetne
podloge kojom ce se rjeSavati problemi
¢ija je glavna karakteristika promjenjivost
u vremenu i prostoru.

ZAKLJUCAK / Conclusion

Republika Hrvatska je teritorijalno i
demografski mala zemlja s viSestrukim
izazovima globalizacije i integracije u
Europsku uniju te na temelju odrzivog
razvoja mora prilagoditi i integrirati
svoj prometni sustav u transeuropsku
prometnu mrezu. Stratesko planiranje
razvoja prometnog koridora Jadranom
i kopnenim podru¢jem Hrvatske, kao
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dio prometnog razvitka Republike
Hrvatske i razvitka Sire regije, treba biti u
funkciji ukupnog gospodarskog razvitka
i dinamicki prilagodeno objektivnim
investicijskim  moguénostima  javnog
sektora, ali i interesima stranih ulagaca.
Gospodarska razvijenost i investicijska
sposobnost drzave, kao i strateski ciljevi
prometnog razvitka, diktiraju nacelo
intermodalnosti u koncepciji razvitka
prometne mreze. Osim trenutnih
sredstava iz pretpristupnih EU fondova i
kredita svjetske bankeieuropskih banaka,
pristupanjem u EU u srpnju 2013. godine
omogucen je pristup zajednic¢kom trzistu
i fondovima EU, iz kojih ¢e Hrvatska modi
povuéi do 2,5% BDP-a u razdoblju od
2014. do 2020. godine. Ta ¢e financijska
sredstva Hrvatska moci koristiti  za
ulaganje u pomorski i intermodalni
prometni sustav na Jadranu, ¢ime ce biti
moguce ukljuciti prometne sustave s
isto¢ne obale Jadrana u programe razvoja
EU. Sustavnim pristupom integriranom
upravljanju intermodalnim prometnim
koridorom Jadrana generirat ¢e se
dinamicki proces odrzivog upravljanja
i koristenja morskih i obalnih podru¢ja
kojim ¢e se obuhvacati svi relevantni
subjekti (drustvenih, gospodarskih i
ekoloskih odnosa) koji imaju utjecaja
na sam proces i koji su u medusobnom
djelovanju, a uklju¢uju sve morske i
obalne elemente koji u njega ulaze.
Posebno je vazno ocuvanje ekoloskog
integriteta ekosustava Jadrana, odnosno
sprje¢avanje devastacije i degradacije
ekoloskih resursa obalnog i morskog
podru¢ja, jer je podru¢je Jadrana
ogranicenih resursa i apsorpcije. Koncept
zastite okolisa i odrzivog razvoja,
posebice Jadrana, ideal je i vizija prema
kojoj se Hrvatska treba dugoroc¢no

orijentirati. U tom kontekstu, modelom
zastite Jadrana implementirani ekoloski
aspekti prometnog koridora Jadranom,
kao i modelom predvidena i predlozena
tehnicko-tehnoloska inovativna rjesenja,
u funkciji su ostvarenja strateskih
ekonomsko-gospodarskih razvojnih
procesa Republike Hrvatske uz uvjet
znacajnog doprinosa u  ocuvanju
nezamjenjivog prostornog, ekonomskog,
ekoloskog i  drustvenog  resursa,
Jadranskog mora i priobalja.

LITERATURA / References

[11 Bozicevi¢, J., Peri¢, T. ,Ekonomski pregled”,
Zagreb, vol.56, No. (3-4), 2005., str.185-203.

[2] Brnjac, N. Joli¢, N, Jeni¢, V. ,Validation of
Combined Transport Quality Criteria”, Promet,
Vol.18, No. 4, 2006., str. 245-249.

[3] Communication  from  the
- Freight transport logistics
COM/2007/0607 final.

[4] Direktiva 2001/42
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=CELEX:32001L0042:en:NOT (27.09.2012.)

[5] Direktiva 2004/54/EC
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri=0J:L:2004:167:0039:0091:EN:PDF
(05.12.2012.)

