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1. SAZETAK

1.1. Podatci o projektu
1.1.1.Naziv projekta

Studija izvedivosti novi ulaz u Split — ¢vor Vucevica (A1) — tunel Kozjak — ¢vor na DC8 —
trajektna luka Split

1.1.2.Lokacija projekta

Prema nomenklaturi prostornih jedinica za statistiku (NUTS') predmetni projekt prema
lokaciji pripada podijeli (HR NUTS2021) prema rasporedu:

NUTS-1 NUTS-2 NUTS-3

HRO Hrvatska HRO03 Jadranska Hrvatska HRO035 Splitsko-dalmatinska Zupanija

cvor.Dugopolje

ZC¢

a1 &évor Vuéevica

Kazalo

® ¢vor drzavne cestt
Cvor autoceste

- A1

J == drZavna cesta
== 7Upanijska cesta
OpenStreetMap

Slika 1.1.2.-1 Podrucje obuhvata zahvata

1.1.3.Prometni sektor

Prometni sektor je jedan od jasno definiranih prioriteta u EU u isto vrijeme priznat kao
vazan mehanizam za ozivljavanje konkurentnost gospodarstva. Promet se smatra klju¢em
koji ¢e zadovoljiti potrebe gradana Europske unije kako bi se razvila mobilnost i istovremeno
ucinkovit i vrijedan alat za poticanje gospodarskog razvoja, socijalne i teritorijalne kohezije,
osiguravajuéi najvecu korist u sluzbi drustva.

U kontekstu razvoja prometa, Europska unija (EU) se dodatno suocava s izazovima novih
drzava ¢lanica, kao §to su Hrvatska, koja je u EU usSla 2013. godine. Nakon proSirenja,
opseg aktivnosti europske prometne politike se Siri na stvaranje novih prometnih pravaca,
podjela prometnih pravaca/koridora uzima u obzir nove politicke subjekte, nove nacionalne

" fra. Nomenclature des unités territoriales statistiques




granice i nove ekonomije zemalja u tranziciji i pomaganju oko prometa i infrastrukture
umrezavanja novih zemalja i njihovo upoznavanje s potrebama za uskladivanje nacionalnog
zakonodavstva s pravnom steCevinom i standardima Europske unije (Acquis
Communalutaire) u podruc¢jima prometa, zastite okoliSa, Cetiri temeljne slobode (slobodno
kretanje ljudi, roba, usluga i kapitala) i natjecanja.

1.1.4.Ciljevi nositelja projekta

Glavni cilj projekta je integracija novog cestovnog pravca od €vora Vucevica (Jadransko-
jonski koridor®) do trajekine luke Split (TEN-T mreza) s ciliem bolje povezanosti i mobilnosti
ljudi, smanjenja prometnog opterecenja zapadnog ulaza u grad te povezivanje Dalmatinske
zagore sa centrom aglomeracije ¢ime se osigurava potencijal za razvoj danas neizgradenog,
neiskoristenog i zapustenog prostora.

Specificni cilj projekta je ispitati moguée pravce povezivanja ¢vora Vucevica (autocesta A1)
s trajektnom lukom u Splitu, te identificirati optimalnu varijantu sa ekonomskog, ekoloskog i
prometno sigurnosnog gledista u svrhu pobolj$anja medunarodne i regionalne dostupnosti,
rasterecenja gradske mreze, doprinosa pobolj$anju dostupnosti i povezanosti s otocima te
povecéanja prometne sigurnosti.

Operativni ciljevi projekta su slijededi:

e utjecaj na povecanje konkurentnosti lokalnih ekonomija putem bolje pristupacnosti
drugim trzistima koristenjem novog prometnog pravca

e ustede u vremenu putovanja za putnike i vremenu transporta za robe u odnosu na
postojecu trasu drzavne ceste

e usteda na eksploatacijskim troSkovima za sve vrste vozila u odnosu na postojecu
trasu drZzavne ceste

e ustede u tro8kovima posljedica prometnih nesreca, povecanjem razine prometne
sigurnosti

e smanjenje negativnih utjecaja na okoli§, usmjeravanjem dijela prometa sa postoje¢eg
pravca na buducu trasu obilaznice (smanjenjem buke, vibracija i zagadenja zraka uz
postojecu trasu drzavne ceste)

1.2. Kratak opis studije

1.2.1.Predmet i opseg studije. Poveznica s drugim projektima

Predmetni projekt uvrSten je na listu strateskih projekata na sjednici Povjerenstva za
procjenu i utvrdivanje strateskih projekata odrzanoj 12. prosinca 2019. godine.

Postojeca infrastruktura definira granice obuhvata zahvata na sjeveru do autoceste A1 (od
¢vora Prgomet do ¢vora Dugopolje), na jugu kopnena granica, na zapadu do drZzavne ceste
D58 (€vor Prgomet — ZC6112 - Trogir), te na istoku drzavna cesta D1 (Evor Dugopolje —
Bilice).

Ovom studijom cilj je procjeniti moguc¢nost prometne veze izmedu &vora Vucevica na
autocesti A1 i trajektne luke u gradu Splitu, te identificirati optimalnu varijantu sa
ekonomskog, ekoloSkog i prometno sigurnosnog gledista u svrhu poboljSanja regionalne i
teritorijalne pristupacnosti, doprinos rastereé¢enju trenutnog ulaza u grad s autoceste (Cvor

2 Nije dio TEN-T osnovnog koridora jer nije multimodalan i veZe se na zemije koje nisu ¢lanice EU.




Dugopolje) te povecanje prometne sigurnosti buduci da se radi o cesti s visokom razinom
mjesSovitog prometa.

Poveznica ¢vora ,Vucevica“ i trajektne luke kroz ovu studiju podjeljena je u tri faze:

- Faza 1- spojna cesta ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8 (institut IGH d.d.)
- Faza 2 - nova trasa drzavne ceste i novi ulaz u Split (Varijanta 1 2)
- Faza 3 — gradsko podrucje od novog ulaza u grad do trajektne luke

Prilikom izrade studije napravljena je analiza prometne ponude i potraznje te je izraden
prometni model. Analizirane su alternativne opcije, provedena je multikriterijska analiza te je
dan prijedlog optimalne varijante za koju je izradena analiza troskova i koristi, uklju€ivo rizike
vezane uz klimatske promjene i vremenske ekstreme.

Osnovni cilj izrade studije izvodljivosti je utvrdivanje isplativosti, prema odredenim kriterijima i
socio-ekonomskim pokazateljima, izgradnje novog ulaza u Split, pocevsi od ¢vora Vucevica
na autocesti A1 do podrucja Kopilice u Splitu, odnosno do podrucja trajektne luke u Splitu.

Poveznica s drugim projektima

Spojna cesta ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8 idejni projekt je preuzet od
tvrtke izradivaca (Institut IGH d.d., Janka RakuSe 1, Zagreb). Za predmetni projekt u fazi
izrade naslovne studije izvedivosti u tijeku je javni uvid studije utjecaja na okolis.

Brza cesta Trogir — Omis, dionica od ¢vora mravince do ¢vora TTTS za predmetni
projekt u fazi izrade naslovne studije izvedivosti u tijeku je bilo ishodenje gradevinske
dozvole.

Masterplan studije za podrucje Istocne obale i Kopilice je u izradi i u planu je njegovo
usvajanje prije zavrSetka ove studije. Nakon usvajanja uslijedit ¢e izmjena Generalnog
urbanisti¢kog plana. lzgradnja predmetne trase ceste od Vucevice do Stinica dat ée Isto¢noj
obali i Kopilici dodatnu vrijednost u pogledu brzeg izlaza/ulaza u grad.

1.2.2. Metodologija analize projekta

Cijelokupna studija napravljena je prema metodologiji utvrdivanja isplativosti investicijskog
projekta Europske komisije i u skladu je s europskim i nacionalnim strateSkim dokumentima i
preporukama, kako bi se istovremeno razradile moguénosti financiranja investicijskog
projekta iz EU fondova, §to je i izri€ito navedeno u projektnom zadatku.

1.3. Glavni rezultati analize troskova i koristi

1.3.1. Financijska analiza

Financijska analiza provodi se u skladu s propisima i strukturom Vodi€a za analizu trodkova i
koristi3 te Smjernica za analizu trodkova i koristi za projekte prometnica i Zeljeznica4.

Projekt ne ostvaruje prihod, jer se promet u okviru projekta ne odvija na cestama za koje se
naplacuje cestarina.

* Vodi¢ za analizu troskova i koristi investicijskih projekata — alat za ekonomsku procjenu za Kohezijsku politiku 2014. — 2020.
Europska komisija DG REGIO, 2015.
* Smjernice za Analizu troskova i koristi za projekte prometnica i Zeljeznica. Travanj 2016. godine, inacica 0.1.




KOMPONENTE
ULAGANJA

Ukupni
troskovi

Troskovi
2021

Troskovi
2022

Troskovi
2023

Troskovi
2024

Troskovi
2025

Troskovi
2026

Troskovi
2027

1. POCETAK |
NADZOR
GRADENJA

82 983 891

19 127 809

13 360 451

19 127 809

15 507 587

7 209 198

7 209 198

1441 840

2. POSTUPAK
IZVLASTENJA
ZEMLJISTA

102 200 237

45 260 949

0 56939 288

3. TROSKOVI
GRADEVINSKIH
RADOVA

1667 585 294

178 157 901

261 783 928

235 875 853

168 980 999

386 253 791

357 163 217

79 369 604

3.1. FAZA 1

740 253 675

151 752 615

226 891 487

214 331 537

147 278 036 0

3.2, CVOR
KASTEL
KAMBELOVAC

103 423 307

26 405 286

34 892 441

21 544 316

20 581 263 0

3.4. GRADSKE
ULICE U SPLITU

35 595 000

0 16017 750

16 017 750

3 559 500

4. ZASTITA|
PRELAGANJE
POSTOJECIH
INSTLACIJAI
NOVE
INSTALACIJE

56 677 410

21 168 855

21 168 855

137 295

7 154 595

7 047 810

5. UKUPNI
TROSKOVI
ULAGANJA

1909 446 832

242 546 660

275144 379

276 172 518

205 657 440

450 539 571

371 527 010

87 859 253

6. NEPREDVIDENI
TROSKOVI

7. NETO UKUPNI
TROSKOVI

1909 446 832

242 546 660

275144 379

276 172 518

205 657 440

450 539 571

371 527 010

87 859 253

8. PDV

9. BRUTO
UKUPNI
TROSKOVI

1909 446 832

242 546 660

275144 379

276 172 518

205 657 440

450 539 571

371 527 010

87 859 253

Tablica 1.3.1.-1 Raspodjela troskova projekta po aktivnostima (HRK, po cijenama 2021, nije diskontirano)

Financijska odrzivost moZe se osigurati samo ako se troskovi hladnog pogona i zamjenski
troSkovi budu financirali i iz drzavnog proracuna.

Povrat investicije (u milijunima HRK) FNPV

Prihodi 0,000
Rezidualna vrijednost 324,403
Ukupan priljev 324,403
Tro8kovi investicije 1705, 202
TroSkovi odrzavanja i zamjene 169,213
Ukupan odljev 1874,415
FNPV/C -1 550,011
FRR/C -7,55%

Tablica 1.3.1.-2 Indikatori financijske uspjesnosti projekta

Projekt ima negativnu financijsku neto sadasnju vrijednost, zbog €¢ega mu je potrebno
sufinanciranje iz EU.
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1000 HRK
Diskontirani troSkovi investicije DIC 1705 202
Diskontirani prihod 0
Diskontirani troSkovi odrzavanja 169 213
Diskontirani troSak zamjene 0
Diskontirana preostala vrijednost 324 403
Diskontirani neto financijski prihod DNR 155 191
Prihvatljivi izdaci DIC-DNR 1 550 011
Financijski jaz 90,9%
Prihvatljivi troSkovi EC 1909 447
Odlucen iznos (Decision amount) DA=EC*R 1735668
Vlastiti doprinos korisnika 173 779

Tablica 1.3.1.-8 Financiranje projekta, u tisucama kuna (po cijenama 2021. godine)

Financiranje investicijskih troSkova

Financiranje prihvatljivin troSkova vrSit ¢e se iz bespovratnih sredstava (90,9%), od Cega ¢e
se 85% financirati iz europskih strukturnih i investicijskin fondova, a 15% iz hrvatskog
drzavnog proracuna. Hrvatske ceste financirat ¢e 173 779 000,0 kn, Sto je ujedno i javni
doprinos, buduci da su hrvatske ceste drustov u drzavnom vlasnistvu (tablica 7.4.2.).

1.3.2. Ekonomska analiza

Ekonomska analiza provodi se prema propisima i strukturi Vodi€a za analizu troSkova i
koristi®. Metodologija koritena u ekonomskoj analizi je diskontirana analiza primjenom
inkrementalne metode.

Ekonomske Kkoristi ENPV
UStede vremena putovanja 47979
Nesrecée 12,7
Operativni troSkovi vozila 747,6
Buka 13,2
Oneciscenje zraka 4,4
Klimatske promjene -4,4
Ukupne Kkoristi 55714
TroSak investicije 1541,2
Preostala vrijednost (rezidualna) 226,2
Tro8kovi odrzavanja i zamjene (operativni) 128,8
Ukupni odljev 14437

Tablica 1.3.2.-1 SaZetak ekonomskih troskova i koristi

° Vodié za analizu trogkova i koristi investicijskih projekata - Alat za ekonomsku procjenu Kohezijske politike 2014.-2020.
Europska komisija DG REGIO, 2015.
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Pokazatelji ekonomskoguéinka Jedinica Vrijednost pokazatelja
Ekonomska neto sadasnja vrijednost (ENPV) milijuni HRK 4 127,651
Ekonomska stopa povrata(ERR) Y% 11,67%
Omijer koristi i troskova (BCR) 5,454

Ekonomski povrat projekta je pozitivan, stoga je provedba projekta opravdana

socijalno-ekonomskog stajalista.

1.3.3. Analiza rizika

sa

Tijekom analize osjetljivosti analizira se utjecaj varijabli na pokazatelje financijske i
ekonomske uspjesnosti (FNPV/C, FNPV/K, ENPV). Rezultat analize osjetljivosti prikazan je u

tablici 1.3.3.-1:
Varijacija Varijacija I
FNPV/C Ocjena FNPV/K Ocjena Veg{J/a;:ggEN Ocjena
Analiza osjetljivosti zbog °C) . zbog °C) . zDbog °Cl .
varijacije kriti¢nosti varijacije kriti¢nosti varijacije kriti¢nosti
1% 1% 1%
TroSak investicije 1,10% kriticno 0,64% | nije kriticno -0,37% kriticno
TroSkovi ulaganja 0,11% | nije kriti¢no 0,06% | nije kriti¢no -0,03% | nije kriticno
Volumen prometa 0,00% prirr:}ltjaijivo 0,00% | nije kriti¢no -0,12% | nije kriticno
Elasti¢nost vrijeme-BDP 0,00% prm:}g‘;jivo 0,00% | nije kritiéno 0,47% | nije kritiéno
Ustede vremena 0,00% prin:‘jgijivo 0,00% | nije kritiéno 2,34% | kritiéno
Operativni troskovi 0,00%| . Mie 0,00% | nije kritiéno 0,18% | nije kritiéno
vozila primjenjivo
Nesrecée 0,00% prirr:}ltjaijivo 0,00% | nije kriti¢no 0,00% | nije kriti¢no
Koristi za okoli 0,00% prin:‘jgijivo 0,00% | nije kritiéno 0,00% | nije kritiéno

Tablica 1.3.3.-1 Rezultat analize osjetljivosti

Izraéun promjenjive vrijednosti

Posebno relevantna komponenta analize osjetljivosti je izraunavanje promijenjivih
vrijednosti. To je vrijednost koju bi analizirala varijabla trebala imati kako bi se NPV projekta
smanjio na nulu ili, opcenitije, kako bi rezultat projekta pao ispod minimalne razine

prihvatljivosti.

Maksimalna
promjena prije

Promijenijive vrijednosti nego je FNPV/C

Maksimalna
promjena prije
nego je FNPV/K

Maksimalna
promjena prije
nego je ENPV

jednak 0 jednak 0 jednak 0
Tro8ak investicije -90,9% no minimum 267,8%
Ustede vremena nije primjenjivo nije primjenjivo -62,6%
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1.3.4. Utjecaj na okolis

Procjena utjecaja varijanti na okoli§ provedena je za zasti¢ena podrucja, ekolosku mrezu RH
(Natura2000), zrak, stanista, tlo, vode, krajobraz, naselja, utjecaj buke, kulturnu bastinu,
lovstvo, Sumarstvo i poljoprivredu.

Provedena multikriterijska analiza pokazala je da je s aspekta okoliSa varijanta 1 (1,16
bodova) prihvatljivija od varijante 2 (1,51 bodova). Na prihvatljivost varijante 1 utjecao je
manji utjecaj na prirodna i poluprirodna stanista, na tlo i poljoprivredu, krajobraz i maniji
utjecaj buke na okolis.

U ovoj studiji nije prikazano poglavije okoliSa za Fazu 1 — spojna cesta ¢vor Vucéevica — tunel
Kozjak — spoj na DC8 buduci da je u vrijeme izrade ove studije opravdanosti za predmetnu
Fazu 1 bila u postupku javna rasprava o Studlji utjecaja na okolis.
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2. NOSITELJ PROJEKT | IZRADIVACI STUDIJE

NOSITELJ PROJEKTA:
Hrvatske ceste d.o.o.
Vondinina 3
Zagreb, Hrvatska

IZRAPIVACI STUDIJE:
Trafficon d.o.o.

Selska cesta 50
Zagreb, Hrvatska

VitaPROJEKT d.o.o0.
llica 191c
Zagreb, Hrvatska

Voditelj izrade studije:

Zamjenik voditelja

Strucnjak za projektiranje prometnica:

Struénjak za izradu prometnih
modela:

Strucnjak za poslove zastite okolisa:

Struénjak za analizu troskova i koristi:

Suradnici Trafficon:

Suradnici Vita projekt:

ProUrbe kft

Szomolnok 14
Budimpesta, Madarska

Megerti kft
Javorka Adam utca 61
Budimpesta, Madarska

RelativeGap I.t.d.

Suite 1, 5th floor, City Reach 5 Greenwitc
View Place,

London E149NN, Velika Britanija

Molnar Laszlo, Mr.sc.grad., Spec.ing.prom.

Milijana Krajinovi¢, dipl.ing.grad.

Gabor Uti, mag.ing.prom.

Domagoj Vranje$, mag.ing.prosp.arch.,
univ.spec.oecing

Dr. Kukely Gyorgy, Mr.sc.geogr., Dr.ekonom.geogr.

llija Krajinovi¢, mag.ing.aedif.
Domagoj Bublic, mag.ing.prom.
Ivana Zraki¢, mag.ing.aedif.
Pejo Brica, mag.ing.aedif.

Goran Lon&ar, mag.oecol., mag.geogr.
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3. ANALIZA TRENUTNE SITUACIJE PODRUCJA KOJE POKRIVA
STUDIJA DEFINIRANJE PROBLEMA | POSTAVLJANJE
CILJEVA STUDIJE

3.1. Glavni elementi socio-ekonomskog okruzenja

Projekt je smjesten u Splitsko-dalmatinskoj zupaniji s izravnim utjecajem na podrucje grada
Kastela i Splita, te s neizravnim utjecajem na gradove Trogir, Solin i Omi§, te opcinu
Podstrana.

Grad Split smjesten je na jadranskoj obali, u srednjoj Dalmaciji, na Splitskom (Marijanskom)
poluotoku koji s otokom Ciovom zatvara Kastelanski zaljev. U neposrednom su zaledu Mosor
i Kozjak s KliSkim vratima.

3.1.1. Socioekonomska analiza

U svrhu ucinkovitijeg planiranja, uskladivanja i provedbe politike regionalnog razvoja,
posebno njezine urbane dimenzije, Ministarstvo regionalnog razvoja i fondova Europske
unije 30. studenog 2015. godine ustrojilo je urbanu aglomeraciju Splita (UAS), sa sjediStem u
Splitu. Urbanu aglomeraciju Splita Cine jedinice lokalne samouprave Grad Split, Grad
Kastela, Grad Omi§, Grad Sinj, Grad Solin, Grad Trogir, Op¢ina Dicmo, Opéina Dugi Rat,
Opc¢ina Dugopolje, Opc¢ina Klis, Opéina Lecevica, Opcina Mu¢, Opc¢ina Podstrana.

Ovom studijom detaljno se analizira podrucje gradova Splita, Trogira, Kastela i Solina, te
opc¢ine Podstrana.
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Slika 3.1.1-1 Karta obuhvata zahvata

3.1.1.1. Prostor i stanovnistvo

Splitsko-dalmatinska Zupanija je geografski smjeStena na srediSnjem dijelu jadranske
obale i prostire se na 14 106,40 km?. Povrgina kopnenog dijela s povrsinom otoka je 4 540
km? (8% povrsine Republike Hrvatske), a povr§ina morskog dijela je 9 576,40 km* (30,8%
morske povrsine Republike Hrvatske). Najveci dio zauzima zaobalje (59,88%), dok najmaniji
udio povrsine otpada na otoke (19%). Proteze se od Vrlike na sjeveru do Palagruze na jugu,
od Marine na zapadu do Vrgorca na istoku. Splitsko-dalmatinska Zupanija granici: na sjeveru
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s Republikom Bosnom i Hercegovinom, na istoku s Dubrovacko-neretvanskom Zupanijom, a
na jugu se prostire do granice teritorijalnog mora Republike Hrvatske. Ima ukupno 368
naselja, 55 administrativnin samouprava od kojih je 16 sa statusom grada i 39 sa statusom
opc¢ine. Zupanija se dijeli u tri geografske podcjeline: zaobalje, priobalje i otoke.

Zaobalje se razlikuju po geografskim, demografskim i razvojnim elementima. Ono je u
kontinentalnom dijelu Zupanije ispresijecano planinama koje se pruzaju paralelno s obalom.
Kraj je rijetko nastanjen i ekonomski je siromas$niji u odnosu na priobalje. Priobalje €ini uski
pojas uz more izmedu planinskih lanaca i mora. To je podrucje visoko urbanizirano i
ekonomski razvijenije u odnosu na zaobalje.

Otoci su slabo nastanjeni, ekonomski su razvijeniji od zaobalja. Medutim, zbog razli¢itih
prilika, otoci su imali trajnu emlgracuu stanovnika. Oto¢no podrucje zupanije sastoji se od 74
otoka i 57 hridi i grebena. Velig¢inom i naseljeno$éu se izdvaja 5 otoka, a to su Ciovo, Solta,
Brag, Hvar i Vis. Naseljeno je jo$ 6 otoka: Veli Drvenik, Mali Drvenik, Sv. Klement, Séedro,
BiSevo i Sv. Andrija.

Stanovnis$tvo je temeljni Cimbenik drustvenog, gospodarskog i kulturnog zivota i razvitka
svake drustvene zajednice. Prema popisu stanovniStva 2001. godine u zupaniji je Zivjelo 463
676 stanovnika, odnosno 10,4% stanovniStva Hrvatske. U odnosu na popis stanovnistva iz
2011. godine broj stanovnika se smanjio za 8 878 stanovnika (1,9%) i iznosi 454 888
stanovnika.

Grad Split je makroregionalni centar i nodalno-funkcionalno srediste Juznog hrvatskog
primorja (Dalmacije). Demografski je drugi najve¢i grad Republike Hrvatske premda se
povijesno gledano Split razvijao kao jedinstvena urbana sredina s Kastelima, Solinom,
Klisom i Podstranom. Iz tog razloga administrativne granice Grada Splita nemaju svoj fizi¢ki
ni funkcionalni odraz u prostoru te je obuhvatno prostorno planiranje u toj urbanoj cjelini
praktiCki nemoguce uzimajuéi u obzir administrativne granice. Tijekom 20.stoljeca
funkcionalni se razvoj Grada Splita nastavio uslijed ¢ega je moguce opaziti proces
metropolizacije u kojem vaznost administrativnih granica joS viSe blijedi, a ekonomski i
demografski procesi u &itavoj urbanoj zoni postaju sve povezaniji, a u konaénici i neodvojivi.’

Gradu Splitu danas pripada 8 naselja, to su: Donje Sitno, Gornje Sitno, Kamen, Slatine, Split,
Srinjine, Stobrec, Zrnovnlca Split je podijeljen u 27 administrativnih jedinica (kotara), a to su:
Bagdvice, Blatine-Skrape, Bol, Brda, Grad, Gripe, Kman, Kocunar, Lokve, Lovret, Lugac-
Manus, Mejasi, Mertojak, Neslanovac, Plokite, Pujanke, Ravne Njive, Sirobuja, Split 3,
Sugidar, Sine, Spinut, Trstenik, Varo$, Visoka, Znjan.

Prema popisu stanovniStva 2001. godine u gradu je Zivijelo 188 694 stanovnika, odnosno
40,70% stanovniStva Zupanije. U odnosu na popis stanovnistva iz 2011. godine broj
stanovnika se smanijio za 10 592 stanovnika (5,6%). Prema posljednjem popisu stanovnistva
u Splitu zivi 167 121 stanovnik u 26 kotara, dok u ostalih 7 naselja Zivi 10 981 stanovnik.
Prema procjeni drzavnog zavoda za statistiku 2017. godine u Splitu je Zivjelo 171 281
stanovnika.

Prema administrativnim jedinicama najnaseljenije su Bol, Sucidar i Split 3 u kojima stanuje
preko 10 000 stanovnika a slijede ih Pujanke, Lovret, Spinut.

Trajektna luka smjestena je na zapadnom dijelu Bacvica koje broje oko 3 500 stanovnika.
Okruzena je kotarima Lu¢ac-Manus$ s oko 6 800 stanovnika i Grad s oko 7 500 koji je ujedno
i srediste grada.

! Strategija razvoja Urbane aglomeracije Splita do kraja 2020. godine
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Grad Trogir smjesten je 28 km zapadno od administrativnog sredista Zupanije — Splita, na
sjeverozapadnom dijelu kastelanskog zaljeva. SjediSte je trogirske mikroregije koja zauzima
prostor na povrsini od 250 km? Sam grad smjesten je u Trogirskom kanalu, jedan dio na
obali , drugi dio na otoku Ciovu (spoj s mostom). Blizina Zzupanijskog sredista omoguéava
koriStenje razli¢itih pogodnosti velikog grada: Skolovanje, zdravstvena zaStita, veca
moguénost zaposljavanja, sadrzaji pogodni za slobodno vrijeme.

Gradu Trogiru pripada 8 naselja, a to su: Arbanija, Divulje, Drvenik Mali, Drvenik Veliki,
Mastrinka, Plano, Trogir, Zedno. Prema popisu stanovnistva 2011. Godine u 8 naselja Zivjelo
je 13 192, od toga 10 923 stanovnika u Trogiru (82,8%). Popisom stanovnistva 2001. godine
u Trogiru je zZivjelo 12 995 stanovnika. U desetgodi$njem razdoblju broj stanovnika u Trogiru
stagnira. Prema procjeni drzavnog zavoda za statistiku 2017. godine u Trogiru je Zivjelo 13
081 stanovnika.

€vor Prgomet

évor Dugopolje

Kazalo
Evor autoceste

[IKastela
[solin
[Csplit

[ Trogir
EllPodstrana
Open Street Map

Slika 3.1.1-1 Karta obuhvata zahvata

Grad Kastela zauzima srediSnji dio bazena KaStelanskog zaljeva te se Siri na sjever
obroncima planine Kozjak. Kastela je naziv za sedam spojenih mjesta uz obalu Kastelanskog
zaljeva, a to su Stafili¢, Novi, Stari, Luk$i¢, Kambelovac, Gomilica i Suéurac.

Popisom stanovnistva 2011. godine u Kastelama stanuje 38 667 stanovnika, najmanje u
Kastel Stafilicu oko 3000, a ostala naselja podjednako su naseljena u prosijeku s oko 6000
stanovnika. U odnosu na popis stanovnistva iz 2001. Godine kada je u Kastelima Zivjelo 34
103 stanovnika vidljiv je porast broja stanovnistva od oko 12%. Prema procjeni drzavnog
zavoda za statistiku 2017. godine u Kastelama je Zivjelo 40 630 stanovnika.

Grad Solin zauzima krajnji isto€ni dio bazena Kastelanskog zaljeva i iz uskog priobalnog
dijela oko rijeke Jadro Siri se sjeverno obroncima Kozjaka te isto¢no-sjeveroistocno
obroncima Mosora. Grad €ine Cetiri naselja Kucine, Mravince, Solin, Vranijic i Blaca.

Popisom stanovniStva 2011. godine u Gradu Solinu stanuje 23 926 stanovnika, od kojih 20
212 u Solinu, a 3 714 u ostala Cetiri naselja $to je 18,4% ukupnog broja stanovnika u Gradu
Solinu. U odnosu na popis stanovnistva iz 2001. godine kada je u Gradu Solinu Zivjelo 19
011 stanovnika vidljiv je porast broja stanovniStva od oko 6%. Prema procjeni drzavnog
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zavoda za statistiku 2017. godine u Solinu je Zivjelo 26 006 stanovnika.

Opcina Podstrana smjeStena je uz jugoisto¢ni bok grada Splita, oko 7 km od povijesne
gradske jezgre, u podnozju primorskog grebena planinskog masiva Mosor (1330 m). Prostire
se na prostoru 11,5 km/2 povrsine, od podnozja planine Perun uz doniji tok rijeke Zrnovnice
na sjeverozapadu, do brezuljka Mutogras na jugoistoku. Obalni dio Podstrane proteze se 6
km longitudinalno. U sastavu opc¢ine nalazi se pet naselja: Gornja Podstrana, Strozanac,
Grljevac, Sveti Martin, Mutogras. Prema popisu stanovnistva 2011. godine u opcini stanuje 9

129 stanovnika.

Na predmetnom podrucéju studije stanuje 263 016 stanovnika Sto je 58% ukupnog
broja stanovnika Splitsko-dalmatinske Zupanije. U desetgodisnjem razdoblju popisa
stanovniStva broj stanovnika u Trogiru stagnira u Splitu je zabiljeZen pad broja
stanovnika, a u Kastelama i Podstrani porast. Ukupno 163 600 stanovnika starosti je
od 20-64 godine sto je 62% stanovnistva promatranog podrucja.

Dugoroéne projekcije stanovnidtva Republike Hrvatske® radene su od strane domacih
institucija za ukupno stanovniStvo prema dobi i spolu za razdoblje od 2010. do 2061. za
Hrvatsku kao cjelinu i regije NUTSa 2°. Bez projekcije temeljnih demografskih struktura
nemoguce je usmjeravati i planirati potrebne gospodarske, socijalne, obrazovne,
zdravstvene i druge kapacitete.

Disperzna naseljenost te velik broj malih naselja jedno je od temeljnih demografskih obiljezja
Hrvatske. NaglaSena neravnomjerna gospodarska razvijenost izmedu hrvatskih zemljopisnih
cjelina, uz izostanak drustvenih intervencija, neprekinuto je poticala sve izrazeniju prostornu
demografsku neravnotezu.

Pri projiciranju buducih demografskih kretanja najprije je potrebno razmotriti prosla i sadasnja
kretanja. Republika Hrvatska ima povrsinu od 56 594 km? i u povrsini Europske unije
sudjeluje sa samo 1,3%. Gustoéa naseljenosti od oko 78 stanovnika po km? dosta je ispod
prosjeka EU 27, od oko 115 stanovnika na km?.