[6] Direktiva 2011/76/EU Europskog parlamenta
i vijeca, od 27. rujna 2011. o izmjeni Direktive
1999/62/EZ o pristojbama koje se naplacuju
za koristenje odredenih infrastruktura za teska
teretna vozila.
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.
do?uri.3A0016%3AEN%3APDF (27.09.2012.)

[71 DZS, http://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2011/
SLJH2011.pdf (29.04.2012.)

[8] East Mediterranean Master Plan of the
Motorways of the Sea, 2009./2011., str. 8-240

[9] EC (2008a), Common Fisheries Policy, http://
ec.europa.eu/fisheries/cfp_en.htm, (10.03.2012.)

[10] European Commission White Paper “European
Transport Policy for 2010: Time to Decide’, COM
(01)370.

[11] http://ec.europa.eu/transport/themes/
strategies/2009_future_of_transport_en.htm
(18.12.2012.)

[12] http://www.hit.certh.gr/imonode/project.php
(07.09.2012))

[13] http://www.portsofnapa.com/ (18.12.2012.)

commission
action plan,

[14] IMONODE, INTERREG |lllb Projekt,
projekta: Hellenic Institute of Transport

[15] Lucka uprava Rijeka, http://www.portauthority.
hr/razvojni_projekti/EU_projekti (05.12.2012.)

[16] Milos, 1. ,Strateska prometna promisljanja
razvoja Republike Hrvatske’, http://www.
pomorskodobro.com/hr/projekti/156-strateska-
prometna-promisljanja.html (20.10.2012.)

[17] Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture,
Uprava pomorskog prometa, pomorskog
dobra i luka, Zastita mora od onecis¢enja
s brodova - mijere i aktivnosti, www.mppi.
hr/UserDocslmages/080908-babic1.pdf
(07.10.2012.)

[18] Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka
RH, Operativni program za promet 2007.-
2009., Instrument pretpristupne pomoci,
2007HR161P0O002,, str. 32.

[19] Nacionalni strateski referentni okvir 2012.—2013.
(Vlada Republike Hrvatske, 2010., Nacrt), str.
16.  http://web.efzg.hr/dok/UMS//Nacionalni_
strateski_referentni_okvir_2012/2013.pdf
(07.09.2012.)

[20] Odluka br. 1692/96/EZ, Odluka Zajednickog
odbora EGP-a br. 38/1999 od 30. ozujka 1999. o
izmjeni Priloga XIII. (promet) i Protokola 37. uz
Sporazum o EGP-u www.mvep.hr/pre/default.
aspx?p=07.10X (04.09.2012.)

[21] OPTIMAR Benchmarking Strategic Options
for European Shipping and for the European
Maritime Transport System in the Horizon 2008-
2018. IHS Fairplay 2010.

[22] Quality Indicators for transport Systems -
QUITS, European Commission Transport RTD
Programme.

[23] Second IMO GHG Study 2009 International
Maritime Organization (IMO) London, UK, April
20009.

[24] Sredisnji drzavni ured za razvojnu strategiju i
koordinaciju fondova Europske unije, Okvir za
uskladenost strategija 2007. - 2013. Instrument
pretpristupne pomoci.

[25] Strategija prometnog razvitka Republike
Hrvatske, Narodne novine broj 139/99.
http://narodne-novine.nn.hr/clanci/
sluzbeni/1999_12_139_2130.html (12.11.2012.)

[26] United Nations Conference on Trade and
Development, Review of Maritime Transport
2010.

[27] Uprava pomorskog prometa, pomorskog dobrai
luka Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture,
http://www.mmpi.hr/UserDocsimages/080908-
babic1.pdf (27.09.2012.)

[28] White Paper: Coastal Zone Management in the
Mediterranean, UNEP/MAP/PAP, Split, Priority
Actions Programme, 2001. ISBN 953-6429-40-3

[29] World Bank: World Development Report 2010.
The World Bank, Washington, DC.

Voditelj

I. Kegalj: Ekoloski aspekti Jadranskog prometnog koridora u kontekstu Europskih integracija