Stanovnistvo prema starosti, tis.
Ukupno 0-14 15 - 64 65 i vise

Republika Hrvatska
2010. 4.425,2 674,9 2.984,8 765,5
2021. 4.394,3 670,9 2.835,2 888,2
2031. 4.368,9 669,0 2.690,9 1.008,9
2041. 4.350,5 662,1 2.621,7 1.066,7
2051. 4.342,5 682,9 2.526,1 1.133,5
2061. 4.363,3 694,0 2.516,1 1.153,3

Jadranska Hrvatska
2010. 1.465,1 215,8 989,2 260,1
2021. 1.471,4 2194 936,2 315,6
2031. 1.470,6 221,2 891,1 358.,4
2041. 1.472,0 220,8 877,4 373,8

Tablica 3.1.1.1-1 Stanovnistvo Hrvatske po velikim dobnim skupinama od 2010. do 2061. varijanta visokog
fertiliteta s visokom migracijom

2 Projekcije stanovnistva R. Hrvatske od 2010. do 2016., Zagreb 2011., DrZavni zavod za statistiku
3 NUTS 2 (fra. Nomenclature des unités territoriales statistiques) - Nomenklatura prostornih jedinica za statistiku od 800 000 do
3 000 000 stanovnika
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Stanovnistvo prema starosti, tis.
Ukupno 0-14 15-64 65 i vise

Republika Hrvatska
2010. 4.425,2 674,9 2.984,8 765,5
2021. 4.308,1 626,2 2.794,0 887,9
2031. 4.127,5 538,2 2.581,4 1.007,8
2041. 3.904,1 457,8 2.383,8 1.062,6
2051. 3.651,1 419,1 2.113,6 1.118,4
2061. 3.387,8 372,5 1.906,4 1.108,9

Jadranska Hrvatska
2010. 1.465,1 215,8 989,2 260,1
2021. 1.441,9 204,1 922,3 315,5
2031. 1.385,2 176,5 850,7 358,0
2041. 1.312,5 150,6 789,7 372,2

Tablica 3.1.1.1-2 Stanovnistvo Hrvatske po velikim dobnim skupinama od 2010. do 2061. varijanta niskog
fertiliteta s visokom migracijom

Predmetni projekt prema podjeli Republike Hrvatske u regije NUTS a 2 spada u Jadransku
Hrvatsku® u kojoj je prema popisu stanovnistva 2011. Godine Zivi 1 411 935 stanovnika.
Splitsko-dalmatinska Zupanija najnaseljenija je u odnosu na ostale Zupanije Jadranske
Hrvatske, tj. 32,2% stanovniStva Jadranske Hrvatske zivi u Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji.

3.1.1.2. Bruto domaci proizvod

Bruto domaci proizvod (BDP) jednak je vrijednosti svih roba i usluga proizvedenih u
gospodarstvu (output ili bruto vrijednost proizvodnje) minus vrijednost svih roba i usluga
potroSenih u proizvodnom procesu (medufazna potroSnja). Kao referentna godina prikaza
bruto domacéeg proizvoda uzima se 2016. godina za koju su dostupni sluzbeni podatci i na
drzavnoj i na Zupanijskoj razini.

Bruto domadi proizvod, tekuce cijene u milijunima kn
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Slika 3.1.1.2-1 Bruto domaci proizvod u RH od 2000. do 2018. godine u milijunima kn (Izvor:HNB,Obrada:autor)

4 Splitsko-dalmatinska, Dubrovacka, Sibensko-kninska, Zadarska, Primorsko-goranska, Licko-senjska i IstarskaZupanija
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Slika 3.1.1.2-2 prikazuje BDP u milijunima kuna za Jadransku Hrvatsku u 2016. godini. Na
lijevoj ordinati graf prikazuje nominalni iznos bruto domaceg proizvoda u Zupanijama
Jadranske Hrvatske (NUTS 2). Na desnoj ordinati graf prikazuje udio tog nominalnog BDP-a
u ukupnom nominalnom BDP-u Jadranske Hrvatske.
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Slika 3.1.1.2-2 Bruto domaci proizvod za Jadransku Hrvatsku u 2016. godine u milijunima kn
(lzvor:DZS,Obrada:autor)

Bruto domaci proizvod Republike Hrvatske za 2016. godinu iznosi 351.349.059,00 kn, za istu
godinu BDP Jadranske Hrvatske iznosi 112.545.808,00 kn $§to je 33% ukupnog drzavnog
BDP-a. Splitsko-dalmatinska Zupanija u 2016. godini imala je BDP u iznosu od
29.455.062,00 kn Sto je 8% drzavnog i 26% Jadranskog udjela u BDP-u. Veéi udio u
drzavnom BDP-u od Splitsko-dalmatinske Zupanije ostvaruje samo Grad Zagreb, a nesto
maniji udio ostvaruje Primorsko-goranska Zupanija.

Kod prikaza bruto domaci proizvod po stanovniku (per capita) kao i kod usporedbe
nominalnog bruto domaceg proizvoda Republike Hrvatske i Zupanija pri ovoj usporedbi kao
relevantna godina takoder se uzima 2016. godina.
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Slika 3.1.1.2-3 Bruto domaci proizvod per capita od 2000. do 2016. godine RH i SDZ (Izvor:DZS,Obrada:autor)

Slika 3.1.1.2-3 prikazuje BDP po stanovniku (omjer vrijednosti BDP-a i broja stanovnika kao
jedan od osnovnih pokazatelja razvijenosti neke drzave ili regije), a izrazen je u kunama.
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Prikazuje osim BDP-a Splitsko-dalmatinske Zupanije i BDP per capita Republike Hrvatske da
bi se vidjelo odstupanje zupanijskog od hrvatskog BDP-a per capita.

Najvisi BDP po stanovniku i drzavni (83.783 kn) i zupanijski (65.681 kn) bili su 2008. godine.
Nakon toga slijedi pad i gospodarska kriza, te 2015. Godine dolazi do rasta, a 2016. godine
iznosio je kao i vrSne 2008. godine. U odnosu na 21 Zupaniju u Republici Hrvatskoj Splitsko-
dalmatinska Zupanije je na 10. mjestu prema BDP-u per capita. Od 7 Zupanija Jadranske
Hrvatske nalazi se na 6 mjestu ispred posljednje Li¢ko-senjske Zupanije.
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Slika 3.1.1.2-4 Prikaz BDP-a po Zupanijama i BDP po zupanijama po stanovniku, u kn (Izvor:geostat)

Slika 3.1.1.2-5 pokazuje BDP po stanovniku (omjer vrijednosti BDP-a i broja stanovnika kao
jedan od osnovnih pokazatelja razvijenosti neke drzave ili regije), i to u SKM (Standard
kupovne moci - Purchasing Power Standard kao umjetne valutne jedinice za koju se moze
kupiti ista koli¢ina robe u razli¢itim zemljama). Spomenuti BDP per capita po SKM stavljen je
u odnos s prosjekom EU i iskazan u indeksima.
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Slika 3.1.1.2-5 Razvijenost — BDP per capita po SKM, ¢ EU28=100 (Izvor:DZS,Obrada:autor)
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3.1.1.3. Zaposlenost i pla¢e®

StatistiCki podaci o zaposlenosti i nezaposlenosti te ekonomski aktivnog/neaktivnog
stanovnistva Sireg i uzeg gravitacijskog podrucja studije dani su u tablici u nastavku:

Podrucje Zaposleni Nezaposleni Aktivr_|9 Ekono!nsl_(i
stanovnistvo neaktivni

Republika Hrvatska 1354912 116 466 1631318 1834 014

Splitsko-dalmatinska Zupanija 144 447 31077 175 524 195 153
Split 57 293 13 662° NP 74 180
Trogir 3 591 1175 NP 5525
Kastela 4630 3431 NP 14 903
Podstrana 1114 NP NP NP
Solin 6 040 1789 NP 8378

Najveci apsolutni broj registriranih nezaposlenih osoba je u Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji
16,1% od ukupnog broja nezaposlenih u Hrvatsko;.

Podaci o radno sposobnom stanovnistvu pokazuju rast iz godine u godinu. Medutim, aktivno
se stanovnistvo, odnosno radna snaga, smanjuje. S druge strane, povecava se broj
neaktivnog stanovnistva starijeg od 15 godina, odnosno radno sposobnog stanovnistva koje
se ne vodi ni kao zaposleno niti kao nezaposleno.

Pregled zaposlenih prema podrucjima djelatnosti prikazan je za 2011. godinu za Zupanijsku i
gradsku razinu, a za drZavnu razinu prikazan je broj zaposlenih u prosincu 2018.godine.
Prema tim podatcima u Zupaniji je ukupno zaposleno 149 412 osoba, ukupno u promatranom
podrucju (5 gradova) zaposleno je 93 580 osoba §to je 62% ukupno zaposlenih u Zupaniji.

o= S, . © g

> € = % o £ £

N 5 g & o o 3 k7

0« 1 = X <)

~ o

Ukupno u svim sektorima 1.222.041 149.412 | 63.561 4.379 | 13.325 9.042 | 3.273
Trgovina na veliko i na malo;
popravak motornih vozila i motocikla 188.734 27.648 | 12.147 682 2.675 2.082 696
Preradivacka industrija 212.293 19.963 7.340 1.082 2.408 1.506 334
Obrazovanje 113.528 11.814 5.753 303 925 609 217
Prijevoz i skladistenje 67.754 11.199 5.404 328 1.113 712 240
Djelatnosti zdravstvene zastite | 92.456 9201 | 4942| 205| 721 | 541 195
socijalne skrbi

Tablica 3.1.1.3-1 Najzastupljenije djelatnosti na predmetnom podrucju prema broju zaposlenih

(Izvor:DZS,2018/2011)

° Izvor:DZS, 2017. godina

6 Izvor:DZS, popis stanovnistva 2011. godine
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Tablica 3.1.1.3-1 prikazuje 5 najzastupljenijih djelatnosti u gradu Splitu kao sredistu Zupanije
i okosnici gospodarstva. U tim djelatnostima u Splitu je zaposleno ukupno 35 586 osoba, Sto
¢ini 56% ukupno zaposlenih. Djelatnost pruZanja smjestaja te pripreme i usluZivanja hrane u
Splitu obavlja 3 378 zaposlenih, dok je ta djelatnost u zupaniji na treéem mjestu. Ova
djelatnost izdvojena je zbog vaznosti Splita kao turistickog odredista.

U tablici 3.1.1.3-2 su prikazane prosjecne bruto i neto pla¢e za najzastupljenije djelatnosti na
predmetnom podrucju:

Drzava (2019) Zupanija (2011)
Neto Bruto Neto Bruto

Ukupno u svim sektorima 6411 8 697 4 944 7 054
Trgovm_a na yehko ina _malo; popravak 5766 7813 4201 5800
motornih vozila i motocikla

Preradivacka industrija 5906 7 946 4 838 6 679
Obrazovanje 6 747 9 051 5623 7973
Prijevoz i skladiStenje 6 426 8742 5405 7517
Djel_._atnostl zdravstvene zastite i 7307 9 881 6219 9 059
socijalne skrbi

Tablica 3.1.1.3-2 Prosje¢na neto i bruto placa prema najzastupljenijim djelatnostima (Izvor:DZS)

3.1.1.4. Dnevne i tjedne migracije’

Dnevne migracije, kruzno kretanje ili cirkulacije stanovniStva, posebno zaposlenih kao
najvece skupine dnevnih migranata, najznacajniji su pokazatelj demografske, ekonomske i
ukupne funkcionalne povezanosti gradske okolice s mati¢nim gradom, ali i pokazatel]
suburbanizacije Grada u okolicu. Intenzitet dnevnih migracija indirektni je pokazatel] i
prometne povezanosti grada i njegova okruzenja. Obujam i pokazatelji dnevnih migracija
viSestruko vazni u strateSkom i prostornom planiranju, posebno planiranju razvoja sustava
prometa i prometnica, lokaciji odnosno dislokaciji proizvodnih pogona, razmjestaju radnih
mjesta, komunalnom i ukupnom razvoju podrucja urbanih aglomeracija.

Usporedbom ukupno zaposlenih u promatranim gradovima i podatcima o dnevnim
migrantima vidljivo je kako su gradovi Kastela, Solin i opc¢ina Podstrana s udjelom od preko
70% poslovnih dnevnih migracija. Najve¢i broj dnevnih migracija odvija se zbog rada u
drugom gradu/op¢ini iste zupanije.

’ Izvor:DZS, 2011.godina
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Trogir

Podstrana

Solin

Kastela

Split
|
6.000 8.000 M —/
. 12.000
Split Kastela Solin Podstrana Trogir
m rade u drugoj Zupaniji 557 208 167 2.350 61
m rade u drugom gradu/opcini iste Zupanije 7.608 6.921 6.059 10 1.087
w rade u drugom naselju istog grada/opcine 2.867 3.050 234 2.396 344
® zaposleni-svega 11.039 10.181 6.461 3.235 1.493

Slika 3.1.1.4-1 Dnevne migracije zaposlenih (Izvor:DZS)

Trogir

Podstrana

Solin

Kastela

split

Split Kastela Solin Podstrana Trogir
® rade u drugoj Zupaniji 543 120 59 39 43
m rade u drugom gradu/op¢ini iste Zupanije 222 100 75 35
w rade u drugom naselju istog grada/opéine 28 14 2 83 6
W zaposleni-svega 926 274 147 116 106

Slika 3.1.1.4-2 Tjedne migracije zaposlenih (Izvor:DZS)

Tjedne migracije odvijaju se u svega 2-3% $to je zanemarivo u odnosu na dnevne migracije.
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3.1.1.5. Motorizacija i automobilizacija

Podaci za izraGun motorizaciji Republike Hrvatske i Splitsko-dalmatinske Zupanije su iz
Statistickih ljetopisa Republike Hrvatske:

VRSTA VOZILA
GODINA | UKUPNO | MOPEDII | OSOBNA | , - o o | Torerid! | osTALA
MOTOCIKLI VOZILA VOZILA VOZILA
2013 1869370 58311 1448299 4789 141491 216480
2014 1899539 59643 1473018 5040 143660 218178
2015 1929726 61208 1498466 5276 149006 215770
2016 1996056 65366 1552904 5513 156673 215600
2017 2056127 69148 1596087 5698 156724 228470
Tablica 3.1.1.5-1 Registrirana cestovna motorna vozila u RH od 2013. do 2017. godine
VRSTA VOZILA
TERETNAI
GODNA || UKUPNO. | moreDut | QROmNA | aurosusi | Tmaoha | SOTALA
2013 196279 23461 155671 593 14577 1977
2014 201389 23757 160042 616 14791 2183
2015 206245 24182 163893 616 15369 2185
2016 215217 25221 170816 661 16275 2244
2017 222873 26110 176095 680 17649 2339

Tablica 3.1.1.5-2 Registrirana cestovna motorna vozila u Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji od 2013. do 2017.9.

Udio osobnih vozila na drzavnoj razini u petogodiSnjem razdoblju je 78%, a u Splitsko-
dalmatinskoj Zupaniji 79%. Udio teretnih vozila na drzavnoj razini 2013. godine je 7,6%, a u
Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji 7,40% taj broj na drzavnoj razini postupno stagnira dok se na
Zupanijskoj razini povecéava za 0,5%.

Stupanj motorizacije definira se kao ukupan broj registriranih motornih vozila na 1000

stanovnika.

Republika Hrvatska Splitsko-dalmatinska zupanija

UKUPAN UKUPAN

GODINA BROJ BROJ STUPANJ BROJ BROJ STUPANJ
MOTORNIH | STANOVNIKA | MOTORIZACIJE | MOTORNIH | STANOVNIKA | MOTORIZACIJE

VOZILA VOZILA
2013 1869370 4255689 439 196279 454711 432
2014 1899539 4238389 448 201389 455173 442
2015 1929726 4203604 459 206245 453155 455
2016 1996056 4174349 478 215217 452035 476
2017 2056127 4124531 499 222873 449610 496

Tablica 3.1.1.5-3 Stupanj motorizacije od 2013. do 2017. godine

Stupanj automobilizacije definira se kao ukupan broj registriranih osobnih vozila na 1000

stanovnika.
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Prema raspolozivim podacima o broju stanovnika i broju registriranih osobnih vozila stupan;
automobilizacije Republike Hrvatske u prosjeku je EU-28 477, te visi od susjednih zemalja
koje nisu ¢lanice EU (Bosna i Hercegovina 214, Srbija 238).

Republika Hrvatska Splitsko-dalmatinska zupanija
2013 1448299 4255689 340 155671 454711 342
2014 1473018 4238389 348 160042 455173 352
2015 1498466 4203604 356 163893 453155 362
2016 1552904 4174349 372 170816 452035 378
2017 1596087 4124531 387 176095 449610 392

Tablica 3.1.1.5-4 Stupanj automobilizacije od 2013. do 2017. godine

3.1.1.6. Turizam

Porast turistickog prometa u 2018. godini bio je znatno blazi u odnosu na prethodnu godinu,
na razini Republike Hrvatske porast je bio 4% u turisti¢kom prometu u odnosu na prethodnu,
2017. Godinu. Splitsko-dalmatinska Zupanija ostvarila je najve¢i porast od 6%, slijede
Dubrovacko-neretvanska, Zadarska i Licko-senjska Zupanija s 4%, te Istarska i Primorsko-
goranska s 3% i Sibensko-kninska s povecanjem od 1%.

Podatci koji su prikazani u ovoj studiji sastavljeni su na bazi podataka iz eVisitora i
predstavljaju broj prijava za navedeno podrucje.
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900000 90%

800000 80%
700000 70%
E 600000 60%
3
L 500000 50%
3
7] 400000 40%
300000 30%
200000 20%
100000 10%
M
sijeCanj  veljaca ozujak travanj svibanj lipanj srpanj kolovoz rujan listopad studeni prosinac
% stranih 57% 60% 1% 85% 91% 94% 95% 94% 95% 88% 7% 68%
—+—domaci 8415 8823 14320 19520 24403 31756 46287 52077 22028 19636 11862 10572

~#-strani 10999 13202 35724 106721 238797 482739 873001 834380 412347 147406 39446 22798

Slika 3.1.2-1 Turisticki promet u 2018. godini po mjesecima Splitsko-dalmatinske Zupanije (Izvor:eVisitor; Obrada:
autor)

Prema podatcima TuristiCkih ureda turisticke zajednice Splitsko-dalmatinske Zupanije, na
podrucju Zupanije je u 2018. godini boravilo 3 487 259 turista, od ¢ega 3 217 560 stranih i
269 699 domacih. Najveci broj stranih turista dolazi iz Njemacke, Poljske, Velike Britanije,
Ceske i Bosne i Hercegovine.

U Splitu je prema podatcima u 2018. godini boravilo 846 308 turista, $to je 24% turisti¢kog
prometa cijele Splitsko-dalmatinske Zupanije. Udio stranih turista je kao i na Zupanijskoj
razini s vrénim mjesecima (srpan;j i kolovoz) kada je zastupljenost stranih turista 95%.
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% stranih 56% 55% 70% 84% 92% 95% 7% 7% 95% 89% 67% | 61%
—s-strani 5367 5711 15757 38233 | 77407 111063 170896 174622 104486 53180 11065 8664
—+—domaci 4139 4644 | 6594 7141 6584 6210 6054 6171 | 4958 6306 5532 5524

Slika 3.1.2-2 Turisti¢ki promet u 2018. godini po mjesecima Split s % stranih turista (Izvor:eVisitor; Obrada: autor)

Zbog problematike predmetne studije u nastavku je prikazan turisticki promet gradova Cije se
podrucje promatra, a to su: Trogir, Kastela, Solin i Podstrana.
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~@-strani | 1882 1630 5165 13849 = 209840 52125 | 99798 93355 = 44903 = 22809 = 9923 | 5072
+—d ¢i 1137 1630 2395 3000 2616 3173 4769 5314 2280 2469 2091 1646

Slika 3.1.2-3 Turisticki promet u 2018. godini po mjesecima ostali gradovi obuhvata s % stranih turista
(Izvor:eVisitor; Obrada: autor)

Znadajan utjecaj na projekt takoder ima i turisticki promet otoka Hvara, Solte, Braéa i Visa.
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Slika 3.1.2-4 Turisticki promet u 2018. godini po mjesecima na otocima s % stranih turista (Izvor:eVisitor; Obrada:
autor)
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Slika 3.1.2-5 Turisticki promet u 2018. godini po mjesecima u Zupaniji i obuhvatu studije s omjerom studije i

Zupanije (Izvor:eVisitor; Obrada: autor)

Na predmetnom obuhvatu studije odvija se 60% turistickog prometa Zupanije. Udio stranih
turista na promatranom podrucju je u prosjeku 90%. Podatci koji su prikazani u ovoj studiji
prikupljeni su sa sustava eVisitor. Velik udio stranih turista u odnosu na domace treba traziti i
u tome $to velik dio domacih turista ne prijavljuje svoj boravak. Turisticka sezona traje od
lipnja do rujna te se u tom periodu ostvari 75% prometa na promatranom podrucju.

28



3.1.2. Okolis

U ovoj studiji nije prikazano poglavije okolisa za Fazu 1 — spojna cesta ¢vor Vucevica — tunel
Kozjak — spoj na DC8 buduci da je u vrijeme izrade ove studije opravdanosti za predmetnu
Fazu 1 bila u postupku javna rasprava o Studiji utjecaja na okolis.

3.1.2.1. Klimatoloske znacajke

Grad Split prema Kdéppenovoj klasifikaciji nalazi se na podrucju sredozemne klime sa suhim
vru¢im ljetom (Csa) koju karakteriziraju vruca ljeta i blage zime s povremenim hladnim
valovima koji mogu biti vrlo neugodno hladni. Kako se Jadransko more ljeti sporije zagrijava
od kopna, vruéa ljeta su rezultat velikog dnevnog zagrijavanja reljefno niskog podrucja. Vec
sama cCinjenica $to je reljef nizak (uz to je dobrim dijelom ogolio, a tlo je najéesce propusno i
suho), uzrok je visokih dnevnih temperatura u vedrim ljetnim danima. Srednja temperatura
najtoplijeg mjeseca viSa je od 22 °C. Ljetne vedrine omogucuju jak gubitak terestricke
radijacije no¢u pa su dnevne amplitude velike, naj¢esce 215 °C.

Na slikama u nastavku (Slika 3.1.2.1.-1 i 3.1.2.1.-2) prikazano je kretanje srednjih mjese¢nih
temperatura i kolic¢ine oborina u Splitu u periodu 1971.-2000. Najtopliji mjesec je srpanj (25,7
°C), a najhladniji sije€¢anj (8,0 °C). Srednja godi$nja temperatura zraka iznosi 16,1 °C.

temperatura zraka u Splitu, 1971. - 2000.
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Slika 3.1.2.1-1 Srednja, srednja maksimalna i srednja minimalna temperatura zraka u Splitu (Izvor: Zaninovic, K i
sur.: Klimatski atlas Hrvatske, 2008.)

oborina u Splitu, 1971. - 2000.
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Slika 3.1.2.1-2 Srednja mjese¢na koli¢ina oborine u Splitu (Izvor: Zaninovi¢, K i sur.: Klimatski atlas Hrvatske,
2008.)

Srednja godiSnja koli¢ina oborine na meteoroloskoj postaji Split - Marjan iznosi 782,8 mm.
Grad karakterizira mediteranski rezim oborina, gdje najvide oborina padne u hladnom dijelu
godine, a relativno malo u toplom. NajviSe oborine padne u studenom, a najmanje u srpnju.
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Prosje¢no godisnje ima 80,9 oborinskih dana (>1 mm), 0,4 dana sa snijegom te 1,3 dan s
mrazom.

Podru¢je Grada Splita, ali i cijele Splitsko-dalmatinske Zupanije karakterizira velika
vjetrovitost. GodiSnje se javlja viSe od 100 dana s jakim vjetrom te viSe od 30 s olujnim.
Prevladavajuéi vjetrovi u Splitsko-dalmatinskoj Zupaniji su bura i jugo €ija u€estalost iznosi 35
do 55% godi$nje. Ljeti je Grad Cesto izlozen i blagom utjecaju maestrala.

PodruCje Grada karakterizira veliki godi$nji broj suncanih sati (>2.500). Prosje¢no se
godisnje javlja 2,0 dana s maglom te 78,5 obla¢nih dana (naoblaka >8/10). Prosjec¢na
godisnja vlaznost zraka iznosi 58,1%.

3.1.2.2. Kvaliteta zraka

Pracenje kvalitete zraka u Republici Hrvatskoj provodi se u okviru drzavne mreze za trajno
pracenje kvalitete zraka i lokalnih mreza za pracenje kvalitete zraka u Zupanijama i
gradovima koje uklju€uju i mjerne postaje posebne namjene. Ujedno, u okolici izvora
prihvatljivosti zahvata na okoli$ ili rieSenju o objedinjenim uvjetima zastite okoliSa odnosno
okoliSnom dozvolom te su ova mjerenja posebne namjene sastavni dio lokalnih mreza za
pracenje kvalitete zraka.

Na podru¢ju Gradova Split, Solin i Kastela prisutne su 3 automatske mjerne stanice i 8
mjernih stanica u vlasnistvu CEMEX Hrvatska d.d.. Na automatskim mjernim stanicama mjeri
se ukupna talozna tvar (UTT), sadrzaj metala u ukupnoj taloznoj tvari (Pb, Cd, As, Ni, Hg, Tl,
Cr i Mn), gravimetrijsko odredivanje PM,s i PM;,, sadrzaj metala u PM;, (Pb, Cd, As i Ni) te
koncentracije sumporova dioksida i dusikovog dioksida. Na osam mjernih postaja mjeri se
ukupna talozna tvar (UTT) i sadrzaj metala u UTT (Pb, Cd, As, Ni, Hg, Tl, Cr i Mn). Prema
ispitanim parametrima i dobivenim rezultatima za 2018. godinu zrak na sve 3 automatske
mjerne stanice i svih 8 mjernih postaja moze se ocijeniti kategorijom |. kvalitete, odnosno
neznatno onecis¢en zrak (GodiSnje izvjeSce o kvaliteti zraka s mjernih postaja u vlasnistvu
Cemex Hrvatska d.d., 2018.).

3.1.2.3. Geoloske znacajke

Podrucje izmedu Splita, Trogira, brdskog masiva Kozjak i Kastelanskog zaljeva, koje
uklju€uje i Sire podrucje lokacije zahvata, pripada zapadnom i srediSnjem dijelu eocenskog
do oligocenskog splitskog flisnog bazena koji €ine klasi¢ni sedimenti varijabilne veli€¢ine zrna
s proslojcima vapnenaca.

0. C1oVO0 B E:

Slika 3.1.2.3-1 Isjecak iz geoloske karte Republike Hrvatske (1:300 000) (http.//www.hgi-cgs.hr/data/geologija-
hrvatske.htm#karta)
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Prema geoloskoj karti Republike Hrvatske (Slika 3.1.2.3-1) lokacija zahvata se nalazi na
podrucju flisnih naslaga (srednji i gornji eocen) (E,3). Debljina ovih naslaga na promatranom
podrucju iznosi oko 800 m.

Fli§ je sedimentna stijena nastala od krupnozrnatih i sitnozrnatih stijena razliCita sastava i
veliC¢ine zrna, u kojem se lapori ili glineni Skrilievci smjenjuju s proslojcima pjeS€enjaka,
konglomerata i vapnenaca talozenih u plitkome moru ili prostranom slatkovodnom bazenu u
vrileme eocena od erodiranih naplavina s kopna. Zbog selektivne erozije, odnosno razlicite
otpornosti pojedinih dijelova flisnih naslaga na utjecaj atmosferilija, reljef fliSnih terena u
pravilu je vrlo ras€lanjen. Kompakine i debelo uslojene fliSne naslage u pravilu su
vodonepropusne.

Sedimenti fliSa na promatranom podruc¢ju uglavnom su u tektonskom kontaktu s okolnim
karbonatnim stijenama, a na sjevernom dijelu su na fli§ navuceni stariji, mezozojski
karbonatni sedimenti. Navu¢ene karbonatne naslage znatno su otpornije na tro$enje i ,strse”
iznad flia, Sto je dovelo do nastanka obronacnih sedimenata koji prekrivaju fli§ u podnozju
navlake Kozjaka. U atmosferskim uvjetima naslage fliSa se relativno brzo troSe, zbog ¢ega je
veci dio flisa prekriven eluvijalnim tlom. Struktura naslaga fliSa je monoklinalna, s Dinarskim
pruzanjima (SZ-Jl) i smjerom nagiba slojeva prema sjeveru i sjeveroistoku i kutovima nagiba
od 20°do 70°.

Na promatranom podru€ju sedimentacija karbonata odvijala se kontinuirano tijekom
mezozoika na plitkoj i stabilnoj karbonatnoj platformi. Kraj mezozoika obiljezen je
laramijskom orogenezom i izdizanjem Dinarida. Nakon toga zapoc€inje snazno okrSavanje i
stvaranje nepravilnog krskog reljefa. U donjem paleogenu regionalna transgresija omogucuje
taloZzenje breCa, zatim plocastih vapnenaca, a produbljivanjem mora tijekom donjeg i
srednjeg eocena i foraminiferskih vapnenaca. Maksimalna razina mora dosegnuta je tijekom
gornjeg eocena kada se talozi turbiditni fli§. Kraj eocena obiljezen je snaznim izdizanjem i
taloZzenjem orogenetskih breca. Tada zapocinju vrlo intenzivne deformacije, boranje i
rasjedanje naslaga fliSa. Istovremeno, okolne se karbonatne naslage dodatno i snazno
okrSavaju. Kopnena faza traje do danas.

3.1.2.4. Seizmoloske znacajke

Na slikama u nastavku (3.1.2.4-1 i 3.1.2.4-2) prikazani su isjeCci iz karata potresnih podrucja
Hrvatske (Herak, Geofizi¢ki Zavod PMF, Zagreb, 2011.).
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Slika 3.1.2.4-1 Kartografski prikaz potresne opasnosti za povratno razdoblje od 95 godine.-- .-.E'.'.ﬂ.'f* .: Republika
Hrvatska — Karta potresnih podruéja (2011))
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Slika 3.1.2.4-2 Kartografski prikaz potresne opasnosti za povratno razdoblje od 475 godina (Herak, M.: Republika
Hrvatska — Karta potresnih podrucja (2011))

Kartama su prikazana potresom prouzro€ena horizontalna poredbena vré§na ubrzanja (agR)
povrSine temeljnog tla tipa A Ciji se premasaj tijekom bilo kojih t = 50 godina, odnosno t = 10
godina ocekuje s vjerojatnoSéu od p = 10 %. Za povratni period od 95 godina na podrucju
zahvata moze se oCekivati potres koji ¢e prouzrociti akceleraciju vrijednosti 0,12 g ljestvice
dok se za povratni period od 475 godina na podrucju zahvata moze ocekivati potres koji ¢e
prouzrociti akceleraciju vrijednosti 0,22 g. Na temelju navedenih podataka mozemo zakljugiti
da se zahvat nalazi na podru¢ju male do srednje potresne opasnosti.

3.1.2.5. Pedoloske znacajke

Prema Namjenskoj pedoloskoj karti Republike Hrvatske, predloZzena varijantna rjeSenja brze
ceste nalaze se na sljede¢im kartiranim jedinicama: 17 Rendzina na laporu (fliSu) ili mekim
vapnencima, 31 Antropogena flidnih i krkih sinklinala i koluvija te 70 Veca naselja. Pocetni
(zajednicki dio trase) u potpunosti je polozen kartiranom jedinicom 17 Rendzina na laporu
(flisu) ili mekim vapnencima, dok je varijanta 1 u odnosu na varijantu 2 ve¢om duljinom
poloZzena na jedinici 31 Antropogena fliSnih i krékih sinklinala i koluvija, a manjim na jedinici
17.

sastav i struktura
broj ogranicenja povoljnost
dominantna ostale jedinice tla
rigolana tla vinograda
i ili nagib terena veci od 15% i/ili
rendzina na ilrobzemtsﬂlkatno 3009/0 o
47 | taporu (flisu) il arbonatni N dubin tla < 60 cm P-3 ogranigena
mekim lesivirano na laporu ili as< obradiva tla
vapnencima praporu slaba osjetljivost na
modvarno g|ejno kemijske polutante
eutricno smede
rendzina na fliSu (laporu)
antropogena sirozem silikatno <50% skeleta
341 fliSnih i krskih karbonatni umjerena osjetljivost na P-3 ograni¢ena
sinklinala i modvarno glejno kemijske polutante obradiva tla
koluvija pseudoglej obron&ani
koluvij
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brza cesta

|:| zajednicki dio trase

|:| varijanta 1
i D varijanta 2

pedologija

|:| 17 Rendzina na laporu (flisu) ili mekim vapnencima

- 31 Antropogena fliSnih i krskih sinklinala i koluvija

- 34 Koluvij s prevagom detritusa stijena

|:] 54 Kamenjar

|:| 56 Smede na vapnencu

|:] 57 Smede na vapnencu

69 Vodene povrsine (rijeke, jezera, ribnjaci
] P (ISKE)s2ete> Hboas) 0 750 1500 m
- 70 Veéa naselja N | | |

Slika 3.1.2.5-1 Izvod iz namjenske pedoloske karte RH (Bogunovic, M. i sur:
Namjenska pedoloska karta Republike Hrvatske (1996.)

3.1.2.6. Hidroloske znacajke
3.1.2.6.1. Stanje vodnih tijela
Prema Planu upravljanja vodnim podruc¢jima (NN 66/16) za razdoblje 2016. — 2021. godine,
na podrucju planiranog zahvata nalaze se sliede¢a vodna tijela:
e Prijelazne vode: P2_2-JAP
e Priobalne vode: O313-KASP — Sjeverni rub Kastelanskog zaljeva, Trogirski zaljev,
Marinski zaljev
e Podzemne vode: JKGI_11 — Cetina

Mala vodna tijela

Za potrebe Planova upravijanja vodnim podrucjima, provodi se nacelno delineacija i
proglasavanije zasebnih vodnih tijela povrSinskih voda na:

e tekucicama s povr§inom sliva vecom od 10 kmz2,

e staja¢icama povrsine vece od 0,5 km?,

e prijelaznim i priobalnim vodama bez obzira na veli€inu.

Za vrlo mala vodna tijela na lokaciji zahvata koje se zbog veli€ine, a prema Zakonu o

vodama odnosno Okvirnoj direktivi o vodama, ne progladavaju zasebnim vodnim tijelom

primjenjuju se uvjeti zastite kako slijedi:

e Sve manje vode koje su povezane s vodnim tijelom koje je proglaSeno Planom
upravljanja vodnim podrucjima, smatraju se njegovim dijelom i za njih vaze isti uvjeti kao
za to vece vodno tijelo.

e Za manja vodna tijela koja nisu proglasena Planom upravijanja vodnim podrucjima i nisu
sastavni dio ve¢eg vodnog tijela, vaze uvjeti kao za vodno tijelo iste kategorije (tekuéica,
stajacica, prijelazna voda ili priobalna voda) najosjetljivijeg ekotipa na iz pripadajuée
ekoregije.
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Na slikama u nastavku (3.1.2.6.1-1 | 3.1.2.6.1-2) dan je kartografski prikaz povrSinskih i
podzemnih vodnih tijela, dok su stanja vodnih tijela dana u tablicama u nastavku (3.1.2.6.1-1,
3.1.26.1-2 i 3.1.2.6.1-3). lz navedenih slika moze se vidjeti da su mostovi preko
Kastelanskog zaljeva polozeni preko vodnih tijela, i to u varijanti 1 preko priobalnog vodnog
tijela O313-KASP, a u varijanti 2 preko prijelaznog vodnog tijela P2_2-JAP, dok se kopneni
dijelovi obje varijante u potpunosti nalaze na tijelu podzemne vode JKGI_11,
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Slika 3.1.2.6.1-1 Povrsinska vodna tijela na Sirem podruéju zahvata
C o =&k AN = g I Sk
S \b_ G y-o- . i £ a %
1t ) ; .W-
S :
= > ~ [ e
R T -
';- - " e o = - \. = 3
R e N %
mbeiGvdce ] sl 25T
17 ‘é U -“/\L}imhe ‘:S-t‘_CuPa’g o 2 == g 1. - ]
. 4 " Kastel= =% . | = = & nova trasa ceste
Ty, 30 26 TS 2 e
Fhe e Z ALJEYV G‘wf{-\""’}\‘:o-n‘f ? A S - zajednicki dio trase
™ & BARBA = X .
I:r AN ‘ﬁ-%ﬁ:hﬁ: ?},lw Sip e ;AVMC/‘J‘/ o - varijanta 1 1
Ty 1, o NJIC 654 :
m Phé-nalya (5 22 gl #.' . S - varijanta 2 @
4 4 Vs L G . g i
P 2 S 5 tijelo podzemne vode |
Hr. Skolic® [ e : :
=" {_Poljud, Wiy = s [ ] IKGL 11 - Cetina |
L RPTYTY e : a ey
‘3J§ﬂ'; : O“A 0 750 1500m |
starsk Bad S i = : ,‘ 5 i
ol a2 L . 7 B R RS

Slika 3.1.2.6.1-2 Tijelo podzemne vode JKGI_11 — Cetina
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Tablica 3.1.2.6-1 Stanje prijelaznog vodnog tijela P2_2-JAP

prozirnost

klorofil a

biolosko
stanje

otopljeni kisik
u povrsinskom

fitoplankton

otopljeni kisik u
pridnenom sloju

makrofita

ukupni
anorganski dusik

benticki
beskraljesSnjaci
(makrozoobentos)

ortofosfati

sloju
dobro stanje

ribe

ukupni
fosfor

dobro stanje

dobro stanje

dobro stanje

specificne
onecisSéujuce
tvari

hidromorfolosko
stanje

ekolosko stanje

kemijsko
stanje

ukupno
stanje

dobro stanje umjereno stanje

umjereno stanje

dobro stanje

dobro stanje

Tablica 3.1.2.6.1-2 Stanje priobalnog vodnog tijela O313-KASP

prozirnost

dobro stanje

klorofil a

biolosko
stanje

otopljeni Kisik
u povrsinskom
sloju

fitoplankton

otopljeni kisik u
pridnenom sloju

ukupni
anorganski dusik

dobro stanje

ortofosfati

ukupni fosfor

specificne
oneciScujuce
tvari

makroalge benticki morske -
beskraljesnjaci cvjetnice
Imakrozoobentosi
hidromorfolosko | ekolosko stanje kemijsko ukupno
stanje stanje stanje
umjereno stanje dobro stanje | umjereno
stanje

dobro stanje umjereno stanje

Tablica 3.1.2.6.1-3 Stanje tijela podzemne vode JKGI_11 — Cetina

stanje tijela

procjena stanja

kemijsko stanje dobro
koli€insko stanje dobro
ukupno stanje dobro

3.1.2.6.2. Zasticena podrucja — podrucja posebne zastite voda

Zasti¢ena podrucja - podrucja posebne zastite vode su ona podrucja gdje je radi zastite voda
i vodnoga okolisa potrebno provesti dodatne mjere zastite, a odreduju se na temelju Zakona
o vodama (,Narodne novine“ broj 66/19) i posebnih propisa.
Prema podacima Hrvatskih voda iz Registra zasti¢enih podrucja, na Sirem podrucju zahvata
nalaze se podrucja posebne zastite voda — podrucja zastite vode namijenjene za ljudsku
potroSnju ili rezervirane za te namjene u buducnosti, podru¢ja pogodna za zastitu
gospodarski znacajnih vodenih organizama, podrucja za kupanje i rekreaciju te eutrofna

podrucja i pripadajuci sliv osjetljivog podrucja.

Na slikama u nastavku (3.1.2.6.2-1 j 3.1.2.6.2-2) prikazan je smjestaj navedenih podrudja.
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Iz navedenih slika mozZe se vidjeti da se obje varijante nalaze unutar podrucja namijenjena
zahvacanju vode za ljudsku potro$nju, a izvan zastiéenog podrucja podzemnih voda i izvan
zona sanitarne zastite izvoriSta. Takoder, kopneni dio varijantnih rieSenja nalazi se unutar
sliva osjetljivog podrucja, dok je Kastelanski zaljev preko kojeg su predloZzene 2 varijante
mostova oznaéen kao eutrofno podrucje.
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Slika 3.1.2.6.2-1 Podrucja zastite vode namijenjene za ljudsku potrosnju ili rezervirane za te namjene u
buducnosti
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Slika 3.1.2.6.2-2 Podrucja pogodna za zastitu gospodarski znacajnih vodenih organizama, podruéja za kupanje i
rekreaciju te podrucja podloZna eutrofikaciji
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3.1.2.6.3. Kakvoéa mora za kupanje

Na slici u nastavku (3.7.2.6.3-1) prikazane su lokacije na Sirem podruc¢ju zahvata na kojima
se ispituje kakvo¢a mora za kupanje. Na lokaciji plaze Bene i Gusar 2019. godine godi$nja
ocjena bila je izvrsna, Vranijic plaza i Kamp zadovoljavaju¢e te Gojaca nezadovoljavajuce.

hova trasa ceste
| Il ziednicki dio trase

- varijanta 2

® mjerne postaje

750 1500 m

Slika 3.1.2.6.3-1 Lokacije ispitivanja kakvo¢e mora za kupanje

3.1.2.6.4. Opasnost i rizik od poplava

Prema kartama opasnosti od poplava za veliku vjerojatnost pojavljivanja (Hrvatske vode,
2016.), na podrucju zahvata prisutna je manja opasnost od plavljenja, izazvana buji¢nim
vodotocima s juzne padine Kozjaka te na uskom priobalnom pojasu poplavama mora. Za
malu vjerojatnost pojavljivanja opasnost od plavljenja nesSto je izrazenija, pogotovo na
zavrSnom dijelu varijante 2. Na slikama u nastavku (3.1.2.6.4-1 i 3.1.2.6.4-2) prikazane su
karte opasnosti od poplava za veliku i malu vjerojatnost pojavljivanja.

nova trasa ceste R .
Bl =iednickidiotrase |/ :
- varijanta 1
- varijanta 2

dubina poplavne vode

<05m

05-15m
[ 15-25m
B s25m

0 750 1500 m A
L1 | N

Slika 3.1.2.6.4-1 Karta opasnosti za veliku vjerojatnost pojavijivanja poplava
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Slika 3.1.2.6.4-2 Karta opasnosti za malu vjerojatnost pojavijivanja poplava

3.1.2.7. Bioloska raznolikost
3.1.2.7.1. Klasifikacija stanista

Izvod iz karte kopnenih neSumskih staniSta (2016.) za kopnena stanita i karte stanista
(2004.) za morska stanista prikazan je na slici u nastavku. Od predlozZenih varijanta trasa
prometnica za analizu uzet je pojas (buffer) Sirine 30 m. U tablicama u nastavku prikazana je
zastupljenost kopnenih neSumskih stanisnih tipova za obje predloZzene varijante. PovrSine
navedene u tablicama predstavljaju gubitak prisutnih stanidta, budu¢i da ¢e doc¢i do
prenamjene u stanisni tip J. Izgradena i industrijska stanista.

Analizom podataka iz navedenih tablica mozZe se vidjeti da ¢e u varijanti 1 do¢i do manjeg
gubitka prirodnih i poluprirodnih stanista (C i D). Uz navedeno, trasa prometnice u varijanti 1
je u znacajno vecoj povrSini polozena staniSnim tipom J Izgradena i industrijska stanista.
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- A Povrsinske kopnene vode
i mo€varna stanista

- B Neobrasle i slabo obrasle
kopnene povriine

C Travnjaci, cretovi
i visoke zeleni

- D Sikare
- E Sume

F Morska obala

I Kultivirane nesumske povrsine
i stanista s korovnom
i ruderalnom vegetacijom

- J Izgradena i industrijska staniSta

0 1
I |

2 km A
| N

G32, Infralitoralni sitni pijesci

s vise ili manje mulja

I &35, Naselja posidonie

G36, Infralitoralna ¢vrsta
dna i stijene

- G41, Cirkalitoralni muljevi

- G42, Cirkalitoralni pijesci

G43, Cirkalitoralna ¢vrsta

dna i stijene

Slika 3.1.2.7.1-1 Izvod iz karte stanista (ENVI portal okolisa)

Tablica 3.1.2.7.1-1 Zastupljenost stanisnih tipova prema varijanti 1:

NKS_KOMB AREA_HA NKS_KOMB AREA_HA

J 22,78 152 1,56
C361 D342 D3426 11,98 152 C361 1,35
C361 D342 E 6,27 E C361 D342 1,28
C361 E D3426 4,53 D342 C361 D3426 1,12
C361 D342 118 4,02 C361 D3426 E 0,81
152 C361 D3426 2,70 152 C361 E 0,77
152 118 2,42 C361 D3426 118 0,59
E D342 2,03 B14 D342 0,58
E C361 D3426 1,97 C361 152 0,45
E D342 C361 1,92 121 152 0,36
B31 E D342 1,85 J 152 0,33
E 1,77 152 J C361 0,14

J 121 0,02
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Tablica 3.1.2.7.1-2 Zastupljenost glavnih staniSnih skupina prema varijanti 1:

stanisni tip min povrsina (ha) max povrsina (ha)

B Neobrasle i slabo obrasle kopnene povrsine 0,89 1,69
C Travnjaci, cretovi i visoke zeleni 11,88 22,97
D Sikare 9,32 17,77
E Sume 6,65 11,38
| Kultivirane neSumske povrsine i stanista s

korovnom i ruderalnom vegetacijom 5,68 10,18
J Izgradena i industrijska stanista 19,55 23,14
Tablica 3.1.2.7.1-3 Zastupljenost stanisnih tipova prema varijanti 2:

NKS_KOMB AREA_HA NKS_KOMB AREA_HA

C361 D342 E 12,26 JI121118 1,34

J 10,15 D342 C361 E 1,34

C361 D342 D3426 4,78 152 C361 D3426 1,30

C361 D342 118 4,77 D342 C361 D3426 1,12

C361 D3426 118 3,93 152 C361 1,02

C361 E D3426 3,51 152 J 121 0,82

E C361 D342 3,17 152 C361 E 0,77

D342 E C361 2,88 C361 A41 0,70

152 D342 C361 2,70 B14 D342 0,58

E C361 D3426 2,66 153 152 121 0,54

152 2,62 J 152 0,44
52118 2,42 121 152 0,36

E D342 2,03 C361 152 0,21

C361 152118 1,87 121152 J 0,20

C361 D3426 E 1,57 E D342 C361 0,06

C361 D342 1,37 C361 152 D3426 0,01

J 121 1,35

Tablica 3.1.2.7.1-4 Zastupljenost glavnih staniSnih skupina prema varijanti 2:

stanisni tip min povrsina (ha) max povrsina (ha)

B N(evqbrasle i slabo obrasle kopnene 0,26 0,49
povrsine
C Travnjaci, cretovi i visoke zeleni 15,24 29,2
D Sikare 10,91 21,42
E Sume 6,61 12,1
| Kultivirane neSumske povrSine i stanista

. ~ 9,62 17,01
s korovnom i ruderalnom vegetacijom
J Izgradena i industrijska stanista 10,1 12,92
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Tablica 3.1.2.7.1-5 Usporedba zastupljenosti glavnih stanisnih skupina:

min povrsina (ha) max povrsina (ha)
stanisni tip V1 V2 \"Al V2
B Neobrasle |vs_labo obrasle 0,89 0.26 1,69 0,49
kopnene povrsine
C Travnjaci, cretovi i visoke zeleni 11,88 15,24 22,97 29,2
D Sikare 9,32 10,91 17,77 21,42
E Sume 6,65 6,61 11,38 12,1
| Kultivirane neSumske povrsine i
staniSta s korovnom i ruderalnom 5,68 9,62 10,18 17,01
vegetacijom
J Izgradena i industrijska stanista 19,55 10,1 23,14 12,92

3.1.2.8. Zasti¢ena podrucja prirode

Prema izvodu iz karte zasti¢enih podrucja Republike Hrvatske (ENVI portal okoliSa, listopad,
2019), lokacija zahvata ne nalazi se unutar zasticenih podru¢ja sukladno kategorijama
zastite prema Zakonu o zastiti prirode (,Narodne novine* broj 80/13,15/18) (3.1.2.8-1). U
tablici u nastavku (3.7.2.8-1) navedena su zasticena podrucja koja se nalaze u radijusu od 5
km od varijantnih rjeSenja prometnice.

Tablica 3.1.2.8.-1 Zasticena podruéja u radijusu od 5 km od varijantnih riesenja prometnice

naziv podrucja kategorija zastite udaljenost od varijante (km)
Kastel Stari — park uz hotel spomenik parkovne arhitekture | 3,0 (v1iv2)
Botanicki vrt Ostrog spomenik parkovne arhitekture 2 (vliv2)
Kastel LukSi¢ — Park Vitturi spomenik parkovne arhitekture 3 (v1iv2)
Marjan park Suma g;;
Jadro — gornji tok posebni rezervat — ihtioloski Ez;;
Solin — mo¢varni ¢empres spomenik parkovne arhitekture g;;
Hrast u Kastel Gomilici spomenik prirode 3 (vliv2)
Maslina u Kastel Stafiliéu spomenik prirode 5(v1iv2)
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varijanta 1
varijanta 2
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Slika 3.1.2.8-1 Zasti¢ena podruéja RH na sirem podrucju zahvata
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3.1.2.9. EkolosSka mreza

Prema izvodu iz karte ekoloske mreze (ENVI portal okoli§a) lokacija zahvata nalazi se unutar
POP podru¢ja HR1000027 Mosor, Kozjak i Trogirska zagora (Slika 3.1.2.9-1). U tablici u
nastavku (3.7.2.9-1) navedena su podrucja ekoloSke mreze koja se nalaze u radijusu od 5
km od lokacije zahvata.

7 /szooosg
ip,omlje L 7//’%
. s
HR2001363: , i
| //,y OO%{/ / -

R o
M,osgrf,‘f
77

o

T Y

“Kozjak
2 w7,

g - pocetni_dio_trase

varijanta 1

varijanta 2

i} POP
| I rovs 0d uvale Orlice do rta Ciova

0 2 4 km A
| | | N

Slika 3.1.2.9-1 Podruéja ekoloske mreze RH na sirem podrucju zahvata

Tablica 3.1.2.9-1 Podrucja ekoloske mreZe u radijusu od 5 km od varijantnih rjeSenja prometnice

naziv podruéja udaljenost od varijante (km)
HR2000053 Jama pod Malim Kraljevcem 4,7 (v1iv2)
HR2000080 Mala Birnjaca jama 4,7 (v1iv2)
HR2001363 Zalede Trogira 3,2 (v1iv2)
2,5 (
2,9 (
4.8 (

HR2000031 Golubinka kod Vucevice v1iv2)
HR2000931 Jadro v1) /1,3 (v2)
HR2001352 Mosor v1) /3,1 (v2)

Podrucje ekoloske mreze HR10000027 Mosor, Kozjak i Trogirska zagora prostire se na
46.005 ha. Podrucje karakteriziraju suha kamenjarska i stjenovita podrucja s liticama
pogodnim za gnijezdenje grabljivica. Jedino recentno gnjezdilisSte krSkog sokola u Hrvatskoj.
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U podruc€ju postoje prostrana otvorena podruc€ja i mozaiCki seoski krajolici (jedno od
najvaznijin gnjezdiliSta volji¢éa maslinara u Hrvatskoj). Od Sumskih stanista najprostranije su
mlade submediteranske Sume i Sikare. U tablici u nastavku (3.7.2.9.-2) navedene su ciljne

vrste ovog podrucja ekoloSke mreze.

Tablica 3.1.2.9-2 Popis ciljnih vrsta podrué¢ja HR10000027 Mosor, Kozjak i Trogirska zagora

kategorija za

ciljnu vrstu znanstveni haziv hrvatski naziv status

1 Alectoris graeca jarebica kamenjarka G

1 Anthus campestris primorska treptelika G

1 Aquila chrysaetos suri orao G

1 Bubo bubo uSara G

1 Caprimulgus europaeus leganj G

1 Circaetus gallicus zmijar G

1 Circus cyaneus eja strnjarica

1 Emberiza hortulana vrtna strnadica G

1 Falco peregrinus sivi sokol G

1 Grus grus zdral P
1 Hippolais olivetorum volji¢ maslinar G

1 Lanius collurio rusi svracak G

1 Lanius minor sivi svracak G

1 Lullula arborea Seva krunica G

1 Pernis apivorus Skanjac osa$ G P

¢lanka 4. stavka 1. Direktive 2009/147/EZ

Status: G=gnijezdec¢a populacija; P=preletni¢ka populacija; Z=zimujuca populacija
Kategorija: 1=medunarodno znacajna vrsta za koju su podrucja izdvojena temeljem CElanka 3. i

3.1.2.10. Lovstvo

Na slici u nastavku dan je isjeCak iz karte lovista, iz kojeg se moze vidjeti da se veéi dio oba

varijantna rjeSenja nalazi unutar lovista XVII/5 — Kozjak i XVI1/109 — Kastela.

Slika 3.1.2.10-1 Slika: Lovista na Sirem podruéju zahvata
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3.1.2.11. Sume i gospodarenje $umama

Na podrucju predloZenih varijantnih rieSenja gotovo da nisu prisutne Sume u drzavnom ili
privatnom vlasnistvu. Pocetni (zajednicki) dio trase u povrsini od oko 0,15 ha polozZen je na
Sumi u privatnom vlasnistvu. Na slici u nastavku prikazan je prostorni raspored odsjeka
drzavnih i privatnih Suma.

brza cesta
- zajednicki dio trase

B verijanta 1
[ varijanta 2

0 750

L1 1

Slika 3.1.2.11-1 Odsjeci Suma u privatnom (ljubi¢asto) i drzavnom (zeleno) viasnistvu

3.1.2.12. Krajobraz
3.1.2.12.1. Tipologija krajobraza

Prema Krajobraznoj regionalizaciji Hrvatske s obzirom na prirodna obiljezja (Brali¢, I. 1995.),
lokacija zahvata nalazi se u osnovnoj krajobraznoj jedinici Obalno podrucje Srednje i Juzne
Dalmacije (3.1.2.12.1-1). Glavne krajobrazne vrijednosti ovog podru¢ja ¢ini priobalni
planinski lanac, niz velikih otoka i poluotok PeljeSac te njihova Sumovitost. Prostorne
degradacije uzrokuju ¢esti Sumski pozari, neplanska gradnja duz obalnih linija i naru$avanje
fizionomije starih naselja.

Osnovnu prirodnih krajobraznih znacajki ¢ini morski obalni pojas, razvedeno brdsko podrucje
u zaledu i prirodni pokrov koji se svodi na visoku vegetaciju u nizim dijelovima te rijetku
makiju ili gole stijene u viSim ili strmijim dijelovima. Unutar promatranog podrudja,
antropogeni elementi krajobraza su visoko zastupljeni i dominantni te zauzimaju sve reljefno
pogodne lokacije obalnog podrucja i zaleda $to je rezultiralo fragmentacijom prirodnih
stanidta. Posebno se isticu prostor Kastela i gusto urbanizirano podrucje grada Splita.
Splitsko-kastelansko priobalje danas je najnaseljeniji dio splitske urbane regije.
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Panonska Hrvatska 10. Kvarnersko-velebitski prostor
1. Nizinska podruéja sjeverne Hrvatske Gorska Hrvatska 12. Sjeverno dalmatinska zaravan
2. Panonska gorja 6. Kordunska zaravan 13. Zadarsko-Sibenski arhipelag
3. Bilogorsko-moslavacki prostor 7. Gorski kotar 14. Dalmatinska zagora
4. Sjeverozapadna Hrvatska 8. Lika 15. Obalno podruéje srednje i juzne Dalmacije
5. Zumberak i Samoborsko gorje 11. Vréni pojas Velebita | 16. Donja Neretva

Slika 3.1.2.12.1-1 Krajobrazna regionalizacija Hrvatske s obzirom na prirodna obiljeZja, Brali¢c, 1995

3.1.2.12.2. Znacajke prirodnog krajobraza

Reljef

Lokacija zahvata nalazi se u mezogeomorfoloskoj regiji Centralna Dalmacija s arhipelagom,
u subgeomorfoloskoj regiji Gorska greda Kozjaka sa Splitsko-trogirskim pobrdem i otokom
Ciovo. Gorska greda Kozjaka je borano - rasjedno - ljuskave geoloske strukture i dio je
geotektonske zone Vanjskih Dinarida. Pravac pruzanja je, zbog izmjene stresa u
neotektonskoj etapi, u smjeru zapad - istok. Popre¢ni ocrt je asimetriCan jer su juzne,
primorske padine ustrmljene, a sjeverne padine su poloZenije Sto je u skladu s reversnom
tektonikom i ljuskavom strukturom. Dominira karbonatni sastav s razvojem razliitog tipa
krsa.

Sirim podrugjem lokacije zahvata dominiraju strme klisuraste juzne padine Kozjaka
izbrazdane jarugama, dok je sjeverna strana Kozjaka valovita visoravan koja zavrSava ostrim
Kozjaka je juzna stijena duzine 16 km, koja je ujedno najduza u Hrvatskoj, mada razmjerno
male visine (50 — 250 m). Na samome rubu visoravni, visokom prosje¢no 600-700 m, nalaze
se i najvisi vrhovi. Planina Kozjak se proteze od Kliskog klanca na istoku, $to Kozjak dijeli od
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Mosora, i dalje u zapadnom smjeru oko sve do prijevoja Malacke. lako je Kozjak jedinstven
masiv, moze se podijeliti na tri dijela: zapadni s vrhom Sv. Ivan Biranj, sredidnji s Velim
Vrjom te isto€ni s vchom Sv. Juraj i Markezinom gredom. Cijeli Kozjak je isprepleten dobro
oznacenim planinarskim stazama.

Vi ol i

Slika 3.1.2.12.2-1 Planina Kozjak

Prostor Grada Kastela, a juzno od zahvata, obiljeZzavaju ravni i blago nagnuti dijelovi u
srediSnjem, priobalnom dijelu (Slika 3.1.2.12.2-2). Ravni dijelovi su mlade geoloske formacije
koje Cine naslage plavinskog diluvijalnog materijala ispod humusnog produktivnog sloja.
Blaze nagnuti tereni su fliSne padine Kozjaka koje zauzimaju najveée povrsine Kastelanskog
polja. Unutar ovih fliSnih formacija nalaze se formacije vapnenca i slojeva dolomita koji se
protezu u karakteristicnim gredama uzduz Kastelanskog polja. Nagnuti flini tereni su zbog
svog sastava potencijalna klizista osjetljiva na eroziju. Strmi tereni su padine vapnenackih
grebena koji se spustaju prema priobalnom pojasu. Pozitivno obiljezje prostora grada
Kastela je povoljna, iskljucivo juzna ekspozicija terena.

Slika 3.1.2.12.2-2 Grad Kastel i Kastelanski zaljev

Strmi nagibi planinskog podnozja Kozjaka i mala Sirina priobalja uvjetovali su formiranje
velikog broja povremenih buiji¢nih tokova kao dominantnog oblika povrSinske hidrografske
mreze Kastelanskog priobalja, bez stalnih vodotoka. Na kontaktu vapnenackog masiva i flisa
priobalja nerijetka je pojava izbijanja lokalnih izvora male izdasSnosti i s velikim oscilacijama,
Sto im daje karakteristike povremenih i strateSki manje znacajnih izvorista. Iz te grupe se
posebno izdvaja kaptirani izvor Radun te Ricivica, Fulezine i Boturina. Najznacajniji izvor
pitke vode na promatranom podrucju je Jadro koji izvire na podnozju Mosora, u Solinu. To je
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tipicna kraska rijeka, relativno kratka, ali i bogata vodom te prostornim planom zasti¢eni dio
prirode — zasti¢eni krajolik.

Kastelanski zaljev je sinklinala gradena od eocenskog fli§a i eocenskih laporovitih vapnenaca
odnosno potoplieno krsko polje, a nastao je na kraju pleistocena. Nalazi se u urbano-
industrijskom podrucju primajuci Cestice iz razli¢itih izvora. Najdublji dio je na ulazu u zaljev,
izmedu rta Marjana i otoka Ciova. U istoénom podrugju u njega utje¢e krska rijeka Jadro. U
batimetrijskom smislu isto€ni i zapadni dio zaljeva su najplica podrucja gdje se vrsi intenzivno
taloZzenje. Najdublji dio zaljeva je njegov sredidnji dio gdje dubine iznose i viSe od 40 m,
smjera pruzanja sjever-jug.

Prirodni povrsinski pokrov

Juzna padina Kozjaka pod direktnim utjecajem mediteranske klime obrasla je vazdazelenom
Sumskom vegetacijom i to u mediteransko - litoralnom vegetacijskom pojasu Sumom trslje i
alepskog bora (Pistacio-Pinetum halepensis) te Sumom crnike i crnog jasena (Fraxino orni-
Quercetum ilicis), a u mediteransko montanom pojasu Sumom crnike i crnoga graba (Ostryo-
Quercetum licis). Sjeverna padina obrasla je u potpunosti listopadnom vegetacijom. U
podnozju to je Suma duba i bijeloga graba (Carpino orientalis-Quercetum virgilianae), a na
padini grebena Suma duba i crnoga graba (Ostryo- Quercetum virgilianae).

Na strmijim nagibima i viS§im nadmorskim visinama uodljiva je dominacija niske i rijetke
makije te kamenjarski travnjaci. Zbog mjeSovitog bjelogori€no-crnogoricnog sastava te
proljetnog cvjetanja nekih vrsta (posebice brnistre) krajobrazna slika se intenzivno mijenja
tijekom godisnjih doba i stoga je prirodni i doprirodni povrSinski pokrov nosilac vremenske
dinamike promjene krajobrazne slike. StablaSice i visoka vegetacija su nositelji volumena,
grube teksture i tonova zelene ili smede boje. ViSa i guSéa vegetacija uglavhom raste na
podrucjima jaruga koje se ocituju u prostoru kao tamnozelene linija okomite na smjer
pruzanja padina. Sjeverno od lokacije zahvata istiCe se planski zasticena Suma Sucuracki gaj
kao osobito vrijedan predjel — prirodni krajobraz. Suma se isti¢e svojom veli¢inom, bojom i
teksturom od okolnog prostora padina pod uglavnom travnjatkom vegetacijom te unosi
odredenu dinamiku u prostor i vizualnu atraktivnost.

Podrucje juzno od lokacije zahvata do obale karakteriziraju manje, rascjepkane i nepovezane
povrSine pasnjaka, Sumaraka te mozaika pasnjaka, drveca i grmlja. Njihov nastanak je vezan
uz razvoj naselja i poljoprivrednih povrSina, odnosno uz njihovo zapustanje. Sve izdvojene
povrSine su vrlo razvedene te su jasno razdvojene antropogenim rubovima.

Slika 3.1.2.12.2-3 Park Suma Marjan

Unutar urbaniziranog podrucja Splita istic¢e se Park Suma Marjan; prirodno-kulturni sklop od
izuzetnog znacaja za stanovnike Splitskog podrucja (Slika 3.1.2.12.2-3). Dominira visoka
zimzelena vegetacija na brdovitom reljefu. Podrucje presijecaju brojne pjeSacke staze koje
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sluze u rekreativne svrhe i omogucuju brojne atraktivne vizure na morsko i obalno podrucje.
Prisutni su i kulturni elementi, a posebice velik broj crkvica, koji, zajedno s prirodnim
elementima i znaajem Marjana za stanovni$tvo grada Splita, €ine jedinstveno i vrijedno
podrucje.

3.1.2.12.3. Znacajke antropogenog krajobraza
Naselja

1.Povijesne jezgre naselja

Dominira gusta urbana matrica sastavljena od javnih prometnih i zelenih povrSina te
povijesnih objekata koji su vrlo €esto i elementi kulturne bastine. Podrucje se odlikuje visokim
ambijentalnim vrijednostima. Unutar podrucja je ograni¢eno pruzanje vizura. Krajobrazni tip
je homogeno vizualno atraktivno i vrijedno podrucje koje posjeduje i simboli¢ku vrijednost.
Unutar promatranog podrucja istiCu se povijesne jezgra Splita, poluotoka Vranjic, Kastel
Suéurca i Kastel Gomilice (Slika 3.1.2.12.3-1).

Slika 3.1.2.12.3-1 Povijesna jezgra Splita

2.Urbani krajobraz

Krajobrazni tip je definiran gusto urbaniziranim podru¢jem grada Splita. Dominiraju stambeni,
poslovni ili javni objekti Cija katnost, oblik i namjena varira ovisno o podru¢ju. Unutar urbane
strukture javljaju se podrucja zgrada veée katnosti i obiteljskih objekata manje katnosti te
specificna podru¢ja poput sportskih objekata, sveuciliSnih cjelina ili rezidencijalnih Cetvrti.
Sustav prometnica premrezava cijelo urbano podrucje. Osim drvoreda sliku gradskog
zelenog sustav u najvecoj mjeri definiraju parkovi i uredeni okoli§ zgrada. Urbana struktura je
heterogena i varira od pravilne do organicke. Kvaliteta vizura varira od visoke do niske i ovisi
o podrudju. Ipak, dominiraju umjerene do niske vizualne kvalitete uzrokovane neprikladnom
stambenom gradnjom, vizualno devastiranom okolicom, prometnicama i ostalim
infrastrukturnim zahvatima.

3.Urbani/ruralni krajobraz

Periferija Splita te maniji gradovi i naselja u okolici ¢ine krajobrazni tip umjereno do rijetko
urbaniziranog podruc¢ja. Dominiraju antropogeni elementi krajobraza—stambeni i poslovni
objekti, manje gospodarske zgrade, prometnice i ostala infrastruktura. Stambeni objekti su
nize katnosti, a umanjim naseljima prevladavaju obiteljske katnice. Cesta je izgradnja
stambenih objekata koji bojom, oblikom i materijalima zavrSne obrade ne odgovaraju
kulturnom kontekstu okolice i stoga predstavljaju vizualnu degradaciju. Na zaravnjenom
reljefu prevladavaju pravolinijska usmjerenja ili blago zavinute linije prometnica dok su na
brdskom podrucju prilagodene obliku padina. U graniénim zonama s poljoprivrednim
krajobrazom &esto se javljaju agrarne povrsine koje zadiru u urbanizirano podrucje.
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e Industrijski krajobraz

U Sirem podruc¢ju obuhvata zahvata nalazi se niz manjih podrucja u kojima izrazito dominiraju
industrijska postrojenja. Industrijska podrucja su polozajem i funkcijom vezana za gradove, a
najvece povrSine nalaze se u obalnom podrucju Kastela, zapadno od gradova Splita i Solina
te u samom Gradu Splitu. Ostale degradacije na Sirem podrucju predstavljaju podrucja
eksploatacijski polja mineralne sirovine (3.1.2.12.3-3) odlagaliste otpada koje je u procesu
sanacije te krupni infrastrukturni zahvati. Od krupnih infrastrukturnih zahvata dominira
autocesta A1 te niz brzih prometnica i obilaznica. Zbog vizualno izlozenog polozaja svi
navedeni zahvati su jasno uodljivi iz blize i dalje okolice. Tome pridonose i koloristicki te
volumenski kontrasti u odnosu na neposrednu okolicu.

e Kulturni krajobraz

Sustav agrarnih povrSina i seoskih naselja definira krajobrazni tip kulturnog krajobraza koji se
sveo na nekoliko lokacija u Sirem podrucju obuhvata planiranog zahvata. To su uglavnom
podru¢ja iznad naselja Kastela. Posebno se istiCe osobito vrijedni predjel kulturnog
krajobraza iznad Kastel Sucurca. Uz poljoprivredne povrSine vezana su seoska naselja
disperzne strukiure, prilagodene obliku terena i relativno male gustoée naseljenosti.
Stambeni i gospodarski objekti su mjeSovitog stila gradnje; tradicionalnog ili suvremenog. U
neposrednoj okolici nalaze se povrtnjaci i vo¢njaci dok u Siroj okolici dominiraju vinogradi,
maslinici, oranice te maniji pasnjaci (Slika 3.1.2.12.3-3). Struktura sustava agrarnih povrSina
je nepravilna, a unutar sustava se nalaze parcele kvadratnog oblika ogradene suhozidima ili
Zivicama. Suhozidi, osim za ogradivanje parcela, imaju ulogu potpornih terasa na nagnutim
terenima. Mjestimi¢no se javljaju manje ili veée Sumske povrSine, a dio poljoprivrednih
povrSina je ve¢ zarastao uslijed prirodne sukcesije. Struktura krajobraza je dinamicna i
mozai¢na. Bazirana je na kontrastnim odnosima volumena i ploha te boja i oblika.
Krajobrazne znafajke ukazuju na povijesnu upotrebu prostora u poljoprivredne svrhe s
primjetnim suvremenim procesima zapustanja i prenamjene.

Slika 3.1.2.12.3-3 Obradive povrsine na rubnim dijelovima naselja
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Na Sirem podrucju zahvata prevladava vertikalna ras¢lanjenost prostora koja je vidljiva kroz
strme padine Kozjaka s kojih se pruzaju panoramske vizure prema podrucju Kastelanskog
zaljeva, Splita i otoka. Prema jugu, prirodna vegetacija strmih padina postupno prelazi u
terasirane obradive povrSine i maslinike ogradene suhozidima stvarajuéi zanimljiv uzorak
kulturnog krajobraza. Prema obali, na manje nagnutom terenu, obradive povrSine postupno
prelaze u naselja €ija je izgradenost sve gusca kako se priblizavaju obalnom dijelu. Najveéa
izgradenost je u povijesnim jezgrama naselja. Kontrast planinskom dijelu i padinama juzne
ekspozicije predstavlja morska povrSina Kastelanskog zaljeva. More predstavlja jedinstveni
identitet, specificnu vizualnu gradu i percepcijsku privlaénost. U dodiru s obalnim izgradenim
djelom daje snazan dojam kontrasta. Akcente u Sirem podru€ju predstavljaju Poluotok
Vranjic sa starom gradskom jezgrom, otoCi¢ Barbarinac te vrh Sv. Juraj s crkvicom. Struktura
krajobraza Sireg podrucja planiranog zahvata prikazana je grafi¢ki u nastavku poglavlja (Slika
3.1.2.12.4-1).

Na promatranoj trasi osnovni uzorak €ini mozaik obradivih povrSina, pasnjaka, terasiranih
maslinika i naselja te tockasti volumeni visoke vegetacije. Obalni nizinski reljef otvara Siroke
vizure prema moru, otocima i okolnim obalnim naseljima ostavljaju¢i dojam prostornosti.

3.1.2.13. Pokrov zemljista

Na slici u nastavku (Slika 3.1.2.13-1) dana je karta povrSinskog pokrova zemljista Republike
Hrvatske (Corine 2018). 1z navedene slike moZe se vidjeti da je pocetni (zajednicki) dio trase
poloZzen podru¢jem mozaika poljoprivrednih povrsina (242), prirodnim travnjacima (321) te
manijim dijelom nepovezanim gradskim podru¢jem (121).

333

323

Sili!

w,
<l
242 -%\:“

321

324
I L\
\* d ‘ﬂ
‘
—
- 131, Mjesta eksploatacije mineralnih sirovina
I:l 141, Zelene gradske povrsine \\

l:l 142, Sportsko rekreacijske povriine

- 111, Cjelovita gradska podrucja
- 112, Nepovezana gradska podrucja

I 121, Industrijski ili komercijaini objekti

- 122, Cestovna i Zeljeznicka mreza
i pripadajuce zemljiste

\:' 123, Lucke povrsine

q

\:I 242, Mozaik poljoprivrednih povrsina

243, Pretezno poljoprivredno zemljiste,
sa znacajnim udjelom prirodnog biljnog pokrova

|:| 311, Bjelogori¢na Suma
[ 324, Prirodni travnjaci

\:l 323, Mediteranska grmolika vegetacija (sklerofilna) - zajednicki dio trase

B varijanta 1
:] varijanta 2

|:| 324, Sukcesija Sume (zemljiSta u zarastanju)
|:| 331, Plaze, dine i pijesci

[] 333, Podru¢ja s oskudnom vegetacijom

\:I 523, More

Slika 3.1.2.13-1 Izvor iz CORINE — Pokrov zemljista
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Varijanta 1 najve¢im dijelom prolazi mjestom eksploatacije mineralnih sirovina (131) i
industrijskim ili komercijalnim objektima (121), te manjim dijelom nepovezanim gradskim
podrucjem (112), sukcesijom Sume (324), bjelogoricnom Sumom (311) te pretezno
poljoprivrednim zemljiStem, sa znacajnim udjelom prirodnog biljnog pokrova (243). Varijanta
2 najve¢im dijelom prolazi pretezno poljoprivrednim zemljiSstem, sa znacajnim udjelom
prirodnog biljnog pokrova (243) i industrijskim ili komercijalnim objektima (121), te manjim
dijelom nepovezanim gradskim podrucjem (112).

3.1.2.14. Materijalna dobra i kulturno-povijesna bastina

Na slici u nastavku (3.1.2.14-1) prikazan je izvod iz sljedecih kartografskih prikaza prostornih
planova uredenja gradova Kastela, Solina i Splita:

e PPUG Kastela (14/19) — 3a Uvijeti za koritenje, uredenje i zastitu prostora
e PPUG Solin (5/17) — 3a Uvijeti koristenja, uredenja i zastite prostora
e PPUG Split (31/05) — 3.1. Podrucja posebnih uvjeta koristenja

U nastavku se nalazi popis kulturnih dobara na podru€ju uz predloZzene trase, prema
prostornim planovima uredenja gradova Kastela, Split i Solin.

e PPUG Kastela
Pocetni dio obje trase ne prolazi arheoloSkim podru¢jem, no na samoj trasi se nalazi nekoliko
objekata kulturne bastine (3.6., 2.7. i 1.26.). Trasa varijante 1 prolazi arheoloSkim podrucjem
1.10. i 1.3., a trasa varijante 2 arheoloskim podru¢jem 1.11. Na oba varijantna rjeSenja trasa
nalazi se po jedan objekt kulturne bastine. U tablici u nastavku navedena su kulturna dobra
uz trase planirane prometnice.

zajednicki dio trase varijanta 1 varijanta 2
1.26. Gajine 1.10.1. Smoljevac — Villa rustica | 1.2. Staculine
2.7.1. Crkvica Gospe od milosti | 1.10.2. Smoljevac — 1.11. Doljane
2.7.2. Groblje uz crkvicu Gospe | srednjovjekovno selo i groblje 1.13. Sela
od milosti 1.10.3. Put za smoljevac 1.20. Tori
3.4.1. Crkva Gospe od sniga 1.21. Gorica — Omej 1.22.1. Crkva Gospa od hladih
3.4.2. Groblje uz crkvu Gospe 1.3. Brizine 1.22.2. Groblje uz crkvu Gospe
od sniga od hladih
3.5.1. Crkva sv. Mihovila od
LaZzana
3.5.2. Kula trazarnica
3.5.3. Lazani
3.6. Villa rustica ispod Lazana

e PPUG Solin
Varijanta 1 nije smjestena unutar administrativne granice Grada Solina. Trasa mosta
varijante 2 (i malim dijelom ceste) smjestena je unutar arheoloSkog podrucja te uz arheoloski
podmorski lokalitet. U tablici u nastavku navedena su kulturna dobra uz trasu planirane
prometnice.

zajednicki dio trase varijanta 1 varijanta 2

24. Crikvina — ranokrSéansko
groblje i crkva sv. Petra

e PPUG Split
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Trasa varijante 1 smjestena je u povijesnoj gradskoj cjelini gradsko naselje — zona E/K, dok
trasa varijante 2 samo manjim dijelom ulazi u administrativhu granicu Grada Splita i uz nju se
ne nalaze kulturna dobra. Prostornim planom uredenja utvrdena je zastiéena urbana cjelina
grada Splita koja se sastoji od tri podcjeline: zona A (unutar baroknih zidina), zona B
(podrucje izgradeno priblizno do sredine 20. stolje¢a i zona E/K kao zona ekspozicije i
kontakta prema zonama B i A.

zajednicki dio trase varijanta 1 varijanta 2

povijesna gradska cjelina
gradsko naselje — zona E/K

- zajednicki dio trase
- varijanta 1
:' varijanta 2

Slika 3.1.2.14-1 Izvod iz Prostornih planova uredenja gradova Kastela, Split i Solin
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3.1.2.14.1. UNESCO-ova svjetska kulturna bastina

Na popisu UNESCO-ove svjetske kulturne bastine u Gradu Splitu nalazi se Dioklecijanova
palaca gradena u 4. stolje¢u i povijesna gradska jezgra. Dioklecijanova carska palaca, iz koje
je nastao Split, gradena je od 295. do 305. godine i jedno je od najznacajnijih djela
kasnoantiCke arhitekture, kako po oc¢uvanosti pojedinih izvornih dijelova i cjeline, tako i po
nizu originalnih arhitektonskih formi koje navjeStavaju novu ranokrS¢ansku, bizantsku i
ranosrednjovjekovnu umjetnost. Danasnja katedrala sv. Dujma, nekadasnji carski mauzolej,
najstarija je katedrala u svijetu, a izgradena je u Srednjem vijeku. Romanicke crkve iz 12.i
13.stoljeca, srednjovjekovne utvrde, kao i gotiCke, renesansne i barokne palace nalaze se
unutar rimskih zidina tvoreci harmoni¢nu cjelinu. Navedena UNESCO-va svjetska kulturna
bastina smjestena je na juznoj strani Grada Splita.
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3.1.1. Postoje¢a prometna infrastruktura

Postojeca infrastruktura definirana je granicama obuhvata zahvata definiranog na sjeveru do
autoceste A1 (od Cvora Prgomet do ¢vora Dugopolje), na jugu kopnena granica, na zapadu
do drzavne ceste D58 (&vor Prgomet — ZC6112 - Trogir), te na istoku drzavna cesta D1
(€vor Dugopolje — Bilice).

Prometni sustav promatranog podrucja €ini: cestovna mreza drzavnih i zupanijskih cesta s
pripadaju¢im objektima u funkciji (autobusnim kolodvorima, kamionskim i robnim
terminalima), Zeljeznicka mreza s pripadajuéim objektima (ZeljezniCkim postajama,
putni¢kim, teretnim i ranzirnim kolodvorima), morske luke i lu¢ki terminali i zracna luka.

3.1.1.1. Cestovni promet

Ovisno o drustvenom, prometnom i gospodarskom znacenju javnih cesta, a temeljem
Zakona o cestama, javne se ceste razvrstavaju u jednu od sliedece Cetiri skupine:
e autoceste,
drzavne ceste,
Zupanijske ceste,
lokalne ceste.

Uredbom o mijerilima za razvrstavanje javnih cesta utvrdena su mjerila na temelju kojih se
provodi razvrstavanje javnih cesta, a Odlukom o razvrstavanju javnih cesta odredene su
pojedine autoceste, drzavne, Zupanijske i lokalne ceste, te njihovo ozna¢avanije.

Pregled razvrstanih cesta na podrucju studije:

3.1.1.1.1. Autoceste

Oznaka
drravne OPIS CESTE DULJINA
(km)
ceste
Zagreb (Cvoriste Lucko, A3) — Karlovac — Bosiljevo — Split — Plo¢e — | 550,0
Opuzen - granica Bosne i Hercegovine te granica Bosne i
A1 Hercegovine — Dubrovnik
Obuhvat u projektu: ¢vor Prgomet — ¢vor Dugopolje 28,0

3.1.1.1.2. Drzavne ceste

Oznaka
drzavne OPIS CESTE DULJINA
(km)
ceste
G.P. Pasjak (gr. R. Slovenije) — Sapjane — Rijeka — Zadar — Split — | 643,40
G.P. Klek (gr. BiH) — G.P. Zaton Doli (gr. BiH) — Dubrovnik — G.P.
DC8 Karasovici (gr. Crne Gore)
Obuhvat u projektu: Zracna luka - Stobrec¢ (brza cesta) 25,0
Gornji Macelj (A2) — Krapina — Zagreb — Karlovac — Gra¢ac — Knin — | 418,66
DCA Brnaze — Split (D8)
Obuhvat u projektu: ¢vor Dugopolje — rotor Bilice (brza cesta) 12,0
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DC409 Plano (D8) — zraéna luka »Split« — ¢voriSte Kastel Novi (D8) 6,30
DC410 Trajektna luka Split — Ulica Domovinskog rata (D8) 4,70

Cvoriste Tromilja (D424) — Benkovac — Skradin — Drni$ (D33) — Mué - | 119,88
DC56 ¢voriste Klis — Grlo (D1)

Obuhvat u projektu: Mu¢ — évoriste Klis — Grlo (D1) 15,0

Sibenik (luka) — Boraja — Trogir (D8) 43,00
DC58

Obuhvat u projektu: Prapatnica — Seget Donji (D8) 13,0
3.1.1.1.3. Zupanijske ceste
Oznaka
drzavne OPIS CESTE DULJINA

(km)

ceste
} Kladnice (Z6098) — Prgomet — Prapatnice (D58) 18,60
76112

Obuhvat u projektu: ¢vor Prgomet - Prapatnice 5,6
y A.G Grada Sibenika — Sitno — Prgomet — A.G. Kastela — D8 24,25
26091

Obuhvat u projektu: Prgomet (Z6112) — Plano (D8) 13,0
} D56 — Kladnice — A.G. Kastela 35,07
76098 5 5

Obuhvat u projektu: Lecevica (Z6115) — Kastel Stari (Z6137) 20,0
} A.G. Kastela - D8 -
76137 3

Obuhvat u projektu: Kastel Stafilic (D409) — Solin (D8) 13,3
76253 Klis (D56) — Solin (D8) 8,00
76270 Solin (Z6139) — Mravinci — A.G. Grada Splita 5,60
76138 Vranjic — 26139 1,70
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26139 Solin — Solinska ulica — Hercegovacka ulica — Put Supavla — 770
Kastelanska ulica — marjanski tunel - Gunjacina ’

26141 Ulica Zrinsko Frankopanska (Z26139) — Ulica Hrvatske mornarice do 1.00
Ulice Domovinskog rata ’

3.1.1.1.4. Gradske ulice

Oznaka

drzavne OPIS CESTE DULJINA

(km)

ceste

- Ulica Domovinskog rata (Zupanijska cesta) 3,60

LC67072 Vukovarska ulica 4,80

LC67070 Velebitska ulica 3,60

- Slobode ulica (Z6141) - Bagvice 1,50

- Stinice — Dubrovacka — Spinci¢eva 2,40

- Ulica Brune Busi¢a 1,30

3.1.1.1.5. Planirane trase
Cvor Kastel Kambelovac i spojna cesta — évor Vudevica

U sije€nju 2019. godine odabran je izradivaC projekine dokumentacije za izradu Studije
utjecaja na okoli$ s ishodenjem Rjedenja o prihvatljivosti zahvata na okoli§ za Cvor na DC8 i
spojnu cestu Cvor Vuéevica na A1 — &vor na DC8, izrada svih idejnih i glavnih projekata s
ishodenjem lokacijske i gradevinske dozvole (naziv: évor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na
DC8). Podloge odabrane trase ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8 preuzete su od
izradivaca Institut IGH d.d., Zagreb, Janka Raku$e 1 u srpnju 2019. godine. Budué¢i da se
radi o novelaciji projektne dokumentacije jer su ishodeni akti prestali vaziti ne oCekuje se
promjena trase, te se predloZzena trasa preuzeta u idejnom rjeSenju moze smatrati
relevantnom.

Rok izrade projektne dokumentacije je 18 mjeseci. Pretpostavka je da ¢e predmetni projekt
biti u eksploataciji 2024. godine.

Idejno rjeSenje obuhvaca ¢vor na DC8, spojnu cestu, tunel ,Kozjak”, mrezu zamjenskih cesta
i sve instalacije.

Brza cesta Cvor Marvinci — évor TTTS

U srpnju 2018. godine odabran je izradivaC projektne dokumentacije za izradu projekine
dokumentacije i ishodenje lokacijske i gradevinske dozvole za projekt brze ceste (D8) dionica
od &vor Mravinci do ¢vora TTTS.
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Predmetna prometnica je u skladu sa vaze¢om prostorno-plansko dokumentacijom,
projektirana kao Cetverotratna s dva odvojena kolnika, te dimenzionirana za projektu brzinu
vp=80km/h duzine priblizno 2,6 kilometara.

Rok izrade projektne dokumentacije je 12 mjeseci. Pretpostavka je da ¢e predmetni projekt
biti u eksploataciji 2024. godine.

3.1.1.2. Zeljeznicki promet
3.1.1.2.1. Postojeca infrastruktura

Zeljeznigku prometnu infrastrukturu Splita i okolice &ini jednokolosijedna neelektrificirana
pruga za medunarodni promet M604 Split — Predgrade — Knin — Gospi¢ — Ostarje, priklju¢na
pruga na RH TEN-T Mediteranski koridor Budimpesta-Rijeka. Trasa Zeljezni¢ke pruge u
promatranom podrucju uvelike je uvjetovana reljefom i prati polozaj Kastelanskog zaljeva.
Pruga je locirana visoko iznad Kastela, tek na podru¢ju Kambelovca, Gomilice i Sucurca
prolazi rubom gradskog podrucja. Postojece stanje Zeljeznicke infrastrukture je u vrlo loSem
stanju i u potpunosti neprimjereno potrebama i mogucnostima podrucja koje bi Zeljeznicki
promet trebao servisirati. Zeljezni¢ka pruga u podrucju Splita predstavija zavr$nu tocku
mreze Zeljeznickih pruga u Hrvatskoj.

&vor Dugopolje

X A
Poxx ad

xx x5S
\ e B

Kazalo

. Zeljezniéka infrastuktura
Zeljezni¢ka stanica
x» Zeljeznitka pruga
@ Evor autoceste
= Cestovna infrastruktura
OpenStreetMap

Slika 3.1.1.2.1-1 Zeljezni¢ka infrastruktura

Zeljezniékivkolodvor Split nalazi se u centru grada neposredno uz trajektnu luku i autobusni
kolodvor. Zeljeznicki promet na relaciji Split — Zagreb odvija se Cetiri puta dnevno u oba
smjera. Cijena karte u jednom smijeru iznosi 200 kn, a voznja traje 6 do 8 sati.

Postojeca Zeljezni¢ka pruga u studijskom obuhvatu ima ukupno deset stajalista od kojih je 7
izravnog utjecaja kroz gusto naseljeno podrucje te 3 stajaliSta prema izlazu iz obuhvata.
Ukupno vrijeme putovanja vlakom od Zeljeznicke stanice Split do Prgometa je 41 minuta.
Radnim danom vlak prometuje u smjeru Prgomet — Split pet puta (vikendom tri puta), a
obrnuto tri puta (vikendom dva puta). Cijena karte u jednom smijeru iznosi 24,60 kn.

Nazalost, zbog prevelike udaljenosti od naselja vlakovima se prevozi tek oko 30 000 putnika
na godinu, to je gotovo stotinu puta manje od broja putnika koji se prevoze autobusima.
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STAJALISTE OTPREMLJENI PUTNICI

Split 74 353
Split — Predgrade 8137
Solin 1413
Kastel Suéurac 3 096
Kastel Gomilica 6 208
Kastel Kambelovac 4 059
Kastel Stari 15214
Sadine 1107
Labin Dalmatinski 1489
Prgomet 2030

UKUPNO 117 106

Tablica 3.1.1.2.1-1 Prijevoz putnika na M604 u 2017. godini

Na podrucju grada Splita direktnom linijom od Zeljezni¢kog kolodvora do Zeljeznicke stanice
Split — Predgrade (Kopilica) prometuje gradsko-prigradski vlak u jednom smjeru 27 puta
dnevno svakih 20 minuta. Cijena karte u jednom smjeru 9,10 kn, a vrijeme trajanja putovanja
je 4 minute. Ova relacija osim direktnom linijom pokrivena je redovnim Zeljeznic¢kim linijama
do zZeljezniCke stanice Split ovisno o turisti¢koj sezoni, blagdanima ili vikendom s redovnim
linjama prometuje ukupno 43 puta dnevno. Ova linija dio je razvoja integriranog prijevoza
putnika na podrucju grada Splita kojim je omoguéeno gradanima Splita i turistima putovanje
jednom kartom i za autobusni i za Zeljeznicki promet. Cijena karte iznosi 11 kn, a karta vrijedi
75 minuta od trenutka ponistavanja.

3.1.1.2.2. Planirana infrastruktura

Na predmetnom podru€ju sa stru¢ne strane razmatra se moguénost izgradnje nove
Zeljeznitke pruge kojom bi se ostvarila veza Glavnog Zeljezni¢kog kolodvora Split, Zrane
luke Split i grada Trogira.

Idejno rjeSenje ZeljezniCke pruge Split — Trogir izradili su doc.dr.sc. Maja Ahac i prof. Dr. Sc.
Stjepan Lakusi¢ s Gradevinskog fakulteta u Zagrebu sa suradnicima'.

3.1.1.2.3. Park and ride

Prema zahtjevu Investitora (email: Krunoslav.Peric@hrvatske-ceste.hr, 4. oZujak 2020)
dio ove studije je i provjera moguénosti park&ride sustava na promatranom podrucju.

Takoder, prosli tjedan smo bili na sastanku sa predstavnicima Grada Splita, MMPI-ja i
Jaspersa u vezi Studije.

Rezime toga je da su MMPI i Jaspers zatraZili, da se osim ove dvije varijante ispita i
podvarijanta bez prelaska Kastelanskog zaljeva, znaci bez mosta ali sa parkingom tj.
park&ride pored Zeljeznicke stanice u Kastelima. Time bi nasa varijanta tu zavrsila, a
sa ciliem da se stimulira prelazak putnika na sredstva javnog prijevoza.

O ovoj podvarijanti se moZemo naci na kracem sastanku da prodiskutiramo u petak ili
drugi tjedan (kako vam odgovora).

! Struéni casopis Hrvatskog drustva Zeljeznickih inZenjera, 02/2018, lipanj 2018., str.7
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U sklopu izrade studije, analizirana je i potencijala ideja implementacije park&ride sustava,
kako bi se ispitale sve moguce alternative u cilju poboljSanja promentog sustava na
analiziranom podrucju. Zamisljeno je kako bi se park&ride sustavom pobolj$alo putovanje od
Kastel Sucurca do Splita, to€nije do Zeljeznickih stajalista Solin, Split Predgrade i Split. Na
podru¢ju Kastel Suéurca izgradilo bi se parkiraliSte ve¢eg kapaciteta, gdje bi putnici parkirali
svoja vozila te nastavila svoja putovanja dalje vilakom do Splita. Dakle, za takvom uslugom,
najviSe interesa bi bilo za stanovnike Kastela, Trogira te eventualno za turiste koji bi dolazili
iz zracne luke ili s autoceste, preko €vora Vucevica te novoizgradenog tunela Kozjak i
novoizgradene ceste od morske strane tunela do brze ceste Trogir - Split (DC 8).

Analiziran je park&ride sustav sa kapacitetom od 500 parkiraliSnih mjesta (Sto je u korelaciji
sa najvecim parkiraliStem park&ride sustava u Budimpesti).

Prema dostupnim podacima, procijenjeno je kako bi jedno parkiraliSno mjesto dnevno
koristilo 1,4 vozilo, ¢ime bi se smanjilo prometno optereéenje u smjeru prema centru Splita
za 700 vozila po smjeru. lzvori§ta tih putovanja su prebacena iz vanjskih zona u zonu
parkiralita park&ride sustava, kako je prikazano na slici ispod.

KEY

Stop points

H

P+R usage
Zone type

S

Slika 3.1.1.2.3-1 Prikaz podrucja interesa (zona) za koristenje park&ride sustava sa lokacijama Zeljezni¢kih
stajalista

Plavo oznacene zone predstavljaju izvorista putovanja dok naraCasto oznatene zone
predstavljaju odrediSne zone, izmedu kojih je smanjen ukupni broj putovanja za 700
vozila/dnevno. Ta putovanja su novogenerirana izmedu plavo oznacenih zona i parkiralista
park&ride sustava.
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Paraleno s izgradnjom park&ride sustava, pretpostavijeno je kako ¢e se izgraditi i nova
pristupna cesta prema parkiralistu park&ride sustava, kao i tunel kroz Kozjak od &vora
Vucevica te nova cesta od morske strane tunela Kozjak do drze ceste Trogir - Split (DC 8).

Zajendicki ucinak realizacije tih zahvata, u pogledu preraspodjele i promjene prometnog
opterecenja, za razdoblje ljetne turistiCke sezone (srpanj i kolovoz) u 2050. godini, prikazan
je na slici ispod.
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Slika 3.1.1.2.3-2 Prikaz promjene i preraspodjele prometnih tokova na prilazima gradu Splitu kao i na gradskom
podrucju, u 2050. godini sa prosjecnim ljetnim dnevnih prometnom

MozZe se vidjeti utjecaj park&ride sustava na cestovnu mrezu grada Splita, sa smanjenjem
prometnog optereéenja od 1-2% na uzem gradskom podrucju. Takav ucinak je zanemariv u
pogledu poboljSanja uvjeta odvijanja prometnih tokova, u najvecoj mjeri zbog kontinuiranog
porasta prometnog opterecenja (10%-15%) na dionici brze ceste Trogir - Split (DC 8), zbog
poboljSanja povezanosti s autocestom A1 preko tunela Kozjak i Evora Vucevica.

Ocito je kako su, €ak i u optimisticnom scenariju, u€inci smanjenja prometnog opterecenja
uslijed implementacije park&ride sustava, vrlo upitni.

Nadalje, forsiranjem implementacije park&ride sustava dodatno se poveéava rizik
cijelokupne investicije, ponajvise zbog Cinjenice kako sa postoje¢om razinom usluge koju
pruza Zeljeznicki prijevoz, takva usluga ne moze biti konkurentna prijevozu osobnim vozilom.
U najpovoljniiem slu€aju u pogledu rute za Zeljezni¢ki prijevoz, park&ride parkiraliSte -
trajeknta luka Split, vrijeme putovanja osobnim automobilom iznosi otprilike pola sata rutom
koja je prikazana na slici ispod (vrijeme putovanja 34 minute, prosje¢na brzina kretanja 20
km/h).
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Slika 3.1.1.2.3-3 Prikaz odabira najkrace rute od Kastel Sucurca do trajektne luke u Splitu
Sljedeca slika prikazuje postojeci vozni red na toj relaciji.

Qdaberite odlazno putovanje

@ Kastel Sucurac — Split
_—

*akcijske cijene nisu ukljucene
Datum polaska: 05.03.2020.

04:53 5521 - 05:10 00:47 0 10,40 kn
06:13 5501 - 0628 00:15 0 10,40 kn
07:01 5513 - 0717 00:16 0 10,40 kn
07:21 5525 - 0738 00:17 0 10,40 kn
09:54 5503 ~ 10:09 00:15 0 10,40 kn
11:10 5531 - 1127 00:17 0 10,40 kn
1222 5533 ~ 1239 00:17 0 10,40 kn
13:00 5505 ~ 13:24 00:15 0 10,40 kn
13:47 5535 v 14:04 00:17 0 10,40 kn
15:17 5537 v 1538 00:21 0 10,40 kn
17:24 5507 ~ 17:39 00:15 0 10,40 kn
17:51 5541 v 18:08 00:17 0 10,40 kn
16:05 5543 ~ 10:22 00:17 0 10,40 kn
21:46 5509 - 22:03 00:17 0 10,40 kn

Slika 3.1.1.2.3-4 Vozni red na relaciji Kastel Sucurac - Split

Moze se vidjeti kako frekvencija polazaka vlakova na toj relaciji nije zadovoljavaju¢a za
visoku razinu usluge. Uzimaju¢i u obzir moguéa kasnjenja i odstupanja od voznog reda,
potencijalni korisnice usluga Zeljezni¢kog prijevoza svakako moraju doéi da stajalita prije
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polaska vlaka prema voznom redu, $to moze rezultirati znacajnim vremenom ¢ekanja. Moze
se pretpostaviti kako bi u tom slu€aju prosje¢no vrijeme ¢ekanja bilo 10 min, $to je i veoma
optimisti¢no (10 min je pola vremena ¢ekanja izmedu dva uzastopna polaska sa najvecom
potraznjom, 7:01 te 7:21, uz pretpostavku kako bi park&ride sustav najceSée bio korisSten
tijekom jutarnjih vr§nim opterecenja).

Prosje¢no vrijeme voznje vlakom iznosi 17 min, prema voznom redu, stoga ocekivano
vrijeme putovanja, gledaju¢i vrijeme voznje i vrijeme Cekanja, iznosi gotovo isto kao i u
slu€aju koristenja osobnog automobila. | u slu€aju izuzetno optimistiénog scenarija za razvoj
Zeljeznickog prijevoza na tom podrucju, vrijeme putovanja se ne¢e znacajno smanijiti, i dalje
¢e biti potrebno odredeno vrijeme za kupnju karata, kao $to ¢e, kao i sada, biti izuzetno tesko
koristiti takvu uslugu, s obzirom na malu frekvenciju polazaka vlakova na toj relaciji.
Temeljem toga, oc€ekivani ucinak implementacije park&ride sustava bio bi i manji od
prikazanog na slikama gore.

3.1.1.3. Javni gradski prijevoz — autobusni prijevoz

Dugi niz godina javni prijevoza u Splitu, Kastelima i Trogiru temeljen je na autobusnom
prijevozu kojeg je karakterizirala nepouzdanost, sporost, nekoordiniranost, neatraktivnost,
vizualna neprepoznatljivost vozila i prate¢e urbane opreme. Tvrtka Promet Split d.o.o. je kroz
dva natjeCaja Europske unije (Kohezijski fond KK.07.4.2.03 i iz ITU mehanizam
KK.07.4.2.12) dobila 52 autobusa ¢ime se povecala dostupnost i udobnost usluge javnog
prijevoza, te se smanjuje Stetni utjecaj na okolis.

Uslugu javnog prijevoza na predmetnom podruc¢ju obavlja javnho komunalno poduzece
,Promet-Split. Mreza javnog prijevoza podijeljena je na mrezu gradskih linija, urbanog
podrucja i prigradskih linija.

Linija urbanog podru¢ja ,,Zracna luka — KasStel Suc¢urac — Poljicka — Split“ (linija 2)
prometuje 8 puta radnim danom od 6:30 do 19:25 sati.

MREZA JAVNOG | BROJ BROJ VOZNJI
PRIJEVOZA | LINIJE NAZIV LINIJE (RADNI DAN)
L 9 Trajektna luka — Ravne njive (grad) 54
Gradske linije - -
15 Trajektna luka — Duilovo (grad) 43
Zracna luka - K. Suéurac - Poljicka -
N 2 Split 8
;g‘gﬁjg{:amg 37 Trogir — Zracna luka - Split 58
Trajektna luka — Bilice — Japirko (smjer
10 ; 34
Solin)

Tablica 3.1.1.2.3-1 Linije autobusnog prijevoza od/do trajektne luke i zracne luke

Linija u smjeru ,Split — Zra¢na luka“ima 29 stajalista u duljini 26,4 km, a vrijeme putovanja u
jednom smijeru je 55 minuta. Linija prometuje od autobusnog terminala SukoiSan — Poljicka
cesta — Zbor narodne garde — lvana Pavla Il — Put Strinja — lvana Pavlja Il — Put vlaka —
cesta dr. Franje Tudmana — Zracna luka.

Linija u smjeru ,Zra¢na luka — Split“ima 27 stajalista u duljini 27,5 km, a vrijeme putovanja u
jednom smijeru je 60 minuta. Linija prometuje od Zra¢ne luke — cesta dr. Franje Tudmana -
Put vlaka — Ivana Pavlja Il — Put Strinja — Ivana Pavla Il — Zbor narodne garde — Poljicka
cesta — Terminal SukoiSan.

Linija urbanog podrudja ,, Trogir — Zracna luka — Split” (linija 37) je najprofitabilnija linija
javnog gradskog prijevoza, koja povezuje gradove Trogir i Kastela sa Solinom i Splitom.
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Linija po€inje u Trogiru u Ulici dr. Franje Tudmana, a zavrSava u Splitu na gradskom
kolodvoru SukoiSan koji je udaljen od trajekine luke oko 1,5 km. Na liniji je 35 autobusnih
stajaliSta u jednom i drugom smjeru. Prema podatcima iz 2017. Godine ovom se linijom
prevezlo 3 672 191 putnika, a 26 310% putnika u odlasku i dolasku koristilo je stanicu na
zracnoj luci. Promet se odvija zupanijskim cestama. prometuje 55 puta u jednom smjeru

radnim danom, a vrijeme obrta je 90 minuta.

f

PESEEET S0

Kastela

= SR, Line 2 Arports—— Spit

- | ine 37: Trogir

Airporte— Split

Bus station
&3 8us terminal

8 Tt

.

Slika 3.1.1.2.3-1 Autobusna linija 37 (Izvor:Promet-Split)

Uslugu prijevoza od Zra¢ne luke Split do trajekine luke, autobusnog i Zeljezni¢kog kolodvora
pruza i tvrtka ,Pleso”. Autobus vozi direktno od zra¢ne do trajektne luke svakih 30 minuta od
7:30 do 23:00 sata (19 puta dnevno). Autobus na putu prema trajekinoj luci nema dodatnih

zaustavljanja. Voznja traje 30 minuta, a cijena karte iznosi 30 kn u jednom smijeru.

2 Broj kupljenih karata u vozilu kod vozaca
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Slika 3.1.1.2.3-2 MreZa linija gradskih linija i prikaz poloZaja autobusnog terminala Sukoisan (Izvor:Promet-

Split)
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Slika 3.1.1.2.3-3 MreZza linija prigradskog prometa (Izvor:Promet-Split)
Integrirana linija javnog prijevoza (autobus — Zeljeznica)

Od kolovoza 2019. godine uvedena je nova integrirana linija koja vozi od zra¢ne luke do
Zeljeznicke stanice u Kastel Starom te u obrnutom smjeru.

Trasa linije: Zra¢na luka — Cesta dr. Franje Tudmana — Put Vlaka — lvana Pavla Il — Zagorski

Put — Zeljezni¢ka stanica (K. Stari) — Zagorski Put — Ivana Pavla Il — Put Vlaka — Cesta df.
Franje Tudmana - Zra€na luka.
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Slika 3.1.1.2.3-4 Linija integriranog prijevoza putnika (lzvor:Autor)
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3.1.1.4. Zra¢na promet
3.1.1.4.1. Zracna luka Split

Zracna luka Split za promet je otvorena 25. studenoga 1966. godine. Smjestena je u sredistu
srednjodalmatinske reglje a pokriva potrebe stanovnika priobalja od Makarske do Sibenika
te Brada, Hvara, Solte i drugih otoka za zraénim prometom. Povezivanje Dalmacije s raznim
odredistima u zemlji i inozemstvu od velike je vaznosti ne samo za domace putnike i
gospodarstvenike, nego i za priblizavanje turisti¢kih odredista Europi i svijetu.

U rujnu 1991. Zrac¢na luka Split zatvorena je za sav promet zbog Domovinskog rata.
Ponovno otvaranje uslijedilo je poCetkom travnja 1992. godine. Promet civilnih putnika i
zrakoplova bio je minimalan, ali je bila od iznimne vaznosti za vojne potrebe.

U posljednjemu desetlje¢u Republika Hrvatska obnavlja hotele i prate¢u infrastrukturu, a
hrvatski turizam vraca se na europska i svjetska trzista, sto je izravno utjecalo i na porast
zracnog prometa. Zracna luka Split ve¢ od 2000. biljezi znatno povecéanje broja putnika.

Zbog potrebe za prihvat sve veceg broja putnika zra¢na luka se rekonstruira od 2004. kada
je proSiren putnicki terminal, a 2009. poceli su radovi na proSirenju stajanke. Posljednja
rekonstrukcija zavrSena je u lipnju 2019. kojom je osiguran prihvat 4 000 000 putnika
godisnje Sto se smatra dostatnim do 2040. godine.

Prema dostupnim podatcima Zrana luka povezana je domacim letovima s Dubrovnikom,
Osijekom, Rijekom i Zagrebom. Medunarodnim letovima povezana je s Njemackom
Francuskom, Spanjolskom, Srbijom, Italijom, Svedskom, Ceskom, Ukrajinom i drugim
europskim drzavama.

Trajektna luka

Slika 3.1.1.4.1-1 PoloZaj zracne luke u promatranom podrucju studije
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Tablica 3.1.1.4.1-1 Broj putnika u zracnoj luci po mjesecima od 2013. do 2019. Godine Izvor: http://www.split-airport.hr)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 total
2013 27188 | 22522 | 33135 | 66279 | 139710 | 228957 | 335931 | 344492 | 222369 | 103609 | 29213 | 28329 | 1581734
2014 26044 | 21530 | 27580 & 79284 | 159485 | 236923 | 389368 | 392077 | 243761 | 116013 | 28485 | 32107 | 1752657
2015 24561 | 23335 | 33091 | 74950 | 182627 | 271006 | 433927 | 430777 | 288038 | 135163 | 29273 | 28652 | 1955400
2016 25958 | 23830 | 35131 | 75525 | 204595 | 321545 | 544263 K 486581 | 341405 | 167632 | 32829 | 30693 | 2289987
2017 30423 | 23932 | 33828 # 123230 | 257445 | 403586 | 657056 K 593709 | 421122 | 198150 | 39552 | 36143 | 2818176
2018 33699 | 30631 | 53165 # 124352 | 304135 | 474646 | 695509 @ 628024 | 455595 | 225383 | 54856 | 44072 | 3124067
2019 36360 | 34825 50037 H 156381 | 310809 | 513706 | 723048 | 672262 | 470102 | 247172 | 45871 | 41357 | 3301930

Tablica 3.1.1.4.1-2 Udio putnika u postotku po mjesecima od 2013. do 2019. Godine (Izvor: http.//www.split-airport.hr

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 total
2013 1,72% | 1,42% | 2,09% | 4,19% | 8,83% | 14,48% | 21,24% | 21,78% | 14,06% | 6,55% | 1,85% | 1,79% | 100,00%
2014 1,49% | 1,23% | 1,57% | 4,52% | 9,10% | 13,52% | 22,22% | 22,37% | 13,91% | 6,62% | 1,63% | 1,83% | 100,00%
2015 1,26% | 1,19% | 1,69% | 3,83% | 9,34% | 13,86% | 22,19% | 22,03% | 14,73% | 6,91% | 1,50% | 1,47% | 100,00%
2016 1,13% | 1,04% | 1,53% | 3,30% | 8,93% | 14,04% | 23,77% | 21,25% | 14,91% | 7,32% | 1,43% | 1,34% | 100,00%
2017 1,08% | 0,85% | 1,20% | 4,37% | 9,14% | 14,32% | 23,31% | 21,07% | 14,94% | 7,03% | 1,40% | 1,28% | 100,00%
2018 1,08% | 0,98% | 1,70% | 3,98% | 9,74% | 15,19% | 22,26% | 20,10% | 14,58% | 7,21% | 1,76% | 1,41% | 100,00%
2019 1,10% | 1,05% | 1,52% | 4,74% | 9,41% | 15,56% | 21,90% | 20,36% | 14,24% | 7,49% | 1,39% | 1,25% | 100,00%
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Prema podatcima vidljiv je kontinuiran rast broja putnika u zracnoj luci od oko 10 — 15%
svake godine. Najveci prosjecni dnevni promet putnika u 2019. ostvaren je u srpnju kada je
bilo 23 324 putnika, a najmanji u sijeCnju s 1 212 putnika. Najvec¢i promet ostvaruje se
sezonskim mjesecima srpnju i kolovozu dok je promet u predsezonskom lipnju i
posezonskom rujnu za oko 5% manji u odnosu na sezonske mjesece u godini. U lipnju,
srpnju, kolovozu i rujnu zra€na luka ostvaruje 70% godiSnjeg prometa.
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Slika 3.1.1.4.1-2 Prikaz broja putnika u 2018. Godini po mjesecima (lzvor:Autor)

Pregledom promete putnika u zra¢noj luci jasan je utjecaj turisticCke sezone na
promatrano podrucje, te zra¢nu luku u daljnjim analizama studije treba vrednovati kao
polazni terminal putnickog prometa koji uzrokuje paralelan razvoj cestovnog,
zeljeznickog i pomorskog prometa.

3.1.1.4.2. Zra¢na luka Bra¢

Zracna luka Brac izgradena je 1993. prvenstveno za potrebe turistickog gospodarstva i
gospodarstva uopce, za opskrbu otoka, u sportsko-rekreativne svrhe te za potrebe o€uvanja
zdravlja i prirodne sredine. Uloga aerodroma zahtijeva visokokvalitetan pristup u prometu
ljudi i dobara na trzistima kao $to su nautiCki turizam, turisti¢ki bogata podrucja kao i u
prijevozu lakokvarljive robe te u potrebama nepredvidljivih slu¢ajeva.

U 2016. provedena je rekonstrukcija aerodroma s proSirenjem kapaciteta, te je danas
moguce slijetanje aviona i do 150 sjedala. Ulaganjima je postignut cilj bolje povezanosti s
Europom te danas utorkom i subotom prometuju avioni iz Austrije, Belgije, Nizozemske,
Francuske, Slovenije i Luxembourga. Jedini domaci let odvija se iz/u Zagreb.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
0 0 4 21 918 | 2629 | 4040 | 5266 | 3965 | 379 26 0

medunarodn
i

domaci 0 0 10 399 316 725 | 1216 | 1133 | 632 131 10 0

Tablica 3.1.1.4.2-1 Promet putnika u Zracnoj luci Bra¢ (Izvor: http.//www.airport-brac.hr)
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Za zrac¢nu luku Bra¢ dostupni su podatci o broju putnika na domacéim i medunarodnim
letovima za 2017. godinu iz kojih je vidljivo da se promet odvija u istom intervalu kao i Splitu
s vrSnim prometom u srpnju i kolovozu. Vidljivo je da se promet na otoku odvija isklju¢ivo za
potrebe otoka te su podatci za daljnje razmatranje u studiji zanemarivi.

3.1.1.5. Pomorski promet

Splitska luka, prema namjeni kojoj sluzi je otvorena luka za medunarodni javni promet, a
prema veli€ini i zna¢aju je luka od osobitog (medunarodnog) gospodarskog interesa za
Republiku Hrvatsku.

Odlukom Vlade Republike Hrvatske od 24. Travnja 1997. Godine osnovana je Lu¢ka uprava
Split, radi upravljanja, izgradnje i koridtenja luke Split.

U nadleznosti Lucke uprave Split nalazi se nekoliko pomorskih luka koje imaju razlicitu
namjenu i sadrzaje, a podijeljene su u Sest bazena:

- Bazen Gradska luka — glavna turistiCka luka za dalmatinska odrediSta na otocima i
duz obale, a odrzava i svakodnevne trajektne veze s Italijom.

- Kastelanski bazen D (Resnik) — osnovna funkcija pomorsko putnickog terminala
Resnik-Divulje je povezivanje zracnog i pomorskog prometa pri ¢emu se putnici i robe
transferiraju iz Zracne luke Split-Kastela na duzobalne i oto¢ne destinacije i obrnuto,
zaobilazec¢i prometne guzve u splitskoj luci.

- Vranjicko-solinski bazen (Sjeverna luka Split) — namijenjen pristajanju teretnih
brodova u medunarodnom i domac¢em prometu.

- Kastelanski bazen A — namijenjen pristajanju teretnih brodova u domacem i
medunarodnom prometu koji vrSi ukrcaj i iskrcaj tereta za potrebe koncesionara — od
sije¢nja 2019. nije dio luke.

- Kastelanski bazen B - namijenjen pristajanju teretnih brodova u domacem i
medunarodnom prometu koji vrSi ukrcaj i iskrcaj tereta za potrebe koncesionara.

- Kastelanski bazen C — namijenjen pristajanju brodova, tankera, brodova u raspremi,
brodova koji vr§e deratizaciju.

Ostale luke otvorene za javni promet Zupanijskog su znacaj: luka Slatine i luka Stobre€. Luke
posebne namjene obuhvacaju: brodogradili$nu luku, vojnu luku Lora, luka nauti¢kog turizma
ACI marina u Gradskoj luci, Sportske luke.

Pomorsko-putni¢ko brodarsto prema organizaciji dijeli se u dvije grane: linijsko putni¢ko
brodarstvo i kruzna putovanja. Osnovna zadaca linijskog putnic¢kog brodarstva je prijevoz
putnika, vozila i robe prema plovidbenom redu. Kruzna putovanja oblik su pomorskog
prijevoza luksuzno opremljenim brodovima ¢&iji putnici uslugu koriste radi odmora i zabave.
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3.1.1.5.1. Gradska luka — trajektna luka Split

5 ; = i

Slika 3.1.1.5.1-1 Trajektna luka Split (Izvor: www.interkonzaliting.h

N

Do

Trajektna luka Split od 1979. posluje na adresi Gat svetog Duje 1 u samom sredistu Splita. U
zoni trajektne luke organiziran je terminal gradskog i turistiCkog javnog prijevoza (autobusni i
ZeljezniCki promet), taxi stajalista i ostali prate¢i sadrzaji, javna parkiralista i garaze.

Kao najveca putnicka trajektna luka Hrvatske, ima poseban znacaj za organizaciju i odvijanje
pomorskog prometa, s obzirom na to da se preko Gradske luke povezuje znacajni dio
otockog arhipelaga Hrvatske. Preko Splita su u najvecoj mjeri povezani srednjodalmatinski
otoci; Brag, Solta, Hvar, Vis, Kor€ula (zapadni dio otoka $to uklju€uje op¢ine Vele Luka, Blato
i Smokvicu) i Lastovo na kojima danas Zzivi preko 40 000 stalnih stanovnika, veliki broj
povremenih stanovnika te veliki broj turista i izletnika tijekom ljetne sezone.

U Gradskoj luci Split osim brodova s obvezom javne usluge koju vrSi drzavna tvrtka
Jadrolinija uslugu vrSe i komercijalne brodske kompanije SEM Marina, Blue line, MB Kapetan
Luka, Tirrenia, SNAV.

Za potrebe izrade studije analiziran je promet prema linijama koje prometuju iz trajekine luke
Split. Podatci su prikupljeni od Agencije za obalni linijski pomorski promet.
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Prikaz prometa drZavnih trajektnih linija:

Linija 631 - Supetar (Brac) — Split :

Trajekt prometuje van sezone 9 puta dnevno, a u sezoni 14 puta dnevno u jednom smjeru.
Prvi trajekt isplovljava u 5:00 h, te svakih 1:30 h. Putovanje traje 50 minuta.

U tablici dolje prikazan je broj isplovljavanja pojedinog trajekta i njegov dnevni kapacitet

putnika i vozila.

. . Dnevni Dnevni
Brod | isplowiavanie | putnika | voia | KePaciel | kapacite
Hrvat 5 1194 130 5970 650
Marijan 5 1194 127 5970 635
Tin Ujevié 3 1000 171 3000 513
Valun 1 700 60 700 60
UKUPNO 14 4088 488 15640 1858

Najprometnijom linijom 631 Supetar — Split i obrnuto u 2018. prevezeno je 1 962 408 putnika
i 402 058 vozila. Na vrhuncu turisticke sezone u srpnju i kolovozu prevezeno je 712 774
putnika Sto je 36% od ukupnog broja putnika te godine. Uzmu li se u promatranje
predsezonski lipanj i posezonski rujan kada je prevezeno 429 894 putnika odnosno 22%
ukupnog broja putnika u sezonskom razdoblju ostvari se 58% godiSnjeg prometa putnika.

U srpnju i kolovozu prevezeno je 141 545 vozila $to je 35% ukupnog broja prevezenih vozila
u 2018., a u predsezoni i podsezoni prevezeno je 87 382 vozila Sto je 22% ukupnog broja
prevezenih vozila.
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Slika 3.1.1.5.1-2 Promet putnika na trajektnoj liniji 631u 2018. godine
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Linija 635 - Stari Grad (Hvar) - Split:

Linija 635 druga je najprometnija trajektna linija iz luke Split sa 758 290 prevezenih putnika u
2018. godini i 174 817 vozila u istoj godini. Trajekt prometuje van sezone 4 puta dnevno, a u
sezoni 7 puta dnevno u jednom smjeru. Prvi trajekt isplovljava u 1:30 h, zadnji u 20:30, te od
5:00 do 17:00 isplovljava pet trajekata svakih 1:30 h. Putovanje traje 120 minuta.

Linija 635

160.000 40.000
40.000
o I l I I
i 3 4

1 2 5 6 7 8 9 10 1 12

= Vozila 5.141 4.586 7.005 10.375 15.473 20.875 30.751 35.840 21.625 11.284 6.297 5.565
==—Putnici 24.528 21.875 33.518 45.462 64.373 89.237 = 131.963 150.163 90.347 52.071 29.145 25.608

140.000 35.000

120.000 30.000

100.000 25.000
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5.000

3.1.1.5.1-3 Promet putnika na trajektnoj liniji 635 u 2018. godine

Na vrhuncu turistiCke sezone u srpnju i kolovozu prevezeno je 282 126 putnika §to je 37% od
ukupnog broja putnika. Uzmu li se u promatranje predsezonski lipanj i posezonski rujan kada
je prevezeno 179 584 putnika odnosno 24% ukupnog broja putnika u sezonskom razdoblju
ostvari se 61% godiSnjeg prometa putnika.

U srpnju i kolovozu prevezeno je 66 591 vozila $to je 38% ukupnog broja prevezenih vozila u
2018., a u predsezoni i podsezoni prevezeno je 42 500 vozila Sto je 24% ukupnog broja
prevezenih vozila.

U tablici dolje je prikazan broj isplovljavanja pojedinog trajekta i njegov dnevni kapacitet
putnika i vozila.

Brod | isplovijavanj | KaPacitet | Kapacitet |\ JURER |\ CERE

e Al e putnika vozila

Tin Ujevi¢ 4 1000 130 4000 520
Juraj Dalmatinac 3 1200 138 3600 414
UKUPNO 7 2200 268 7600 934
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Linija 636 - Rogaé (Solta) — Split:

Linija 636 treca je trajektna linija po prometu iz luke Split s 358 984 prevezenih putnika u
2018. godini i 80 731 vozila u istoj godini. Trajekt prometuje van sezone 4 puta dnevno, a u
sezoni 6 puta dnevno. Prvi trajekt isplovljava u 6:45 h, a narednih pet svakih 2:30 h.
Putovanje traje 60 minuta.

Na vrhuncu turistiCke sezone u srpnju i kolovozu prevezeno je 136 630 putnika $to je 38% od
ukupnog broja putnika. Uzmu li se u promatranje predsezonski lipanj i posezonski rujan kada
je prevezeno 72 634 putnika odnosno 20% ukupnog broja putnika u sezonskom razdoblju
ostvari se 58% godisSnjeg prometa putnika.

U srpnju i kolovozu prevezeno je 27 469 vozila Sto je 34% ukupnog broja prevezenih vozila u
2018., a u predsezoni i podsezoni prevezeno je 16 884 vozila $to je 21% ukupnog broja
prevezenih vozila.

Linija 636
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Slika 3.1.1.5.1-4 Promet putnika na trajektnoj liniji 636 u 2018. godine

U tablici dolje je prikazan broj isplovljavanja pojedinog trajekta i njegov dnevni kapacitet
putnika i vozila.

Dnevno . . Dnevni Dnevni
Brod isplovljavanj Ka&?‘?l'(taet Kiﬂzﬁget kapacitet kapacitet
e P putnika vozila
Biokovo 6 1200 138 7200 828
UKUPNO 6 1200 138 7200 828
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Linija 602 - Rogaé (Solta) — Split:

Linijom 602 iz luke Split putovalo je 270 056 putnika u 2018. godini i 54 556 vozila u istoj
godini. Trajekt prometuje van sezone 1-2 puta dnevno, a u sezoni 2-3 puta dnevno. Trajekt
isplovljava u 9:00 h, 15:00 h i 21:00 h. Putovanje traje 2 sata i 20 minuta.

U tablici dolje je prikazan broj isplovljavanja pojedinog trajekta i njegov dnevni kapacitet
putnika i vozila.

Dnevno . . Dnevni Dnevni
Brod isplovljavanj Ka&?‘?ll(taet Kizzﬁget kapacitet kapacitet
e P putnika vozila
Petar Hektorovic¢ 3 1080 118 3240 354
UKUPNO 3 1080 118 3240 354

Na vrhuncu turistiCke sezone u srpnju i kolovozu prevezeno je 111 737 putnika §to je 41% od
ukupnog broja putnika. Uzmu li se u promatranje predsezonski lipanj i posezonski rujan kada
je prevezeno 63 896 putnika odnosno 24% ukupnog broja putnika u sezonskom razdoblju
ostvari se 65% godiSnjeg prometa putnika.

U srpnju i kolovozu prevezeno je 21 581 vozila Sto je 40% ukupnog broja prevezenih vozila u
2018., a u predsezoni i podsezoni prevezeno je 13 045 vozila Sto je 24% ukupnog broja
prevezenih vozila.

Linija 602
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Slika 3.1.1.5.1-5 Promet putnika na trajektnoj liniji 602 u 2018. godine

76




Linija 604 - Lastovo — Vela Luka — Hvar - Split:

Linijom 604 iz luke Split putovalo je 226 206 putnika u 2018. godini i 52 098 vozila u istoj
godini. Trajekt prometuje van sezone 1-2 puta dnevno, a u sezoni 1 puta dnevno u 17:30 h.
Putovanje traje 2 sata i 20 minuta.

U tablici dolje je prikazan broj isplovljavanja pojedinog trajekta i njegov dnevni kapacitet
putnika i vozila.

Dnevno . . Dnevni Dnevni
Brod isplovljavanj Ka&?‘?ll(taet Kizzﬁget kapacitet kapacitet
e P putnika vozila
Korcula 3 1080 118 3240 354
UKUPNO 3 2160 236 6480 708

Na vrhuncu turisticke sezone u srpnju i kolovozu prevezeno je 87 478 putnika Sto je 39% od
ukupnog broja putnika. Uzmu li se u promatranje predsezonski lipanj i posezonski rujan kada
je prevezeno 52 135 putnika odnosno 23% ukupnog broja putnika u sezonskom razdoblju
ostvari se 62% godiSnjeg prometa putnika.

U srpnju i kolovozu prevezeno je 21 308 vozila $to je 41% ukupnog broja prevezenih vozila u
2018., a u predsezoni i podsezoni prevezeno je 12 756 vozila Sto je 24% ukupnog broja
prevezenih vozila.
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Slika 3.1.1.5.1-6 Promet putnika na trajektnoj liniji 604 u 2018. godine
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Cijene usluge trajektnoq prijevoza u sezoni

U tablici dolje prikazane su cijene u sezoni prema vrsti vozila i tipu putnika za trajektne linije

iz Splita. lzvansezonske cijene niZze su od sezonskih oko 20%.

PUTNICI LINIJA
VRSTA VOZILA 602 604 631 635 636
’x\ 54,00 65,00 33,00 47,00 33,00
R 3-12 god. 27,00 34,00 16,50 23,50 16,50
A :
iy “ <200m <9 f <50m | 34000 | 470,00 | 15400 | 31000 | 154,00
T —
T :
ﬁ ﬂ ﬂ >2,00 m s 945>5,0 =l 590,00 820,00 276,00 570,00 276,00
x5 : :
% £3m" 210,00 | 306,00 | 84,00 | 200,00 | 84,00
<50m 610,00 | 770,00 | 276,00 | 588,00 | 276,00
ﬂ *0_-_ m 501m-7,0m 780,00 | 950,00 | 34500 | 715,00 | 345,00
>7,0m 1000,00 | 1230,00 | 451,00 | 914,00 | 451,00
1170,00 | 1248,00 | 700,00 | 989,00 | 700,00
1680,00 | 1788,00 | 1000,00 | 1409,00 | 1000,00
2800,00 | 2980,00 | 1660,00 | 2348,00 | 1660,00
3650,00 | 3876,00 | 2170,00 | 3053,00 | 2170,00
31500 | 420,00 | 180,00 | 258,00 | 180,00
H 41(3,0011t-4H+) 420,00 | 572,00 | 240,00 | 344,00 | 240,00
“ 5t{4,001t-51) 52500 | 71500 | 300,00 | 430,00 | 300,00
> 61(50011t-401)** | 10500 | 140,00 | 60,00 86,00 60,00
d% 90,00 147,00 | 70,00 78,00 70,00
“ ﬁ 134,00 | 220,00 | 104,00 | 116,00 | 104,00
% 54,00 65,00 33,00 47,00 33,00

Slika 3.1.1.5.1-7 Prikaz cijena za putnike i vozila na trajektnim linijiama
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Ukupan promet putnika na trajektnim linijama od 2014. do 2018. Godine

Na pet predmetnih trajektnih linija prevezeno je u 2018. godini 3 575 945 putnika i 764 260
vozila. U odnosu na promet putnika koji je na pojedinim linijama u opadanju promet vozila na
svim linijama biljeZi rast. Rast broja putnika u 2018. godini u odnosu na 2017. zabiljezen je
na linijama 602 i 636 za 3% dok je na ostalim linijama zabiljezen pad do 5,5%. Rast broja
vozila u 2018. godini u odnosu na 2017. zabiljeZzen je na linijjama 636 (2%) i 635 (1%) dok je
na ostalim linijama zabiljeZzen pad od 3 do 5%.
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#2017 261.156 230.713 1.965.373 801.311 347.902
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Slika 3.1.1.5.1-8 Promet putnika na trajektnim linjjama u razdoblju od 2014. do 2018. godine
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Slika 3.1.1.5.1-9 Promet vozila na trajektnim linjjama u razdoblju od 2014. do 2018. godine
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Prikaz prometa drZzavne brodske linije:

Linija 616 Trogir — Slatine — Split jedina je brodska linija drzavnog znacaja koja prometuje iz
Splita. U 2018. godini prevezeno je 109 068 putnika. Putovanje traje 60 minuta. Brod
prometuje sezonski 7-8 puta dnevno. Cijena karte po osobi iznosi 30 kn. Kapacitet brodova
Bura line je 100 putnika, a Bura pride 141 putnik.
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Slika 3.1.1.5.1-11 Promet putnika i vozila na liniji 616 u 2018. godini

Prikaz prometa drZzavnih brzobrodskih linija:
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Svi katamarani prometuju jedan puta dnevno. U tablici dolje prikazane su sve katamaranske

linije.
Linija Relacija Brod Kapacitet X:Esgn:'a Cijena

J J putnika | P () ! (kn)
9601 g"r')'lri‘ta - Stomorska — Rogaé — Naranéa 253 00:55 40
9602 Vis — Hvar — Milna - Split Karolina 316 01:35 55
9603 Jelsa (Hvar) — Bol (Brag) — Split Vida 304 01:40 55
9604 é?j’iio"o — Vela Luka — Hvar — Judita 316 03:20 70

Kor&ula — Prigradica — Hvar — Karilo )

9608 Split Carbo 350 02:45 80
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) 1 2 3 4 5 3 7 8 9 10 11 12
|—+—9601 1.811 | 1.457 1.896 | 2.388 A 3.147 | 2.950 A 4.086 4.179 2644 2778 2102 | 1.784
—=-9602 1.313 | 1.093 1.092 | 3.067 @ 5956 | 8.010 | 10.132 10453  0.378 | 3.722 2201 | 2.055
—+-9603 2.070 | 1.302 2903 | 4.742 8730 | 10.313 | 13.451 12.842  8.345 5494 2901 | 2.607
—<9604 5.670  3.855 5.454 | 10.746  16.409  16.610 | 18.310  18.420 | 15.754 12.120 7.375 8.698
|—%-9608 4.261 | 3.748 5220 | 10.627  14.768 | 14.566 | 17.112  17.902  14.498 11.668 6.991  6.701

Slika 3.1.1.5.1-12 Prikaz prometa po mjesecima u 2018. Godini

Najprometnija katamaranska linija u 2018. godini bila je linija 9604 Lastovo — Vela Luka —

Hvar — Split na kojoj je u sezoni prevezeno 36 730 putnika odnosno 26% ukupnog godiSnjeg

prometa, a u lipnju i rujnu 32 364 putnika odnosno 23%. Na liniji se u sezoni ostvari 49%

godisnjeg prometa. Na ostalim linijjama u sezonskom prometu ostvari se 50-60% ukupnog

godiSnjeg prometa putnika.

U odnosu na trajektne linije na kojima je promet putnika izrazen u sezoni od lipnja do rujna u

katamaranskom prometu vidljivo je kretanje putnika od travnja do listopada.

300.000
250.000 —

200.000

100.000 -

[ 9601 [ 9602 _ 9603 ' 9604 [

9608 |
250.639

2014 27.375 47.004 81.470 129.104

2015 29.226 49.617 80.548 135.057 287.723
= 2016 30.107 46.533 77.3M1 129.406 291.137
#2017 32.331 50.842 75.995 134.639 125.566
#2018 31.222 58.472 75.700 139.421 128.062

Slika 3.1.1.5.1-13 Promet putnika na brzobrodskim linijama u razdoblju od 2014. do 2018. godine

Prema svim destinacijama promet je ujednacen u razdoblju od pet godina. Linija 9608 od

2017. godine nije pod obvezom javne usluge, a linija 9603a Hvar — Milna — Split je ukinuta
2018. godine. Ukupno je brzobrodskim linijama u 2018. prevezeno 432 877 putnika.
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636_Split - Rogac
635_Split - Stari Grad
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Brodske linije

==== 616_Split - Slatine - Trogir
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‘(ORCULA

Slika 3.1.1.5.1-14 Linije s obvezom javne usluge (Izvor: Izradio autor)
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Linije bez obveze javne usluge: / P ] &

e CATAMARAN LINE - linija se

odrzava od sezone 2019. & )
- Split— Resnik (Zragna luka Split) L s S ‘

e ADRIATIC FAST FERRIES - linija 4 ’
se odrZava od sezone 2019. , ’ ’ ‘

- Resnik — Split— Bol L\ e
- Stari Grad — Bol - Resnik | %

l ’ i = \ ‘ JADRANSKO MORE
= @ = ";7
i Bazen D - Resnik
Slika 3.1.1.5.1-15 Pomorsko putnicki terminal — Kastelanski —r = e

bazen D (Resnik) (Izvor: portsplit.hr)

Slika 3.1.2.1-22 prikazuje katamaranske linije koje nisu u obvezi javne usluge. U tablici je
navedeno vrijeme i cijena za putovanje do KorCule za brodove koji voze do Dubrovnika.
Oznake S100 - S105 nisu sluzbene koriste se samo za potrebe studije, 9604S je sluzbena
linija

70000

o PR
40000 / 8 \
A N\

30000

20000 |

10000 % /

0 I 4 T T 6 .

—+—5100 3620 23487 25228 37046 43105 [ 28368 16192
—8-5101 | _ 1940 30897 [ 36119 [ 19715
~—4—0604S | 648 [ 10598 33804 61117 62416 | 32765 7024
|—<5103 | 11684 14777 | 16212 [ 13959
~#=S5104 | [ 17261 34635 36767 . 20301 144
~—8105 | 2861 | 13762 [ 14442 18862 | 20587 | 15469 6035

Slika 3.1.1.5.1-16 Katamaranske linije koje nisu u obvezi javne usluge

Usluga prijevoza na linijama bez javne usluge traje od travnja do listopada za linije 9604S,
S100 i S105, te od lipnja do rujna za ostale linije. Sve katamaranske linije voze jednom
dnevno osim linija Split — Hvar (S§105) s tri voznje dnevno. U 2018. godini prevezeno je
ukupno 731 847 putnika na Sest linija.
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Najprometnija je linija 9604S Split — Hvar s 208 372 prevezena putnika $to je 28% od ukupno

prevezenih putnika na svih Sest linija.

Vrijeme

L . Kapacitet . Cijena
Linija Relacija Brod putnika put?l\:)anja (kn)
KAPETAN LUKA
Split — Milna (Brac¢) — Hvar — . .
S100 Koréule —Mijet — Dubrovnik Krilo Star 358 2:40 130
Split — Bol (Bra¢) — Makarska — Krilo .
S101 Kor€ula — Sobra (Mijet) - Dubrovnik Eclipse 445 2:50 130
S105 Split — Hvar Krilo Jet 345 1:00 100
S103 Split — Hvar — Korc¢ula Krilo Carbo 350 2:30 130
JADROLINIJA
Dubrovnik — Kor&ula — Hvar — Bol Vida 304 )
S104 (Brag) — Split Novalja 316 04:00 130
. Vida 304 )
9604S  Split — Hvar Novalja 316 01:05 110

Slika 3.1.1.5.1-18 Katamaransko pristaniste ,,Divulje”
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3.1.1.5.2. Sjeverna luka Split

Razvoj pomorskog prometa u Splitu kontinuiran je kroz stolje¢a. Prvotno se teretna luka
razvijala i poslovala na teritoriju danasnje trajekine luke. Razvojem industrije u regiji i
povezivanjem grada drugim infrastrukturnim pravcima (prometnica i Zeljeznica) 1937. javlja
se potreba za razdvajanjem putni¢kog i robnog terminala. lzgradnja nove Sjeverne luke u
Vranji¢koj uvali dovrSena je 1960. godine.

Sjeverna luka kao luka univerzalne namjene sluzi za prekrcaj gotovo svih vrsta tereta, a
djeluje na Cetiri bazena:

- Vranjicko-solinski bazen (Sjeverna luka Split) — namijenjen pristajanju teretnih
brodova u medunarodnom i domac¢em prometu.

- Kastelanski bazen B - namijenjen pristajanju teretnih brodova u domacem i
medunarodnom prometu koji vrsi ukrcaj i iskrcaj tereta za potrebe koncesionara.

- Kastelanski bazen C — namijenjen pristajanju brodova, tankera, brodova u raspremi,
brodova koji vrse deratizaciju.

Vranjicko-solinski bazen: U Vranjickom-solinskom bazenu posluje Sjeverna luka Split koja
ujedno zauzima i najveéu povrsinu bazena, te Ameropa Zitni terminal.
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‘*‘_ Es . ? 4 i Trajektna Luka
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Slika 3.1.1.5.2-1 PoloZaj luckih terminala (Izvor: Izradio autor)
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Sjeverna luka Split

Luka je univerzalne namjene sluzi za prekrcaj gotovo svih vrsta tereta, a po prometu tereta
tre¢a je luka u Hrvatskoj, nakon rijecke i plo¢anske luke. Promjenom vlasni¢ke strukture u
narednim godinama luka o¢ekuje porast prometa od minimalno 50% dosadasnjeg godisnjeg
prometa. Uz samu luku nalazi se Zeljezni€ki terminal sa spojena dva kraka na podrugju luke.

Terminal za rasute terete

Terminal za rasuti teret prostire se na 21.600 m? od &ega je 10.000 m? otvorenog i 11.600 m?
zatvorenog skladista. Duzina operativne obale je 550 m, a dubina mora na svim vezovima je
11.0 m 8to omoguéava prihvat brodova do 40.000 tona nosivosti. Tereti koji se najceS¢e
manipuliraju su: Secer, uglien, sol, Zitarice, umjetno gnojivo. Uz redovne manipulacije
prekrcaja tereta, na terminalu se rade i dodatne aktivnosti kao §to su sortiranje, paletiziranje,
uvrecavanje i vaganje tereta. Terminal je povezan sa zeljeznickom i cestovnhom mrezom RH
tako da je uz skladiStenje robe moguce vrSiti i direktnu manipulaciju robe sa i/u vagone i
kamione

Terminal za generalni teret

Na terminalu za generalni teret postoji moguénost manipulacije s raznim vrstama tereta kao
8to su drvo, kamen, zeljezni profili, limovi, Zica u kolutovima, vrece, cijevi, te velikim
komadnim teretima do 100 tona tezine kao Sto su jahte, brodovi, dijelovi dizalica, dijelovi
vjetrenjaca i sl. Pored prekrcaja tereta, na terminalu je moguce obavljati i poslove punjenja i
praznjenja kontejnera, vagona i kamiona.

Kontejnerski ro-ro terminal

Kontejnerski i ro-ro terminal se nalazi u isto€nom dijelu Luke Split. Duljina veza je 200 m s
dubinom od 11 m. Terminal je opremljen dizalicom Liebherr LHM 320 nosivosti 100 tona i
kontejnerskim manipulatorima nosivosti 40 tona. Na terminalu je moguce ukrcavati i
iskrcavati sve vrste brodova do 200 m duzine i do 30 m Sirine. Luka Split je povezana s
vecinom svjetskih luka s tjednim feeder servisom koji omogucava brz i povoljni prijevoz roba
u Split i iz Splita. Feeder servis &ini manipulaciju kontejnerima racionalnim zbog toga Sto je
vrijeme isporuke kontejnera do krajnjih odredidta puno kraée zbog Cestih dolazaka brodova u
luku.

Ostale usluge

Kamionski terminal, skladiSta, slobodna zona i najam uredskog prostora.
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Promet Sjeverne luke

Sjevernu luku ¢ine gore navedeni terminali predstavljaju¢i zasebne cjeline koje u
medusobnoj interakciji tvore jedinstveni luCki prostor. Svaki terminal zaduzen je za
manipulaciju pojedinih vrsta tereta i posjeduje odgovarajuéu transportnu, skladisnu i
prijevoznu opremu.

Ukupan promet 2014. - 2018.
(tona)

Slika 3.1.1.5.2-2 Ukupni promet roba (lzvor: Luka Split)

Od ukupnog godisnjeg prometa u svim godinama najzastupljeniji u iznosu od 70-80% promet
kontejnerima, a od deklariranih roba petrolkoks/uglien, staro Zeljezo, sol i Secer. U
buduénosti luka se orijentira na povecanje prometa rasutih terete. Doprema vjetrenjaca za
izgradnju obliznjih vjetroparkova odvijala se preko Sjeverne luke. Izvangabaritni teret iz luke
transportiran je cestovnim prijevozom prilikom €ega je utvrden niz nedostataka u vidu
prostornih ograni¢enja.

Danas se 30% tereta iz Sjeverne luke transferira Zeljeznicom, a ostala koli¢ina robe
cestovnim pravcima.

U tablici dolje prikazan je broj ticanja brodova u petogodiSnjem razdoblju.

Godina 2014 2015 2016 2017 2018
Broj ticanja 127 134 123 142 164
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Ameropa Zitni Terminal

Ameropa Zitni Terminal je drustvo s ograniéenom odgovorno$éu za uskladistenje, pretovar,
transport i trgovinu poljoprivrednim i ostalim proizvodima. Sjediste tvrtke nalazi se u Vranjicu,
u blizini Splita. Tvrtka posjeduje vlastiti industrijski kolosijek kojim se sluzi prilikom transporta
robe.

Prema dostupnim podatcima u deset godina Zitnim terminalom transportirano je:

Vrsta transporta Koli¢ina tereta (kg) Broj transporta
Brod 3.286.497.380 1316
Kamion 928.829.862 34 574
Zeljeznica 1.817.469.327 38553

Najveci brodovi koji su uplovili u Sjevernu luku bili su mv Super Valentina i mv Eirini K.

. <. . . . Nosivost
Vrsta broda Duzina Sirina Gaz Visina (DWAT)
Handysize Panamax 180 28 10,1 - 22 200
mv Eirini K 188 31 12,8 - 39 974

Najveca visina brodova ro-ro putnickih, kontejnerskih i teretnih brodova koji uplovljavaju u
Vranji¢ki bazen je od 40 do 45 m.

3.1.1.6. Kruzna putovanja

lako kruzna putovanja nemaju direktan utjecaj na predmetnu studiju potrebno ih je razmotriti
zbog izbora objekta i povijesti uplovljavanja kruzera u Split.

Povijest uplovljavanja kruzera u Split pocinje od 2002. godine. Prvotno su kruzeri uplovljavali
u Sjevernu luku Split u Vranjickom bazenu. 2016. i 2017. godine izgradeni su lukobrani na
vanjskoj strani Gradske luke (Trajekina luka Split) za prihvat kruzera, te se kruzeri iz
Sjeverne luke sele u Gradsku luku.

Osnovne dimenzije karakteristi€nih brodova na kruznim putovanjima najavljenim za ulazak u
Splitsku luku:

Brod Duzina Gaz Visina Sirina
Costa Luminosa 294.5 8.30 - 35.0
Vision of the seas 279.0 8.00 - 35.0
MSC Musica 294.0 7.85 - 32.0
MSC Lirica 275.0 6.80 - 32.0
MSC Sinfonia 275.0 7.00 - 32.0

Visina broda nije dostupna, ali moZe se pretpostaviti da ona za navedene brodove iznosi od
50 do 55 m.
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3.1.1.7. Biciklisti¢ki promet

Osnovna ograni¢enja uvodenju biciklistic(kog prometa opcenito su klimatski uvjeti:
temperatura zraka, vjetar i oborine, nadmorska visina, nagib terena. Spit predstavija
pogodno podru€je za biciklistiCki promet kada se analiziraju klimatski uvjeti i nadmorska
visina. Za pokazatelje klimatskih uvjeta u obzir su uzeta tri parametra: prosje€na mjeseéna
temperatura zraka, prosje¢ni mjesecni broj dana s kiSom i snijegom te broj dana s jakim i
olujnim vjetrom. Uvjeti koji proizlaze iz topografije i konfiguracije grada uopce, predstavljaju
ogranienja u organizaciji cjelovitog biciklistickog sustava.

U gradu Splitu zbog prostornih ograni¢enja postoji jedna biciklistiCka staza otvorena 2015.
godine duga oko 11 km medutim na Sirem podrucju grada, odnosno na podrucju Zupanije
organiziran je biciklisticki promet.

U gradu je pocetkom 2019. godine postavljeno 8 terminala javnog biciklistickog sustava $to
je rezultat partnerstva Grada Splita na EU projektu ,REMEDIO" koji je usmjeren na poticanje
kori$tenja niskouglji¢nih prometnih sustava s ciljem rastereéenja javnih gradskih prometnica.

Terminali se nalaze na 8 lokacija u gradu: na Rivi, ispred crkve Svetog Frane na Trgu dr.
Franje Tudmana, na parkingu Split 3, na parkingu na Znjanskom platu, na parkingu pored
trgovackog centra Joker, na kolodvoru u SukoiSanskoj, na raskrizju Domovinskog rata i
Gunduli¢eve, na parkingu Stari plac, kod Studentskog doma Spinut i na Kampusu

Zbog velike visinske razlike pocCetka i kraja predmetne ceste, u ovoj studiji opravdanosti
biciklistiCki promet nije uzet u obzir te na predmetnoj cesti nece biti biciklistickog prometa.
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3.2. Analiza prometne ponude i potraznje/Modeliranje prometa

3.2.1. Pretpostavke i polazista

Glavna svrha ove studije je poboljSati dostupnost grada Splita, uklju€ujuéi prometnu trajektnu
luku.

Split je drugi najvec¢i grad u Hrvatskoj po broju stanovnika i veliko regionalno srediste.
Polozaj grada otezava dolazak putnicima i turistima, jer se nalazi na poluotoku, a jedini put
do ostatka regije je preko Ulice Zbora narodne garde. Na ovom zagu$enom dijelu spaja se
promet dvije glavne ceste na tom podrucju, D8 i D1.

Unutarnja podrucja grada povezana su ovom cestom kroz dva prometna raskrizja s Ulicom
Domovinskog rata na sjeveru i Poljickom cestom na jugu. Ove zaguSene dionice ceste
takoder vode do nesto udaljenijih glavne autoceste i zraéne luke.

Da situacija bude jo$S gora, tezak polozaj grada prati i nehomogena uporaba zemljista.
Unutarnje podru¢je zapadno od D8 ima podrucje vrlo velike gustoce stanovnistva.
Industrijska podrucja grada koncentrirana su na sjevernom dijelu poluotoka, a trgovacka
podrucja koja generiraju znacajan promet razvijena su istoéno od ceste D8. Atraktivne plaze,
parkovi za slobodno vrijeme i druge turisticke aktivnosti nalaze se u juznim i zapadnim
kutovima poluotoka. Stari grad, glavna turistiCka atrakcija, takoder se nalazi na
jugozapadnom dijelu poluotoka.

Ovakav raspored dodatno se komplicira €injenicom da se iz smjera unutradnjosti do trajektne
luke, koja spaja kopno s okolnim arhipelagom, dolazi prolaskom kroz grad preko i najvaznijih
gradskih prometnica, te se na samom kraju prolazi kroz sami centar grada, na mikro lokaciji
trajektne luke.

SredisSnji dio grada gusto je izgraden i teSko je povecati kapacitet postojecih elemenata
cestovne mreze.

Zbog konfiguracije terena, turisticki promet s autoceste moze doci do Splita samo znacajnim
skretanjem s ¢vora Dugopolje kre¢uci se po D1. Cvor Vucevica koji se nalazi dalje prema
zapadu trenutno je nedostupan s juga.

Uloga javnog prijevoza u ovom podrucju je zanemariva. Grad ima dvije ZeljezniCke postaje,
glavni Zeljeznicki kolodvor u lu¢kom podrucju i kolodvor Split Predgrade na sjeveru grada.
Stanici Predgrade tesko je pristupiti. Odavde vlak prolazi kroz tunel ispod grada da bi stigao
do glavnog Zzeljezni€kog kolodvora u blizini trajektne luke. GodiSnji promet obiju postaja
iznosi oko 250.000 putnika godiSnje za glavni kolodvor Split i 30.000 putnika godiSnje za
postaju Predgrade. (Ovo je samo oko 7-8% putnickog prometa u zraénoj luci Split ili u
trajektnoj luci.)

Lokalni autobusni promet takoder nije znacajan, mjesta zaustavljanja postavljena su unutar
prometnih traka, a autobusi se moraju zaustavljati u prometu. Zbog nedostatka prostora,
davanje prioriteta javnom prijevozu nije moguce. TuristiCki autobusi do luke Cine velik dio
autobusnog prometa.
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Kako je turizam najvaznija gospodarska djelatnost u cijeloj regiji, sasvim ocekivano je
intenzivnije prometno opterecenje tijekom ljetnih mjeseci na cijelom podru€ju obuhvata
studije. Razlika u prosje¢nom godisnjem dnevnom prometu na glavnim prometnicama u
gradu Splitu za vrijeme ljeta i ostatka godine nije osobito velika, osim na podrucju trajektne
luke, jer gubitak ljetnog turistickog prometa djelomiéno nadoknaduje veéa potraznja za
lokalnim prometom (Skola i posao), ali ta se razlika bitno razlikuje ovisno o podrudju i
vremenu.

Stoga je studija koncipirana diferencirajuéi prometna opterecenja tijekom ljetnog razdoblja i
ostatka godine, odnosno koriStene su sljedece jedinice u iskazivanju prometnog opterecenja:

e PLDP - prosjecni ljetni dnevni promet (odnosi se samo na razdoblje srpanj - kolovoz)
[vozila/dnevno]

e PDP - prosjecni dnevni promet (odnosi se na razdoblje sije¢an; - lipanj te rujan -
prosinac) [vozila/dnevno]

e PGDP - prosje¢ni godisnji dnevni promet [vozila/dnevno]

Sa koriStenjem jedinica prosje€nog lijethog dnevnog prometa, koji se odnosi isklju€ivo na
period srpnja i kolovoza, te sa koriStenjem jedinice prosje¢nog dnevnog prometa, koji se
odnosi isklju¢ivo na ostatak godine, dakle od sije¢nja do srpnja te od rujna do prosinca,
omogucéeno je prikazivanje realnih, preciznih podataka, odnosno razvijen je prometni model
koji sa velikom razinom poudzanosti prikazuju stvarno stanje.

Dodatno, rezultati su prikazani i na razini prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa, kao
uobicajne i najceSée koriStene jedinice sa iskazivanje prosje¢nog dnevnog prometnog
optereéenja na razini cijele godine. lako iskazivanje prometnog optere¢enja u jedinici PGDP
na vecini podrucja obuhvata studije prikazuje neprecizne rezultate, i za ljetno razdoblje i za
ostatak godine, Kkoristi se prvenstveno za uspredbu dobivenih vrijednosti prometnog
opterecenja u prometnom modelu sa vrijednostima sa automatskih broja¢a prometa, koje su
iskazane u jedinicama PGDP-a.

Kako bi se mogla provesti evaluacija varijantih rjeSenja, kori$teni su sljedeci scenariji razvoja:

e Sadasnje stanje (P0), modelirano stanje koje odrazava trenutnu prometnu situaciju
u 2019. godini

e _Ne ciniti nista“ (Do-nothing), scenarij u kojem se prometna mreza ne mijenja u
odnosu na sadas$nje stanje ali se uzima u obzir promjene prometnog opterecenja na
mrezi kroz promatrani period

e "UCiniti minimum" (Do minimum-Domin) stanje mreze uzimajuéi u obzir predvidive
promjene neovisne od projekta koje mogu djelovati na utjecaj projekta. Razvoj koji
se razmatra u stanju Domin je tunel za pristup ¢voru Vucevica i pripadajuci elementi
cestovne mreze koji povezuju D8 i A1. Nova ruta bolje ¢e iskoristiti trenutni izlaz
Vucevica s malim prometnim opterecenjem i poboljSati pristupacnost Trogira i Splita.

e Status projekta (P1-P2), temeljen na verziji mreze ,UCiniti minimum®, pokazuje
ucinke planiranog razvoja.
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Slika 3.2.1-1 Prikaz mreZe ,uciniti minimum®* scenarija

U posljednjih 10 godina cestovni se promet na glavnim cestama u regiji dinami¢no
povecavao za 3% godiSnje. Promet u zranoj luci povecao se jo$ viSe, za 10% godisnje.

Uz povecéanje od 3% na godiSnjoj razini, do 2050. godine promet bi iznosio 250% njegove
trenutne vrijednosti.

REBIS model predvida 1,5% godiSnju stopu rasta prometa za regiju izmedu 2016. i 2030.
godine, koja je i dalje vrlo visoka, §to rezultira povecanjem od 58% u posljednjoj godini koja
se promatra.

Kako nase istrazivanje traje do 30 godina, ne mislimo da je takav porast prometa dostizan.
Cimbenici koji suzbijaju pretjerani rast prometa ukljucuju:
¢ Broj stanovnika u Hrvatskoj se smanjuje.
e ProsjeCna starost stanovniStva stalno raste, zbog €ega bi se prometne potrebe
mijenjale.
e Europski trendovi pokazuju da je mlada populacija sve manje zainteresirana za
uporabu automobila i vlasni§tvo nad njima.

e Prometna mreza je i dalje preoptereéena do te mjere da daljnji rast prometa nije
dostizan povec¢anjem prometa po satu ve¢ produzenjem vr$nih razdoblja.

Klasi¢ne znacCajke koje se razmatraju u pogledu rasta prometa opéenito su ekonomski uc¢inak
(BDP), promjene u stanovnistvu (populacija) i promjene u motorizaciji.

Demografska prognoza pokazuje sljedece osobine u razli¢itim razinama NUTS-a.
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Dijagram 3.2.1-1 Demografska prognoza (2000. — 2050.) Izvor: populationpyramid.net

Prognoza BDP-a pokazuje sljedece osobine u razli€itim razinama NUTS-a.

BDP (2015. - 2050.)
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Dijagram 3.2.1-2 Prognoza BDP-a (2015. — 2050.)
(Izvor: Studija izvodljivosti za drZzavnu cestu D403 od raskriZja Skurinje do luke Rijeka)

Stopa motorizacije pokazuje sljedece osobine u razli¢itim razinama NUTS-a.

2050
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Stopa motorizacije (2015. - 2050.)
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Dijagram 3.2.1-3 Stopa motorizacije (2015. —2050.)

Ukratko, uzeli smo u obzir sliedece trendove rasta prometa:
e Povijesni: Nastavak trenuta¢no visokog rasta u buduénosti.
e REBIS: Nastavak 1,5% godisSnjeg rasta REBIS modela

Za zraénu luku smo u svim scenarijima predvidjeli izuzetno veliko povecanje od 10% sve do
5,5 milijuna godisSnjeg putni¢kog prometa, sto je u skladu s trenutnim trendovima.

Sljededi dijagram prikazuje o€ekivani rast prometa na temelju tih scenarija.

Prognoza prometnog optereéenja
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Dijagram 3.2.1-4 Prognozirani trendovi rasta prometa
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Kako rast prekomjernog prometa moze dovesti do precjenjivanja prednosti razvoja, iz
sigurnosnih razloga odabrali smo najnizi scenarij, s ograni¢enim rastom.

Sljedeca tablica prikazuje predvideni rast obujma prometa prema Ograni€enom scenariju.

Godina Prometno opterecenje

(%)
2019. 100
2030. 109,2
2040. 12,9
2050. 113,1
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3.2.2. Testiranje prometnog modela

Razvoj modela uklju€uje sljedece korake:

1.

SIES I SN

Dodjeljivanje kalibrirane matrice modificiranoj mrezi.

Izracun nove matrice impedancije.

Razvoj modela potraznje pomocéu novo izracunatih obradenih matrica.

Razlika izmedu prethodnih i trenutnih generiranih matrica dodaje se kalibriranoj matrici.
Modificirana matrica dodijeljena je mreZzi.

Prema potrebni, ponove se koraci od 2. nadalje.

Procedura generiranja matrica putovanja kojima se prikazuje prosje¢an godisnji dnevni
promet (PGDP), razlikuje se od gore navedenih koraka:

dodjela kalibrirane matrice putovanja na razini prosje¢nog ljethog dnevnog prometa
(PLDP) na mrezu

Prora¢un novih matrica otpora (impedancija)

|zrada podmodela potraznje koristeéi novo izracunate skim matrice

Razlika izmedu prethodno generiranih i trenutno generiranih matrica je dodana
kalibriranoj matrici prosje¢nog ljetnog dnevnog prometa (PLDP)

dodjela kalibrirane matrice putovanja na razini prosje¢nog dnevnog prometa (PDP)
na mrezu

Prora¢un novih matrica otpora (impedancija)

lzrada podmodela potraznje koriste¢i novo izracunate skim matrice

Razlika izmedu prethodno generiranih i trenutno generiranih matrica je dodana
kalibriranoj matrici prosje¢nog dnevnog prometa (PDP)

Kombinacijom proracunatih matrica PLDP i PDP dobiva se PGDP matrica
ProraCunata matrica PGDP se dodjeljuje na mrezu

Za preliminarno testiranje ispravnosti rada prometnog modela, na postojeéu mrezu su
spojene projektne ideje, koje ¢e se evaluirati u ovoj studiji, kako bi se pratile promjene na
mrezi u uspredile s o€ekivanim ishodom. Naime, spojem tunela Kozjak sa ¢vorom Vucevica
te dalje prema Splitu preko novog mosta i prema Kastel Kambelovcu (slika ispod), oCekuje
se smanjenje prometnog opterecenja u zoni rotora Bilice ta na postoje¢im ulazima u grad,
raskrizje Ulice Zbora narodne garde i Ulice Domovinskog rata te raskrizje Ulice Zbora
narodne garde i Poljicke ceste. Osim toga, oCekuje se i znatno bolja povezanost Kastela i
Trogira sa Splitom, a time i Solina i Dugopolja sa Splitom, ponajviSe u pogledu kraéeg
vremena putovanija.
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Slika 3.2.2-1 Varijantna rjesenja

Rezultati testiranja modela prikazani su u sljede¢em nizu slika. Sljede¢a slika prikazuje
premjene prometnih tokova na mrezi.
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Slika 3.2.2-2 Promjene prometnog opterecenja (TESTIRANJE RADA)

Sljede¢a slika prikazuje tzv. "Flow-bundle" funkciju programskog alata VISUM. Tom
funkcijom se prikazuju cijelokupne rute svih vozila (od izvorista do odredista) koja produ kroz
odabrani zamisljeni presjek ceste (ljubi¢asto obojeno podruc¢je na slici ispod, na podrucju
buduéeg mosta). Time se jasno prikazuje odakle dolaze vozila koja bi koristila buduéi most
preko Kastelanskog zaljeva te gdje njihova putovanja zavrSavaju, $to je veoma korisno u fazi
testiranja rada prometnog modela a i samog testiranja predlozenih varijantnih rieSenja.

97



KEY

- |Test

i Volume flow bundle PrT [veh] (AP)
. " 20000
» “lo 5000 10000-

0 600 1800 3000 m

Slika 3.2.2-3 Distribucija prometa na presjeku na mostu preko solinskog zaljeva (TESTIRANJE RADA)

Slika ispod prikazuje oCekivane usStede vremena putovanja za svaku od prometnih zona,
nakon implementacije projekine ideje. Navedeni rezultati nisu konacni, odnosno nisu se
koristili u daljnjim koracima izrade studije, ve¢ su koristeni iskljuCivo za testiranje rada
prometnog modela prema unaprijed odredenim o¢ekivanim scenarijima.

Slika 3.2.2-4 Ocekivana usteda vremena (TESTIRANJE RADA)

Gornje slike pokazuju samo rezultate testiranja rada i u nekim se slu€ajevima mogu jako
razlikovati od rezultata konacne verzije (razlicito projektiranje ¢vorova i moguéi razvoj spojnih
elemenata ceste mogu znac¢ajno promijeniti rezultate)!
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3.2.3. Postojece stanje
3.2.3.1. PLDP 2019. godine
Zbog velike izmjene turista na ovom podrucju, vrhunac sezone je ljeto (srpanj - kolovoz).

Sadasnje stanje na tom podrucju prikazano je sljiede¢im nizom podataka, uzimajuéi u obzir
vréni ljetni promet.

3.2.3.1.1. Prometno optereéenje

Prometna opterecéenja prikazana su jedinicom vozila na sat. Na slici je prikazano prometno
opterecenje na odabranim presjecima. Na cestama D8 i D1, kao i na autocesti, prikazane
vrijednosti odnose se samo na jedan smjer, dok na ostalim cestama, vrijednosti se odnose
na oba smijera.

Sljedeca slika prikazuje prometno optereéenje za ljietno razdoblje (srpanj i kolovoz 2019.

godine)
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Slika 3.2.3.1-1 Prometno opterec¢enje, PLDP 2019.

Najprometnija dionica je dionica D8 izmedu kruznog toka Bilice i Ulice Domovinskog rata,
gdje je prometno opterecenje priblizno 100.000 vozila dnevno.

Prometno optereéenje na presjecima ulice Domovinskog rata i Poljicke ceste prelazi 50.000
vozila dnevno.
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3.2.3.1.2. Omjer prometnog opterec¢enja i kapaciteta

Odnos izmedu prometnog optereéenja i kapaciteta mreze ilustriran je takozvanim prikazima
iskoristenja kapaciteta.

Takvim prikazima mogucée je vrlo jednostavno prikazati razliita optereéenja pojedinih
elemenata mreZe. U urbanim sredinama, kapaciteti raskrizja imaju znatno vazniju ulogu, no u
ovom slu€aju to nije tako izrazeno. Istovremeno, niz slika prikazuje kako se prometna
situacija mijenja kao rezultat porasta prometa ili razvoja mreze.

Sljedeca slika prikazuje omjer prometnog optereéenja i kapaciteta ljetnog prometa 2019.
godine
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Slika 3.2.3.1-2 Omjer obujma i kapaciteta PLDP, 2019.

MoZe se konstatirati da je prometno optere¢enje na citavoj dionici D8 juzno od Solina
kritiéno. Pristupne ceste, paralelne s DC 8, imaju gotovo 80-90% iskoriStenosti kapaciteta.

IskoriStenost kapaciteta unutar grada na prvu ne izgleda kriti€éno, ali mora se uzeti u obzir
gusto postavljene semaforske uredaje, kojima se znacajno povecava zasicenost.

3.2.3.1.3. Vrijeme putovanja do trajektne luke

Jedna od najvaznijih karakteristika koja opisuje prometnu situaciju je vrijeme putovanja.
Svrha ove studije je poboljSati pristup centru grada i trajektnoj luci, stoga, radi lakse
usporedbe prikazujemo vrijeme potrebno za putovanje iz svake prometne zone do podrucja
luke.

Sljedec¢a slika prikazuje vrijeme putovanija do trajektne luke u ljeto 2019. godine.
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Slika 3.2.3.1-3 Pristupacnost trajektne luke, PLDP 20189.

Moze se reci da je zbog zaguSenosti centra grada potrebno izraCunati vrijeme putovanja
duZe od pola sata ¢ak i iz Cetvrti Varo$, koja se nalazi vrlo blizu. Od podrucja zra¢ne luke do
trajektne luke moze se doéi za oko 1 sat.

3.2.3.1.4. Vrijeme putovanja s autoceste

U slu€aju putovanja duljih udaljenosti, pristupa¢nost autocesta je prioritet. Buduéi da ce
planirani razvoj omoguciti bolju dostupnost prije svega vozilima koja dolaze sa zapada,
napravljen je test na primjeru ¢voru autoceste Prgomet.
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Slika 3.2.3.1-4 Pristupacnost trajektne luke, PLDP 2019.
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3.2.3.1.5. Distribucija prometa kroz odabrani presjek (Flow Bundles)

U analizi prometne potraznje, moze se analizirati protok vozila kroz odabrani presjek ili zonu.
U tome se koristi funkcija iz VISUM programa, flow bundle.

Promet zrac¢ne luke

Promatrajuci promet zra¢ne luke, vidi se da je najjate/najcesSce odrediste podrucje trajekine
luke. Tek mali dio vozila nastavlja rutu vozilom na trajektu prema otocima, a razlog je Sto
vecina putnika koji dolaze u luku veé¢inom dolaze iz zracne luke taksijem (vidi rezultat
ankete), kako pokazuje sljedeca slika.
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Slika 3.2.3.1-5 Distribucija prometa iz zraéne luke, PLDP 2019.

Promet na autocesti
Raspodjela prometa izmedu Prgometa i VuCevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 3.2.3.1-6 Distribucija prometa autoceste, PLDP 2019.
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Vidljivo je kako znacajan dio vozila ide prema unutrasnjim dijelovima Splita. Udio prijelaza na
trajekt u tom je pogledu mnogo znacajniji (sli€no rezultatima iz anketa)

Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira i Zagrebacka ulica su jedina dva ulaza u luku. Sljedec¢i grafikon
prikazuje daljnju raspodijelu prometa kroz dvije dionice.
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Slika 3.2.3.1-7 Distribucija prometa trajektne luke, PCDP 20189.

Za luku je najvaznija veza autoceste i zrane luke. Ostatak prometa ravnomjerno je
rasporeden unutar obliznjih zona.

Promet na D8

Glavna svrha studije je olak$ati prometnu situaciju oko ceste D8. Da bi se lak$e razumjela
situacija, sljedeca slika prikazuje raspodjelu prometa na najprometnijem dijelu te ceste.
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Slika 3.2.3.1-8 Distribucija prometa na drzavnoj cesti D8 I, PLDP 2019.
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S obzirom na promet iz grada, moze se vidjeti da je zna€ajna potraznja za sva tri smjera.
NajjaCa veza je pravac Trogir - Zra¢na luka - Kastel Sucurac.

Gledajuci raskrizje ceste D8 od Kastel Sucurca, vidljivo je koliko je prometna potraznja
izmedu Splita i obalnih naselja snazna. To je prikazano na sljedecoj slici.
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Slika 3.2.3.1-9 Distribucija prometa na drzavnoj cesti D8 _II, PLDP 2019.
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3.2.3.2. PDP 2019. godine

Prosje€an dnevni promet izvan vrSnog vremena za dulja putovanja (zrac¢na luka, autocesta,
trajekt) iznosi samo 30% ljetnog prometa zbog smanjenja turistickog prometa. Naravno,
unutar grada se specifi¢na putovanja stanovnika ne smanjuju u tolikoj mjeri, @ mogu se ¢aK i
povecati na nekim kraéim udaljenostima kako se pojavljuju Skolska putovanja. Ukupno
prometno opterecenje je oko 80% ljetne vrijednosti.

3.2.3.2.1. Prometno optereéenje
Sljedec¢a slika prikazuje prometno optereé¢enje PDP 2019. Godine
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Slika 3.2.3.2-1 Prometno opterecenje,PDP 20189.

Najprometnija dionica je dionica D8 izmedu kruznog toka Bilice i Ulice Domovinskog rata,
gdje je prometno opterecenje oko 80.000 vozila dnevno.

Prometno opterecenje na presjecima Ulice Domovinskog rata ulice i Poljicke ceste prelazi
40.000 vozila dnevno.

Prometno opterecenje na unutarnjem dijela grada ne smanjuje u tolikoj mjeri, na nekim je
mjestima (Dubrovacka ulica, Ulica Slobode) priblizno jednaka ljetnim vrijednostima.
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3.2.3.2.2. Omjer prometnog opterec¢enja i kapaciteta

Sljedec¢a slika prikazuje omjer prometnog optereéenja i kapaciteta za vrijednosti PDP-a u
2019. godini.
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Slika 3.2.3.2-2 Omjer prometnog optereéenja i kapaciteta, PDP 2019.

Moze se vidjeti da je svakodnevna prometna situacija znatno bolja od ljetne vrijednosti. No,
odredene dionice te raskrizja na D8 i dalje su preoptereceni.

3.2.3.2.3. Vrijeme putovanja do trajektne luke
Sljedeca slika prikazuje vrijeme putovanja do trajektne luke prema PDP-u u 2019. godini.
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Slika 3.2.3.2-3 Pristupacnost trajektne luke, PDP 2019.

106



3.2.3.2.4. Distribucija prometa kroz presjek (Flow Bundles)
Promet zrac¢ne luke

Raspodjela prometa iz zrane luke sli¢na je ljetnoj sezoni, ali je njegov intenzitet znatno
maniji. To je prikazano na slici ispod.
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Slika 3.2.3.2-4 Distribucija prometa zracne luke, PDP 2019.

Promet na autocesti
Raspodjela prometnog opterecenja izmedu Prgometa i VuCevice prikazana je na sljedecoj
slici.
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Slika 3.2.3.2-5 Distribucija prometa na autocesti, PDP 2019.

Prometno optereéenje na autocesti je znatno manje nego ljeti. Raspodjela prometnog
opterecenja takoder pokazuje da je udio turistickog prometa manji. Prometno opterecenje na
odredenim popre¢nim presjecima je otprilike jedna trec¢ina ljetnih vrijednosti, ali trajektni
promet je tek oko desetine te vrijednosti.
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Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira te Zagrebacka ulica jedina su dva ulaza u luku. Sljede¢i grafikon
prikazuje daljnju raspodijelu prometa kroz dvije dionice.
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Slika 3.2.3.2-6 Distribucija prometa trajektne luke, PDP 2019.

Trajektna luka takoder ima veci udio kracéih putovanja (potraznja lokalnog prometa veéa je od
turistiCkog prometa).

Promet na D8

Raspodjela prometa sli¢na je ljetnoj, s najintenzivnijim presjekom, ali istodobno je otprilike za
20% manija, kako se vidi na sljedecoj slici.
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Slika 3.2.3.2-7 Distribucija prometa na drZzavnoj cesti D8_I, PDP 2019.
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Ispitivanje presjeka ceste D8 kod Kastel Su¢urca pokazuje da se promet smanjio za gotovo
25% u odnosu na ljeto. Zanimljivo je da se na smjeru drzavne ceste D1 promet neznatno
povecao po pitanju putovanja. U tom pogledu pad prometa nije bio toliko znacajan kao
prema Splitu. To je prikazano na sljedeco;j slici.
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Slika 3.2.3.2-8 Distribucija prometa na drZzavnoj cesti D8_II, PDP 2019.

3.2.3.3. PGDP 2019. godine
3.2.3.3.1. Prometno opterec¢enje

ProsjeCan godisnji dnevni promet (PGDP) je po vrijednostima izmedu prosje¢nog ljetnog
dnevnog prometa (PLDP) i prosje€nog dnevnog prometa (PDP). Na slijede¢oj slici su
prikazane vrijednosti prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa na mrezi u 2019. godini.
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Slika 3.2.3.3-1 Prometno opterecenje,PGDP 2019.
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Najprometnija dionica je na DC 8, izmedu rotora Bilice i raskrizia DC 8 sa ulicom
Domovinskog rata, gdje je prometno optere¢enje 44.000 vozila dnevno u oba smijera.
Prometno opterecenje na podruc¢ju Splita ne smanjuje se zna€ajno u usporedbi sa ljetnim,
ponajviSe zbog intenziteta lokalnog prometa.

3.2.3.3.2. Omjer prometnog opterecenja i kapaciteta
Sljedeca slika prikazuje omjer prometnog optereé¢enja (PGDP) i kapaciteta za 2019. godinu.
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Slika 3.2.3.3-2 Omjer prometnog opterecenja i kapaciteta, PGDP 2019.
Vidljivo je kako je omjer kapaciteta i opterecenja (PGDP) na razini cijele godine znatno bolji

nego tijekom ljetnih mjeseci. No svejedno je i dalje prisutna preopterec¢enost drzavne ceste
DC 8.

3.2.3.3.3. Vrijeme putovanja do trajektne luke

Sljedeca slika prikazuje vrijeme putovanja iz pojedinih zona do trajektne luke, sa prometnim
optere¢enjem na razini cijele godine (PGDP) u 2019. godini.
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Slika 3.2.3.3-3 Pristupacnost trajektne luke, PGDP 2019.
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3.2.3.3.4. Distribucija prometa kroz presjek (Flow Bundles)

Promet zraéne luke
Distribucija putovanja kroz presjek na podruc¢ju zra¢ne luke je veoma slicna kao i tijekom
ljietnih mjeseci, samo sa znatno manjim intenzitetom.
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Slika 3.2.3.3-4 Distribucija prometa zracne luke, PGDP 2019.

Promet na autocesti

Distribucija putovanja izmedu izlaza Prgomet i Vucevica autoceste A1 je prikazana na slici
ispod. Prometno opterecenje na autocesti A1 je zna€ajno manje u usporedbi sa ljetnim
mjesecima, vrijednosti su gotovo na razini jedne treéine vrijednosti u ljetnim mjesecima.
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Slika 3.2.3.3.-5 Distribucija prometa na autocesti, PGDP 2019.
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Promet trajektne luke
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Slika 3.2.3.3-6 Distribucija prometa trajektne luke, PGDP 2019.

Najbolji prikaz razlike prometnog opterecenja tijekom ljetnih mjeseci u odnosu na cijelu
godinu je na podrucju trajektne luke, gdje je prometno opterecenje na razini cijele godine 40-
50% opterecenja tijekom ljetnih mjeseci.

Promet na D8

Distribucija putovanja kroz presjek na DC 8 (Ulica Zbora narodne garde) je prikazana na slici
ispod.
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Slika 3.2.3.3-7 Distribucija prometa na drZzavnoj cesti D8_I, PGDP 2019.
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Na sljedecoj slici je prikazana distribucija putovanja kroz presjek DC 8 na podrucju Kastel
Suéurca.
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Slika 3.2.3.3.-8 Distribucija prometa na drzavnoj cesti D8_Il, PGDP 2019.
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3.2.4. Buducée razdoblje

Prema odabranom scenariju opisanom u poglavlju 3.2.1., projicirana stopa rasta prometa je
sliedeca:

Godina optz:(e)c'r:r;tjr:ao(%)
2019. 100
2030. 109,2
2040. 112,9
2050. 113,1

3.2.4.1. PLDP 2050. godine

Buduéi da je rast prometnog optereéenja (osim zra¢ne luke) ravnomjerno rasporeden na
mrezi, slike prometnih tokova vrlo su sliéne. Ova buduéa prometna situacija (bez razvoja
mreze) predstavljena je kroz ljetnu prometnu situaciju 2050. godine (PLDP). Za ovo stanje
oCekuje se porast prometa od 13,1%.

3.2.4.1.1. Prometno opterecenje

Prometno opterecenje prikazana su u jedinicama vozila na dan. Sljede¢a slika prikazuje
prometno optereéenje u ljeto 2050. godine:
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Slika 3.2.4.7.1-1 Obujam prometa PLDP, 2050.

Cak i uz opreznije prognoze prometa, stanje mreZe bilo bi kriti€no za prometne zahtjeve
2050. godine. Na najprometnijoj dionici prometna potraznja bit ¢e oko 55-60.000 vozila/dan
po smjeru prema jugu od Bilica na D8. Takvo prometno opterecenje ne bi bilo tako kriti¢no
na autocesti s 2x3 trake te s rijetkim ¢vorovima, ali na ovako segmentiranoj mrezi mogu se
ocCekivati guzve ponajvise zbog kapaciteta ¢vorova.

U kolovozu 2019. zabiljezili smo 3.200-3.300 vozila na sat u svakom smijeru. Lako je vidjeti
da bi promet od 60.000 vozila na dan prakticno znacCio da bi ovaj dio bio izloZzen
cjelodnevnom intenzivhom prometnom opterecenju.
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3.2.4.1.2. Omjer prometnog opterecenja i kapaciteta

Sljedeca slika prikazuje omjer prometnog opterecenja i kapaciteta prema ljethom prometu u
2050. godini.
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Slika 3.2.4.7.1-2 Omjer opterecenja i kapaciteta, PLDP 2050.

Moze se konstatirati da je prometno opterecenje u cijeloj regiji vise nego kriti€no. Prakti¢no
reCeno, oCekuje se zagusSenje na cijeloj mrezi, s iskoriStenjem kapaciteta svih glavnih
elemenata cestovne mreze iznad 80%.

3.2.4.1.3. Vrijeme putovanja do trajektne luke
Sljedeca slika prikazuje vrijeme putovanja do trajektne luke u ljeto 2050. godine.
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Slika 3.2.4.7.1-3 Pristupacnost trajektne luke, PLDP 2050.
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Vrijednosti vremena putovanja na zagu$enim mrezama, €ak i uz prosje€an dnevni promet,
povecava se za gotovo 20-25%. Ovo je mnogo veca razlika od one koju danas mozemo
ostvariti izmedu vrSnog lietnog razdoblja i prometa izvan sezone.

3.2.4.1.4. Vrijeme putovanja s autoceste

Autocesta jo$ ima znacajne rezerve kapaciteta u tom dalekom vremenskom razdoblju, a
promet u svakom smjeru procjenjuje se na oko 20.000 vozila na dan. Kao primjer, vrijeme
putovanja od ¢vora Prgomet do ¢vora Dugopolje u 2050. godini na autocesti A1 ne mijenja
se bitno.
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Slika 3.2.4.7.1-4 Pristupacnost trajektne luke, PLDP 2050.

Autocesta joS ima znacajne rezerve kapaciteta u tom dalekom vremenskom razdoblju, a
promet u svakom smjeru procjenjuje se na oko 20.000 vozila na dan. Kao primjer, vrijeme
putovanja od ¢vora Prgomet do &vora Dugopolje u 2050. godini na autocesti A1 ne mijenja
se bitno.

Ocekivana iskoriStenost kapaciteta drzavne ceste D1 nije kriti€na, s obzirom na to da se
prometni tok na toj dionici D odvija bez prekida i bez ikakvog znacajnog ucinka ¢vorova sa
znatno manjim kapacitetom. Vecina vremena kasnjenja koja ¢e se generirati nastaju u
unutarnjim dijelovima grada, pa tako prema prognozama unutarnje zone grada nece biti
dostupne unutar 1 sata putovanja od autoceste.

,»UEiniti minimum*® scenarij (Do-minimum)

Svi znacajni i trenutno poznati ucinci trebaju se uzeti u obzir u studiji. U svrhu nase istrage,
novi tunel i glavni cestovni elementi izmedu ¢Evora autoceste Vucevica i drzavne ceste D8 u
razdoblju od 2024. do 2025. godine znace izuzetno velike promjene na mrezi koje se trebaju
ugraditi u nasu analizu. Budu¢i da ¢e nova veza biti gotova prije projekata koje istrazujemo,
moramo usporediti rezultate svake verzije nasSeg projekta s odgovarajuc¢im statusom ,Uciniti
minimum® umjesto trenutne mreze.

Sljededi niz slika prikazuje oCekivani utjecaj novog tunela na prvo vremensko razdoblje
(2030. PLDP).
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Promjena prometnih tokova

Novi infrastrukturni elementi ,uciniti minimalno® scenarija usmjereni su na poboljSanje
pristupa autocesti, uglavhom od Kastel Kambelovca. Slijede¢a slika prikazuje prometne
tokove koji ¢e se mijenjati uslijed razvoja.
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Slika 3.2.4.7.1-5 Razlika u obujmu prometa, scenarij ,uciniti minimum®, 2030. PLDP

Prometno opterecenje tunela iznosi oko 7000 vozila na dan. Najveéi dio toga moze se
zahvaliti boljem zadovoljenju potreba putovanja izmedu regije Trogir - Kastel Kambelovac i
isto¢ne regije Dugopolje - Sinj - A1. Razvoj nema primjetan ucinak na Split, sa smanjenjem
prometa na zahva¢enom dijelu D8 samo je 2-5% dnevnog prometa.

To potvrduje sljedec¢a slika, koja prikazuje distribuciju prometa koz tunel.
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Slika 3.2.4.7.1-6 Distribucija prometa za scenarij ,uiniti minimum®, 2030. PLDP

Moze se vidjeti da razvoj ima marginalni utjecaj na promet na autocesti u smjeru zapada.
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3.3. Funkcionalna analiza prometa na promatranom podruéju

Funkcionalna analiza prometa prikazuje da projekt nudi moguénosti kako se mogu zadovoljiti
potrebe razli¢itih vrsta prometa. Najvaznije prijevozno sredstvo u ispitivanoj regiji je
automobil, a 54% lokalnog stanovni$tva odabralo je automobil tijekom putovanja. lzbor
prijevoznog sredstva u Jadranskoj Hrvatskoj prikazan je na donjoj slici.

Izbor prijevoznog sredstva
Jadranska Hrvatska (%)

19 13

=Car =walk =PuT =Bicycle =other

Dijagram 3.3 -1 Izbor prijevoznog sredstva u Jadranskoj Hrvatskoj (Hrvatsko istraZivanje o ponasanju na
putovanju, 2014.)

Udio javnog prijevoza ¢ini samo jednu sedminu ukupnog privatnog prijevoza. Primarni cilj
projekta je skratiti vrijeme putovanja do unutarnjih gradskih podrudja i trajektne luke. Te dvije
okolnosti omogucile su nam da svoje istrazivanje usredoto€imo na privatni prijevoz.

TuristiCki promet igra klju€nu ulogu u regiji pa se karakteristike i potrebe turistickog prometa
moraju rjeSavati odvojeno.

Prema ove dvije skupine, tijekom analize intervjua, ankete provedene na dvama mjestima
koja turisti Cesto posjecuju (zratna luka, trajektna luka) tretirane su odvojeno od ostalih
mjesta.

Anketa o navikama putovanja u Hrvatskoj iz 2014. godine

Najvazniji podaci za istraZzivanje potreba lokalnog prijevoza potje€u iz Anketa o navikama
putovanja u Hrvatskoj iz 2014. godine. Anketa ukljuuje navike putovanja specificne za
Jadransku regiju, izbor prijevoznog sredstva, svrhu i vrijeme pocCetka putovanja prema
namjeni.

Podaci Anketa o navikama putovanja u Hrvatskoj iz 2014. godine igrali su kljuénu ulogu u
razvoju modela potraznje. Prosjecne dnevne stope putovanja, izbor prijevoznog sredstva,
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kao i ostali podaci i korelacije koje smo koristili opisani su u poglavlju 3.2.4.4. o0 metodologiji
izgradnje modela potraznje.

Anketiranje vozaca

Prema ove dvije skupine, tijekom analize prikupljenih podataka, ankete provedene na dvama
mjestima koja turisti ¢esto posjecuju (zracna luka, trajektna luka) tretirane su odvojeno od
ostalih mjesta. Provedene ankete nisu reprezentativnhe za opc¢u populaciju jer su podaci
prikupljeni tijekom dnevnih sati i to zaustavljanjem vozaca.

Sazetak anketa sa ne-turisti¢kih lokacija prema namjeni putovanja.

Distribuciia svhe putovania sa lokaciia anketirania vozac¢a

Prijevoz u Skolu/vrti¢
Odlazak doktoru

Prijevoz druge osobe

Odlazak na ljetovanije

Kupovina

Slobodno vrijeme

Odlazak na posao

Poslovne obveze

Privatne obveze

Povratak kuéi

Dijagram 3.3.-1 Udio promatranih putovanja prema svrsi

3.3.1. Funkcionalna analiza za lokalne potrebe
Prema anketi, najznacajnije veze su:

Tablica 3.3.1-1 Najcesci parovi aktivnosti u Jadranskoj Hrvatskoj

Parovi aktivnosti Udio
Kupnja - Kuc¢a 11.80%
Kuca - Posao 10.40%
Sl. vriieme - Kuca 10.30%
Kuca - Kupnja 10.10%
Kuca - Ostalo 9.50%
Kuca - Sl. vrijeme 9.40%
Posao - Kuca 9.00%
Ostalo - Kuca 8.60%
Kuéa - Skola 3.90%
Skola - Kuca 3.20%

Ostalo - Ostalo 13.80%
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Split je veliko regionalno srediste. Grad igra odlu¢ujuéu ulogu u pogledu poslova, kupovine i
zabave.

Budu¢i da je uporaba zemljista u gradu nehomogena, ove su potrebe za putovanjem
koncentrirane i stvaraju velike koli¢ine putovanja. Okruzi koji privlace najvise lokalnih potreba
za putovanjem su trgovacki centri smjesteni izvan grada i blizu jedan drugom.

Grad je trenutno dostupan samo cestom s istoka.

Gore navedeni ¢imbenici zajedno rezultiraju prisutno$¢u aglomeracijskog prometa prema
gradu na osi istok-zapad, kao i prometom Kkoji se priblizava gradu u svrhu kupovine ili za
koristenje slobodnog vremena.

Ovu bi situaciju u velikoj mjeri rijeSila nova cestovna veza prema sjeveru, koja bi osigurala

alternativni nacin pristupa prometu u srediStu grada sa zapada ili sjevera. Procijenjena
usteda vremena putovanja preko tih poveznica moze biti i do 15-20 minuta.
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Slika 3.3.1 -1 Procijenjeno vrijeme putovanja bez mosta, 2019. PDP jutarnji vr$ni promet (Izvor: Google Maps)

Dodatna korist je §to promet na novom mostu rasterecuje inae prenapucéenu os istok-zapad,
smanjujuci zaguSenje za putnike koji ne koriste izravno novi most.
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Sljedece slike prikazuju potrebe putovanja s drzavne ceste D8.
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Slika 3.3.1 -2 Distribucija prometa kroz presjek na D8 zapad

3.3.2. Funkcionalna analiza za turiste

Visoka razina turistickog prometa ljeti igra vaznu ulogu u Zivotu grada.

Najvaznije turistiCke destinacije u regiji su:

Stara jezgra grada Splita

Trajektna luka s pristupom okolnim otocima
Zracna luka (i grad Trogir)

Autocesta A1

Od tih lokacija, stara gradska jezgra i trajektna luka nalaze se na jugozapadnom dijelu
poluotoka. Do njega se moze doéi samo cestom s istoka, dok su ostala dva kljuc¢na
¢imbenika, autocesta i zra¢na luka, u smjeru zapad, sjeverozapad.
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Slika 3.3.2 -1 PoloZaj postojecih i planiranih prometnica

Izravna udaljenost od zra¢ne luke do trajektne luke je 11 km, ali vrijeme putovanja je otprilike
1 sat zbog nepovoljnog polozaja grada. Procijenjena usSteda vremena putovanja u tim
odnosima moze biti i do 15-20 minuta.

Vecina turista koji se voze automobilom koriste autocestu A1 sa zapada.

Oni koji dolaze iz ovog smjera morat ¢e znacajnije skrenuti na autocesti i tek onda do¢i do
odredista preko zagu$enih gradskih osi s istoka.

Vremena putovanja izmedu ovih vaznih turistickih lokacija su sljedeca.

Tablica 3.3.2-1 Sadasnje vrijeme putovanja, glavne turisticke znamenitosti

Sadasnje vrijeme putovanja Procijenjena usteda vremena

Relacija (min) (min)

ZraCna luka — Trajektna luka 50-75 10-20
Autocesta — Trajektna luka 50-75 10-20

Pisali smo o trenutnoj dostupnosti i distribuciji prometa u vaznim turistiCkim odredistima kao
8to su autocesta, trajektna luka ili zracna luka. Vidi poglavlje 3.1.3.
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3.4. Definiranje problema
3.4.1. Polozaj postojecih prometnica na drzavnoj i gradskoj razini

Ovim poglavljem potrebno je definirati problem na temelju kojega ¢e u kasnijim koracima
razradivati i evaluirati varijantna rjeSenja. Kako je prometni sustav grada Splita iznimno Sirok
i sveobuhvatan pojam, vazno je dovoljno jasno odrediti podrucje obuhvata studije, odnosno u
kojoj mjeri ¢e se razradivati pojedini elementi prometnog sustava. Pri tome, vazno je i
odrediti medusobnu povezanost i utjecaj pojedinih elemenata prometnog sustava grada
Splita, kako bi se u scenarijima buduceg razvoja obuhvatili svi segmenti prometnog sustava.
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Slika 3.4.1.-1 Prometna mreZa u uZem podrucju évora
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3.4.1.1. Autocesta

U studijskom obuhvatu promatrana su i analizirana tri ¢vora autoceste, a to su: &vor
Prgomet, ¢vor Vucevica i ¢vor Dugopolje. Sva tri ¢vora smjestena su na podrucju Splitsko-
dalmatinske Zupanije.

¢vor Dugopolje

2
. S
cvor Vucevica
A7 )
K

Slika 3.4.1.1-1 Prometna mreZa u uzem podrucju ¢vora

3.4.1.1.1. Cvor Prgomet

Cvor Prgomet izgraden je 2004. godine, a povezuje Trogirsko zalede s autocestom. Cvor
Prgomet promatrano u smjeru Zagreb - Split udaljen je od prethodnog ¢vora Vrpolje 17 km, a
od idu¢eg ¢vora Vucevica udaljen je 14 km. Smjesten je u naselja Trolokve i Prgomet. Nakon
izlaska s autoceste €vor je spojen na zupanijsku cestu ZC6112.

3.4.1.1.2. Gvor Vuéevica

Cvor Vugevica izgraden je 2005. godine i smjesten je u istoimenom naselju. Povezuje s
autocestom zagorski dio Splitsko-dalmatinske Zzupanije, naselja Vucevicu, Dugobabe,
Leéevicu, Korudce i druga. Cvor Vuéevica promatrano u smjeru Zagreb - Split udaljen je od
prethodnog ¢vora Prgomet 14 km, a od idu¢eg ¢vora Dugopolje udalien je 12 km. Nakon
izlaska s autoceste ¢vor je spojen na lokalnu cestu LC67221.

Izgradnja ¢vora bila je preduvjet za razvoj prometne mreze ovog podrucja i spoja s obalnim
dijelom Zupanije odnosno kastelanskog =zalieva. U postupku je izrada projekine
dokumentacije za zahvat u prostoru ,Cvor na DC8 i spojna cesta ¢vor Vucevica na A1 — ¢vor
na DC8".

U postupku je i izrada dokumentacije ,Projektiranje i gradenje Centra za gospodarenje
otpadom u Splitsko-dalmatinskoj zupaniji“.

3.4.1.1.3. Cvor Dugopolje

Cvor Dugopolje izgraden je 2004. Godine i glavna je poveznica grada Splita, Solina i dijelova
dalmatinske zagore s autocestom. Cvor Dugopolje promatrano u smijeru Zagreb - Split
udaljen je od prethodnog ¢vora Vucevica 12 km, a od iduceg ¢vora Bisko udaljen je 11 km.
Smjesten je u naselje Dugopolje. Nakon izlaska s autoceste ¢vor je spojen na drzavnu cestu
D1. Cvor je od trajektne luke Split udaljen 19 km.
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3.4.1.2. Drzavne ceste
3.4.1.2.1. Drzavna cesta D1

Drzavna cesta D1 izgradena je kao brza cesta Dolin — Klis — Sinj povezuje drzavnu cestu D8
(Jadransku magistralu) i Grad Split s trasom autoceste A1 i dalje prema unutrasnjosti.

U studijskom obuhvatu razmatra se dionica od &vora Bilice izlaz iz Splita do ¢vora Podi,
odnosno naplatnih postaja Dugopolje (A1). Duljina dionice iznosi 12 km. Dozvoljena brzina
kretanja vozila duz cijele dionice je 80 km/h. Na trasi se nalazi nekoliko vijadukata i
nadvoznjaka, te pet tunela, a to su: Mravince 507 m, Mackovac duljine 181 m, Klis — Kosa
duljine 379 m, Klis — Grlo duljine 197 m, Mihovilovi¢i duljine 90 m.

Dionica pocinje deniveliranim raskrizjem Bilice, a zavrSava deniveliranim raskrizjem Podi. Na
dionici postoji jos jedno denivelirano raskrizje ¢vor Klis-Grlo preko kojeg je na brzu cestu D1
priklju€ena drzavna cesta D56.

/ -fl ," ‘;-.
Slika 3.4.1.2.1-1 Cvor Bilice na drzavnoj cesti D1

Cvor Bilice izgraden je kao kruzno raskrizje kojim je drzavna cesta D1 povezana na drzavnu
cestu D8. Grad Solin poveznicu s drzavnom cestom D1 ima i direktnim trakom za izlaz koji
se u smjeru Sinj - Split nalazi 600 m prije kruznog raskriZja Bilice, te direktan ulaz prema
raskrizju Bilice 300 m od raskrizja. 1z smjera Splita 400 m od raskrizja Bilice smjesten je izlaz
s brze ceste prema naseljima Mravince i Dracevac.

Trasa je od ¢vora Bilice dvotracna s razdjelnim pojasom i cestovhom rasvjetom u njemu. U
smjeru Split — Sinj 360 m nakon tunela Mravince do ¢vora Klis-Grlo izgraden je trak za spora
vozila.

Cvor Klis Grlo denivelirani je &vor tipa ,truba“ &ija je svrha prihvat prometa iz smjera Drnisa,
Knina i podrucja oko tih gradova prema Splitu. 1z zagore se do Cvora dolazi drzavnom
cestom D56 na koju je spojena i zupanijska cesta Z6115 koja vodi do Lecevice.

Na drzavnu cestu D56 u zoni &vora Klis spojena je i zupanijska cesta 76253 koja &ini
poveznicu grada Solina s autocestom. Poveznica gospodarske zone Podi i ¢vora Klis-Grlo
ostvaruje se preko Zupanijske ceste Z6260.

Od ¢vora Klis-Grlo do ¢vora Bilice udaljenost je 8,5 km. Lijevi kolnik u smjeru Split — Sinj
izgraden je s dva prometna traka i trakom za spora vozila, dok je desni kolnik izgraden s dva
prometna traka.
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Slika 3.4.1.2.1-2 Cvor Klis Grlo na drZavnoj cesti D1

Na ¢évor Podi priklju¢ena je gospodarska zona Podi i naplatna postaja Dugopolje koje se
spajaju u kruzno raskrizje, dok smjer Split - Sinj ima direktnu vezi nadvoZnjakom preko
kruznog raskrizja. U smjeru Splita trasa je Cetverotraéna do ¢vora Klis, odvojena razdjelnim
pojasom u kojem je cijelom duzinom smjeStena cestovna rasvjeta do tunela Mihoviloviéi.
Trasa je omedena betonskim ,New Jersey“ ogradama.
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Slika 3.4.1.2.1-3 Cvor Podi na drzavnoj cesti D1

3.4.1.2.2. Drzavna cesta D8

Drzavna cesta D8 u studijskom obuhvatu promatra se od raskrizja Seget Donji do izlaza iz
Splita prema Podstrani u ukupnoj duljini od 30 km. Trasa je dvotra¢na od raskrizja Seget
Donji do raskrizja Plano nakon kojeg je do kraja promatranog podrucja Cetverotratna s
razdjelnim pojasom i 22 raskrizja van razine i u razini.

Sirina prometnog traka je 8 m, a razdjelnog pojasa 3 m i u njega je smjestena cestovna
rasvjeta. Dozvoljena brzina kretanja vozila duz cijele dionice je 80 km/h.

Na drzavnu cestu D8 priklju¢ena su sva naselja od Trogira do Podstrane kroz koja trasa
prolazi. Od 22 raskrizja njih 11 nalazi se u Kastelama. Specifi€nost trase su brojni direktni
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priklju€ci privatnih parcela $to smanjuje razinu prometne usluznosti na brzoj cesti i razinu
sigurnosti svih sudionika u prometu.

Udaljenost
. - od . - .
r.br. Naziv raskrizja prethodnog Tip raskrizja spoj cesta
raskrizja
1. Seget Doniji Denivelirano raskrizje D58/76133
2. Ciovo 3,9 km Denivelirano raskrizje D126
3, Plano 2.1 km lQetyerokrakov§emafor|2|rano S 26091/D409
ijevim skretacima
4. Jazbine 0,9m Trokrako semaforizirano raskrizje Radna zona
5. Kastel Novi 1 2,5 km Denivelirano tip ,poludjetelina” D409
6. Kastel Novi 2 0,9 km Denivelirano tip ,poludjetelina® Okolna naselja
7. Kastel Stari 1,2 km Denivelirano tip ,poludjetelina” Okolna naselja
8. Kastel Luksi¢ 1,8 km Cetverokrako semaforizirano Okolna naselja
9. Kastel Kambelovac 1,9 km Denivelirano tip ,poludjetelina® Okolna naselja
10. Kastel Gomilica 1,2 km Cetverokrako semaforizirano Okolna naselja
11. Kastel Suéurac 1 0,9 km Denivelirano raskrizje Radna zona
12. Kastel Sucurac 2 0,7 km Cetverokrako semaforizirano Okolna naselja
13. Kastel Suc¢urac 3 0,6 km Cetverokrako semaforizirano Okolna naselja
3 Okolna
14. Kastel Sucurac 4 0,4 km Cetverokrako semaforizirano naselja/zeljeznicki
kolodvor
15. Kastel Suc¢urac 5 1,5 km Cetverokrako semaforizirano geer:?aerx/trgovackl
16. | Solin - Sirine 3,0 km Cetverokrako semaforizirano 76253176139
17. Bilice 0,8 km Denivelirano raskrizje (kruzni tok) D1
. . - v Ulica
18. Split — Domovinskog rata | 1,3 km Denivelirano raskrizje .
Domovinskog rata
. . Lo Ulica
19. Split — Poljicka cesta 0,8 km Denivelirano raskrizje Domovinskog rata
20. Split — Lovrinac 0,9 km Denivelirano tip ,poludjetelina” Livrinac/Pazdigrad
21. Split — Sirobuja 1,4 km Denivelirano tip ,poludjetelina” Sirobuja
22. Stobreé 1,4 km Cetverokrako semaforizirano Stobredé/Slanice

Tablica 3.4.1.2.2-1 Prikaz raskriZja po tipu na promatranom podrucju

127




Raskrizje u Seget Donjem vazno je zbog priklju¢ka drzavne ceste D58 koja povezuje grad
Trogir drzavnom cestom D8 s &vorom Prgomet (A1). Spoj drzavnih cesta D58 i D8 izveden je
direktnom vezom drzavne ceste D8 i trakovima za ulaz/izlaz prema drzavnoj cesti D58 u tom
raskrizju priklju¢ena je i Zupanijska cesta Z6133.

Slika 3.4.1.2.2-1 RaskriZje Seget Donji na drZzavnoj cesti D8

Nakon raskrizja Seget Doniji slijedi raskrizje drzavnih cesta D8 i D126 s kojim se povezan
otok Ciovo s kopnom. Nakon toga slijedi Cetverokrako raskriZje s lijevim skretaCima u naselju
Plano koje €ini spoj Zupanijske ceste Z6091 i drzavne ceste D409 koja je poveznica sa
zra€nom lukom Split. Nakon nijih slijedi 11 raskriZja koja povezuju naselja Kastela.

Solin - Sirine raskrizje drzavne ceste D8 i zupanijskih cesta 76253 i Z6139 u Solinu mjesto
je preko kojeg prolazi gotovo cjelokupan promet iz pravca Kastela prema Splitu i obrnuto.
Oblikovano je kao Cetverokrako semaforizirano raskrizje s razdvojenim kolnicima za sve
smjerove, te opremljeno semaforskim sustavom koji ima unaprijed odredena vremena s vise
programa za dnevnu odnosno tjednu izmjenu.

Slika 3.4.1.2.2-2 RaskriZje Seget Donji na drZzavnoj cesti D8

Nakon raskrizja u Sirinama slijede tri ulazne totke u grad Split: &vor Bilice, Ulica
Domovinskog rata i Poljicka cesta.
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Cvor Bilice opisan je u prethodnom poglavlju DrZavna cesta D1.

Denivelirano raskrizje drzavne ceste D8 i Ulice Domovinskog rata izgradeno je kao
semaforizirano raskriZje u donjoj razini dok je drzavna cesta D8 u profilu brze ceste slobodna
za prolaz prema Podstrani i obrnuto. Ovo raskrizje jedno je od dva glavna ulaza u Split. U
njemu se spajaju drzavna cesta iz smjera Trogira i iz smjera Podstrane s gradskom ulicom
koja se proteze od centra grada do ove tocke.

Slika 3.4.1.2.2-3 RaskriZje drZavne ceste D8 i Ulice Domovinskog rata

Denivelirano raskrizje drzavne ceste D8 i Poljicke ceste (D410) izgradeno je kao
semaforizirano raskriZje u donjoj razini dok je drzavna cesta D8 u profilu brze ceste slobodna
za prolaz prema Podstrani i obrnuto. Ovo raskrizje jedno je od dva glavna ulaza u Split. U
njemu se spajaju drzavna cesta iz smjera Trogira i iz smjera Podstrane s gradskom ulicom
koja je kategorizirana kao drzavna cesta D410, a koja se proteze od trajektne luke do ove

Slika 3.4.1.2.2-4 RaskriZje drZavne ceste D8 i Poljicke ceste

Drzavna cesta D8 od ¢vora Bilice do ¢vora Poljicka naziva se Ulica Zbora narodne garda, a
od ¢vora Polji¢ka do raskrizja Sirobuja naziva se Ulica Kralja Drzislava.
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Nakon ¢&vorova na glavnim ulazima u Split slijedi Cetverokrako semaforizirano raskriZje
Stobre¢ ujedno i posliednje u studijskom obuhvatu. Na predmetno raskrizje spojena su
naselja Stobre€ s juzne strane i Sine sa sjeverne strane drzavne ceste D8.

3.4.1.2.3. Drzavna cesta D58 i D56

Drzavna cesta D58 nalazi se u studijskom obuhvatu zbog poveznice s ¢vorom Prgomet, te
kao takva Cini zatvorenu cjelinu promatranih prometnih tokova. Duljina promatrane dionice
iznosi 13 km. Dionica poc€inje T-raskrizjem sa Zupanijskom cestom Z6112 koja ima direktnu
vezu na Cvor Prgomet (A1), a zavrSava deniveliranim raskrizje Seget Donji i spojem na
drzavnu cestu D8 i Zupanijsku cestu Z6133.

Cesta je poloZena brezuljcima Prapatnice, Bristivice, Seget Gornjeg i Seget Donjeg ravnom
dionicom do naselja Carije nakon kojeg ulazi u podruéje velikog uzduznog pada nivelete
(8%) i nekoliko serpentina. Od Carije do &vora Seget Donji dozvoljena brzina kretanja vozila
je od 30 do 50 km/h. Sirina kolnika je 7,1 m, a Sirina bankina promjenjiva.

Drzavna cesta D56 nalazi se u studijskom obuhvatu zbog poveznice s ¢vorom Klis-Grlo.
Duljina promatrane dionice iznosi 16 km. Dionica poc€inje T-raskrizjem s drzavnom cestom
D219, a zavrSava deniveliranim raskrizje Klis-Grlo i spojem na drzavnu cestu D1.

Cesta prolazi naseljima Gornji Mu¢, Gizdavac, Prugovo, Konjsko i Klis. Dozvoljena brzina
kretanja vozila je od 40 do 60 km/h. Sirina kolnika je od 6,6 do 7,1 m, a Sirina bankina
promjenjiva.

3.4.1.2.4. Drzavna cesta D409

Drzavna cesta D409 pocinje i zavrSava spojem na drzavnu cestu D8. Pocetak dionice je u
Cetverokrakom semaforiziranom krizanju Plano nakon kojeg se nastavlja jugo-zapadno
prema Trogiru te se spaja na kruzno raskrizje sa zupanijskom cestom 6133 nakon kojeg
sjeveroistocno prolazi uz zraénu luku Split, te u Kastel Novom na spoju sa Zupanijskom
cestom lijevim skretaem odvojena je prema deniveliranom ¢voru Kastel Novi na D8.

Duljina dionice je 6 km. Sirina kolnika je do 6,6 do 7,1 m. Na trasu je prometno povezana
zracna luka s glavnim ulazom i dva sporedna. U naseljima Kastel Stafili¢ i Kastel Novi trasa
prolazi kroz naselje s brojnim kolnim prikljuécima i raskriZja lokalnih ulica. U naseljenim
dijelovima izgradene su pjeSacke staze i oborinska odvodnja.

3.4.1.2.5. Drzavna cesta D410

Drzavna cesta D410 je najvaznija gradska longitudinala koja povezuje trajektu luku Split i
drzavnu cestu D8 ujedno predstavlja ulaz-izlaz iz grada. Duljina trase je 4 km. Na nju su
semaforiziranim raskrizjima priklju¢ene sve vazne gradske transverzale.

Ulicu €ine tri razli¢ita dijela:
Poljicka cesta ima pocetak u deniveliranom raskriZju s drzavhom cestom D8 (Ulica Zbora
narodne garde), a kraj ceste 200 m od semaforiziranog Cetverokrakog raskrizja s

Dubrovackom i Spinci¢evom ulicom nakon kojeg se cesta racva u dva jednosmjerna dijela.
Sjeverni kolnik Ulica kralja Zvonimira i juzni kolnik PojiSanska ulica.

Od pocetka do raskrizja s Dubrovackom ulicom cesta ima tri prometna traka u svakom
smjeru i odvojena je zastitnim pojasom. Na cesti nema autobusnih ugibaliS$ta nego su na
desnom prometnom traku iscrtana autobusna stajaliSta kojih na dijelu Poljicke ima pet sa
svake strane, a jedno autobusno ugibaliste nalazi se u dijelu nakon raskrizja s Dubrovackom
ulicom. Na cesti ima 6 semaforiziranih raskrizje od kojih je pet Cetverokrakih i jedno trokrako.
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Na pet Cetverokrakih izgradeni su zasebni trakovi za lijevo kretanje. Duz cijele dionice s obje
strane izgraden je nogostup.

Ulica kralja Zvonimira nastavak sjevernog kolnika Poljicke ulice jednosmjerna je prema
trajektnoj luci u duljini od 800 m. Dvotracna cesta sa sedam pjeSackih prijelaza do spoja s

Pojisanskom ulicom. Od PojiSanske ulice do raskrizja sa Zagrebackom cestom cesta je
dvosmjerna.

Pojisanska ulica nastavak juznog kolnika Poljicke ulice jednosmijerna je od trajektne luke u
duljini od 830 m. Dvotrac¢na cesta s osam pjeSackih prijelaza do spoja s Ulicom kralja
Zvonimira. Od Pojisanske ulice do raskriZja sa Zagrebackom cestom cesta je na pocetku i
kraju dvotracna. Od raskrizja s Ulicom Slobode/SetaliSte Bacévice do raskrizja s Osjeckom
ulicom cesta ima tri prometna traka.
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Slika 3.4.1.2.5-1 Racvanje Ulice kralja Zvonimira i Pojisanske ulice

Obala hrvatskog narodnog preporoda dio je drzavne ceste D410 od raskrizja sa
Zagrebackom ulicom do spoja s Obalom kneza Domagoja. Cesta ima Cetiri prometna traka iz
smjera trajekine luke prem Zagrebackoj ulici odvojen je trak za lijevo skretanje prema
Zagrebackoj od traka za Poljicku. 1z smjera Poljicke desni trak vodi prema centru grada
odnosno obali Lazareta, a lijevi se spaja na Obalu kneza Domagoja.

Obala Kneza Domagoja dio je dvosmjerne ceste koja je glavni prometni tok u trajektnoj luci.
Pocinje nastavkom dijela Obale hrvatskog narodnog preporoda a zavrSava okretiStem.

3.4.1.3. Zupanijske ceste
3.4.1.3.1. Zupanijska cesta 26137

Zupanijska cesta 2613] je glavna prometnica u Kastelama. Pocinje spojem s drzavnom
cestom D409 u Kastel Stafilicu te se proteze duz svih Sest Kastela i u Solinu se spaja na
drzavnu cestu D8. U KasStelama se naziva Cesta dr. Franje Tudmana, a u Solinu
Salonitanska. Cijelom svojom duljinom od 13 km prolazi kroz naselja Kastela. U naseljenim
dijelovima izgraden je nogostup ili dvostrano ili jednostrano ovisno o prostornim
ograniCenjima. U dijelu Kastel Sucurca u kojem pocinje industrijska zona nema izgradenih
nogostupa. Sirina kolnika je 6,60 m, a ograni¢enje brzine je 50 km/h.

Na cesti ima petnaest autobusnih ugibalista, 40 pjeSackih prijelaza, pet raskrizja s lokalnim
cestama, jedno sa zupanijskom cestom, te preko osamdeset priklju¢aka gradskih ulica.
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Na cesti se odvija pretezno lokalni promet.

Slika 3.4.1.3.1-1 Karakteristiéni presjek Zupanijske ceste 26137

3.4.1.3.2. Zupanijska cesta Z6098

Zupanijska cesta 26098 povezuje obalu s Dalmatinskom zagorom od Kastel Stafiliéa do
Lecevice duljine 20 km koja velikim brojem serpentina savladava visinsku razliku kroz brdo
Opor do Lecevice. Sirina kolnika je 6,0 m.

3.4.1.3.3. Zupanijske ceste Z6112 i Z6091

Zupanijska cesta i6'vl12 povezuje ¢vor Prgomet s drzavnom cestom D58, te se kriza sa
Zupanijskom cestom Z6091 koja od naselja Prgomet vodi prema Planom gdje se kriza s
drzavnim cestama D8 i D409.

3.4.1.3.4. Ostale Zupanijske ceste u studijskom obuhvatu

Na Zupanijskim cestama 76260, 76253 i Z6270 koje se nalaze na isto¢noj strani zahvata uz
drzavnu cestu D1 ne oCekuje se utjecaj izgradnje nove prometnice stoga se nece detaljnije
razradivati u tekstualnim prilozima, ali ¢e biti dio prometne mreze prilikom izrade prometnog
modela.
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Slika 3.4.1.3.4-1 PoloZaj Zupanijskih cesta Z6260, 26253 i 26270
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3.4.1.4. Gradske prometnice

Grad Split prometno je podijeljen u mrezu longitudinalnih i Transverzalnih pravaca. Bududi
da grad nema drugih ulaza osim isto¢nih, okosnicu €ine longitudinalni pravci, a to su: Poljicka
cesta (D410), Vukovarska ulica, Ulica Domovinskog rata, Hercegovacka ulica, Solinska ulica,
Matice hrvatske i Velebitska ulica. Transverzalni pravci grada su Stinice-Dubrovacka, Ulica
Slobode, Ulica Brune Busic¢a i Velebitska ulica.

3.4.1.4.1. Longitudinalni pravci
Poljicka cesta (D410) opisana je u poglavlju drzavne ceste.

Vukovarska ulica klasificirana je kao lokalna cesta L67072 proteze se od semaforiziranog
raskrizja s Ulicom Domovinskog rata, Bihackom i Livanjskom ulicom u kojem se spajaju
gradski kotari Centar, Lu¢ac-Manus, Bol i Lovret prema istoku do Mejasa. Duljina ceste je 5
km. Sa sjeverne strane ceste spojeni su kotari Bol, Plokite, Sucidar, Pujanke, a s juzne
Lu€ac-Manus, Gripe, Lokve Split 3 i Visoka.

S cestom se krizaju semaforiziranim raskriziem gradske transverzale Ulica Slobode,
Dubrovacka ulica, Ulica Brune Busic¢a Velebitska ulica.

Cesta je jednosmijerna s dva prometna traka od pocetnog raskrizja do raskrizja s Osjeckom
ulicom. Nakon tog raskrizja cesta je dvotracna i dvosmjerna. Kolnici su razdvojeni ili
horizontalnom signalizacijom (dupla puna linija) ili razdjelnim pojasom.

Ulica Domovinskog rata predstavlja jedan od dva glavna ulaza u grad preko drzavne ceste
D8. Proteze se od semaforiziranog raskrizja s Vukovarskom, Biha¢kom i Livanjskom ulicom
u kojem se spajaju gradski kotari Centar, Lu€ac-Manus, Bol i Lovret prema sjeveru do
raskrizja s Dubrovackom ulicom, a nakon tog krizanja prema istoku do drzavne ceste D8.
Duljina ceste je 3,5 km.

Sa sjeverne strane ceste priklju¢eni su kotari Lovret, Ravne Njive i Neslanovac, a s juzne
strane Bol, Kman, Kacunar i Pujanke.

-,
X

Slika 3.4.1.4.1-1 Karakteristicni presjek Ulice Domovinskog rata do raskrizia s Dubrovaékom ulicom

Do raskrizja s Dubrovackom ulicom i Ulicom Stinice cesta je dvosmjerna s po dva prometna
traka, a nakon tog raskrizja do spoja s drzavhom cestom D8 dvosmjerna s po tri prometna
traka. Duz cijele dionice Na cestu se semaforiziranim raskrizjima spajaju Cetiri transverzalna
pravca: Mazurani¢evo SetaliSte/Ulica Ivana Gunduli¢a, Ulica Hrvatske mornarice/Ulica
Slobode, Stinice/Dubrovacka ulica i Solinska ulica.
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Kolnici su razdvojeni cijelom duzinom razdjelnim pojasom u kojem smjestena je cestovna
rasvjeta. Na trasi se nalazi osam autobusnih ugibalista.

o

Slika 3.4.1.4.1-2 Karakteristicni presjek Ulice Domovinskog rata od raskriZja s Dubrovackom ulicom do prikljucka
na D8

Solinska ulica povezuje Solin i Vranjic sa Splitom. Duljina ceste u gradskom dijelu je 3 km.
Cestu se moze podijeliti u dva dijela: prvi dio od raskrizja s Velebitskom ulicom do raskrizja s
Hercegovackom ulicom u kojem je cesta dvosmjerna i dvotraéna s kolnicima razdvojenim
razdjelnim pojasom, te drugi dio od raskrizja s Hercegovackom do administrativne granice
grada u kojem je izgraden jedan dvosmjerni kolnik.

Slika 3.4.1.4.1-3 Solinska ulica prvi dio

Prvi dio ceste pocinje raskrizjem s Velebitskom ulicom na koju se spaja sjeverni dio kotara
Sucidar, te kotari Kman i Kacunar koji su povezani Moseckom ulicom iznad koje je izgraden
nadvoznjak Solinske ceste. Raskrizje s Ulicom Domovinskog rata je semaforizirano, kao i
raskrizje s Hercegovackom ulicom nakon kojeg cesta prelazi u drugi karakteristi¢ni profil s
jednim dvosmjernim kolnikom. Na drugom dijelu ceste nalazi se zavrsna tocka Varijante
2 (prikaz na slici ispod).

Slika 3.4.1.4.1-4 Solinska ulica drugi dio
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Hercegovacka ulica kao i Solinska ulica moze se podijeliti u viSe dijelova. Prvi dio od
raskrizja s Ulicom Stinice i Put Supavla do raskrizja sa Solinskom koji predstavlja nastavak
Solinske ulice prema sjeverozapadnom dijelu grada, a ujedno je kategoriziran kao zupanijska
cesta Z6139. | prolazi juznom stranom Kopilice.

Slika 3.4.1.4.1-5 Prvi dio Hercegovacke ulice

Drugi dio Hercegovacke ulice od raskrizja sa Solinskom do raskrizja sa Sarajevskom
kategoriziran je kao gradska prometnica koja je okosnica prometne mreze unutar kotara
Ravne Njive i Brda, te ih spaja na glavnu prometnu infrastrukturu grada. U prva dva dijela
Hercegovacke ulice ima ukupno sedam autobusnih ugibalista.

Slika 3.4.1.4.1-6 Drugi dio Hercegovacke ulice

Tre¢i dio od raskrizja sa Sarajevskom ulicom do spoja sa Zagorskim putem predstavlja
lokalni izlaz na Solinsku ulicu isto€nom stranom kotara.

Slika 3.4.1.4.1-7 Treci dio Hercegovacke ulice

135



Na Hercegovacku se nastavlja Put Supavla juznom stranom brodogradiliSta do raskrizja s
Ulicom Zrinsko-Frankopana koja se spaja na Kastelansku ulicu. Solinska, Hercegovacka, Put
Supavla i Zrinsko-Frankopana zajedno €ine Zupanijsku cestu Z6139.

Ulica Matice hrvatske nalazi se sjeverno od Poljicke ceste i juzno od Vukovarske ulice.
Presijecaju je gradske transverzale Ulica Slobode, Dubrovacka ulica, Ulica Brune BusSi¢a i
Velebitska ulica. Presijeca kotare Gripe i Split 3, a razdvaja na sjeveru Lokve i Blatine-
Skrape s juzne strane.

Ulica je dvosmjerna s dvotracnim kolnicima razdijeljenim horizontalnom signalizacijom (dupla
puna crta) ili razdjelnim pojasom u zoni raskrizZja.

Slika 3.4.1.4.1-8 Ulica Matice hrvatske

3.4.1.4.2. Transverzalni pravci

Glavni gradski transverzalni pravci povezuju dvije glavne gradske longitudinale Ulicu
Domovinskog rata i PoljiCku cestu, a presijecaju Vukovarsku ulicu. Tako pozicionirani pravci
¢ine okosnicu gradske prometne mreze.

Ulica Slobode semaforiziranim raskrizjem priklju¢ena je na Ulicu Domovinskog rata iz kojeg
se u smjeru juga spusta do raskrizja s Poljickom cestom. Cesta ima dva kolnika s po dva
prometna traka, osim izmedu raskrizjia s Mazurani¢evim SetaliStem i Vukovarkom ulicom
izmedu kojih je suzenje na jedan prometni trak za svaki smjer . Vidljivo je kako je suzenje
nastalo zbog izgradenih objekata uz zapadni dio kolnika. Cesta je duga 1,5 km i ima deset
raskrizja od kojih je Sest semaforizirano. Cestom ne prometuje gradski autobusni prijevoz, ali
postoji jedno autobusno ugibaliste za liniju 18 koja prometuje Ulicom Matice hrvatske —
Poljicka cesta.

Dubrovacka ulica semaforiziranim raskrizjiem prikljuéena je na Ulicu Domovinskog rata iz
kojeg se u smjeru juga spusta do raskrizja s Poljickom cestom. Cesta ima dva kolnika s po
dva prometna traka cijelom duljinom. Duga je 1,7 km i ima Sest raskrizja i sva su
semaforizirana. Cestom prometuje javni autobusni prijevoz te ima pet autobusnih ugibalista.

Stinice ulica Stinice spaja se sa sjeverne strane na Dubrovacku ulicu. Od raskrizja s Ulicom
Domovinskog rata i Dubrovackom ulicom ulica Stinice povezuje isto¢nu stranu
brodogradilista i Industrijsku zonu Stinice. Cesta je od sjevera prema raskrizju ne
kategorizirana i zapustena te sluzi isklju€ivo za pristup brodogradiliStu i industrijskim halama
na tom dijelu grada. Od raskrizja s Ulicom Kopilica do raskrizja s Ulicom Domovinskog rata
cesta je Cetverotracna s po dva prometna traka za oba smjera.

Podrucje od raskriZja s Ulicom Kopilica do kraja na sjeveru vazno je za predmetnu
studiju jer se taj dio rekonstruira za potrebe prikljucka varijante 1 na postojecu
gradsku prometnu mrezu.
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Ulica Brune Busi¢a semaforiziranim raskrizjem priklju¢ena je na Velebitsku ulicu. Cesta
pocinje semaforiziranim raskriziem s Velebitskom ulicom i nastavlja prema jugu do
semaforiziranog raskrizja s Poljickom u duljini od 1,3 km. Ima osam raskrizja od kojih su tri
semaforizirana. Cesta je Cetverotraéna s po dva prometna traka za oba smjera. Od raskrizja
s Vukovarskom ulicom do raskriZja s Poljickom cestom prometuje javni autobusni prijevoz i
ima dva autobusna ugibalista.

Velebitska ulica pocinje semaforiziranim raskriziem s Ulicom Slobode nakon ¢ega se u
smjeru sjeveroistok pruza do raskrizja sa Solinskom ulicom, a nakon koje u smjeru juga
spusta se do Poljicke ukupne duljine 2,7 km. Klasificirana je kao lokalna cesta L67070. Od
pocetka do raskrizja s Dubrovackom ulicom Velebitska ulica ima tri prometna trka po jedan
za svaki smjer , te jedan promjenjivi. Nakon raskriZja s Dubrovackom ulicom do raskrizja s
Poljickom cestom ima po dva prometna traka za svaki smjer . Ulicom cijelom duljinom
prometuje gradski autobusni prijevoz te ima osam autobusnih stajalista.

Velebitska ulica poslije raskrizja s Poljickom nastavlja prema jugu do Setali$ta Pape Ivana
Pavla Il, ali taj dio nije u predmetnom zahvatu.

3.4.1.4.3. Ostale gradske prometnice u studijskom obuhvatu

Put Supavila nastavak Hercegovacke ulice u smjeru zapada prema Poljudu do Zrinsko-
Frankopana.

Ulica Hrvatske mornarice poCetak je u raskrizju s Ulicom Domovinskog rata i Ulicom
Slobode prema zapadu do ulice Zrinsko-Frankopana. Klasificirana kao Zupanijske cesta
Z6141.

Kastelanska ulica u smjeru jugo-zapad od raskrizja s Ulicom Domovinskog rata i Ulicom
Zrinsko-Frankopana do raskrizja sa SetaliStem Ilvana Mestrovica na Mejama.
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3.4.2. Specificnosti uoéene prometnom analizom obuhvata

Studijom je obuhvaéeno veliko podrugje, sa sjeverne strane razraduje se podrucje do
autoceste A1, od izlaza Prgomet na sjeverozapadu do izlaza Dugopolje na sjeveroistoku. Sa
zapadne strane, studijom je obuhvaéeno podrucje do drzavne ceste DC 58, odnosno do
naselja Seget Vranjica na jugozapadu. S isto¢ne strane, studijom je obuhvaéeno podrucje do
Stobre€a koje ¢e se detaljnije razradivati, dok se s juzne strane razraduje podrucje do
granice kopna i mora, no zbog specificnosti podrucja, tj. ovisnosti stanovnisStva
srednjodalmatinskih otoka o gradu Splitu, studijom su obuhvacena i putovanja te dostupnost
i povezanost srednjodalmatinskih otoka s kopnom.

0
o Dugopoll
= s

Dugopolje

+3,32 %

Slika 3.4.2.-1 Prikaz podrucja obuhvata studije s osnovnim podacima

S obzirom na prostorni razmjestaj gradova i naselja u okolici Splita te na njihovu povezanost
sa Splitom, kao najve¢im gradom te drustvenim i gospodarskim srediStem srednje Dalmacije,
vidljivo je kako prometna povezanost ovisi isklju€ivo o drzavnoj cesti DC 8, koja s isto¢ne
strane povezuje Podstranu, Dugi rat i Omi§ sa Splitom dok sa zapadne strane povezuje
Solin, Kastela i Trogir sa Splitom. K tome, naselja sjeverno od Splita, Klis, Dugopolje i Sinj,
povezana su sa Splitom drzavnom cestom DC 1 (Brza cesta Solin - Klis), $to je prikazano
slikom 3.4.2.-1. Na slici 3.4.2.-1 su prikazana i prometna opterecenja drzavnih cesta DC 1 i
DC 8. Neposredno prije raskrizja "Sirine", prosjecni godiSnji dnevni promet na DC 8 iznosi
46.941 vozila/dan, s prosje€nom godiSnjom stopom porasta od 3,32% u zadnjih 5 godina,
dok u Stobre€u prosjecni godisSnji dnevni promet na DC 8 iznosi 52.602 vozila/dan s
prosje€nom godiSnjom stopom porasta od 1,61% u zadnjih 5 godina. Kad se k tome jo$
pridoda prosjecni godiSnji dnevni promet na DC 1, neposredno prije rotora "Bilice", od 40.509
vozila/dan, jasno je kako je dionica oznaena crvenim pravokutnikom na slici 3.4.2.-1,
kriti€na u pogledu omjera potraznje i propusne moci.
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Kako je DC 8 najvazniji cestovni pravac u povezivanju grada Splita s Kastelima, Trogirom,
Solinom te preko rotora Bilice i s Klisom, Sinjom i autocestom A1 preko ¢vora Dugopolje, s
trenutnim prometnim optere¢enjem gotovo svakodnevno dolazi do zagu$enja na cestovnoj
mrezi a posebno na oznafenim dionicama, §to uzrokuje povecanje vremena putovanja,
povecanje emisije Stetnih plinova kao i smanjenje razine sigurnosti svih sudionika u prometu.
Pri nepovoljnim vremenskim uvjetima te u slu€aju incidentnih situacija poput prometnih
nesreca, generiraju se kilometarske kolone vozila na ozna¢enim dionicama pri ¢emu grad
Split ostaje prometno odsjeCen od gradova u okruzenju, iz razloga $to nema prikladnih
alternativnih prometnih pravaca u povezivanju grada Splita i gradova u okruzenju. Jedini
alternativni pravac koji se koristi u sluc¢aju je Zupanijska cesta ZC 6139 (Solinska cesta),
kojom se povezuje Solin sa Splitom, od raskrizja "Sirine" do Kopilice. Medutim, navedena
prometnica nema dovoljan kapacitet za preusmjeravanje znacajnijeg broja vozila s DC 8. S
obzirom na stope poveéanja prometnog optereéenja od 3, odnosno 4% godi$nje, navedeni
problem ¢e u buducnosti postati jos izrazeniji.

Navedeni problem posebno do izrazaja dolazi tijekom turisticke sezone, i to ponajviSe u
srpnju i kolovozu, §to predstavlja izrazito veliki problem lokalnom stanovniStvu u njihovim
svakodnevnim putovanjima pri odlasku na posao, obavljanju privatnih obveza kao i razvoju
turizma, koji je jedna od najvaznijih gospodarskih djelatnosti cijele splitske aglomeracije. Na
slici 3.4.2-2 prikazano je uze podru¢je splitske aglomeracije s podacima o prosje¢nom
dnevnom prometnom opterecenju u srpnju i kolovozu s prosjeénim godi$njim stopama
porasta prometnog opterecenja u zadnjih 5 godina.

PLDP/PGDP
+28%

PLDP
=28.376

PLDP/pGp, "
+ 2499,

212;:Ena luka Split =
-347 Putnik, dnevno

T+ 14,081,

PLDP/PGDP
+20%

PLDP
= 56.559

Rotor
“'..‘\ Bilice

Kriticne
:
/\!3.-_

PLDP/PGDP
+20%

PLDP
=60.031

Trajektna
luka Split

Slika 3.4.2-2 Uze podrucje splitske aglomeracije s osnovnim podacima

Takoder, na slici 3.4.2-2 prikazan je i omjer prosje¢nog dnevnog prometnog opterecenja
tijekom srpnja i kolovoza (PLDP) u odnosu na PGDP. Kao $to je prikazano, na DC 8
prometno optereéenje tijekom ljetnih mjeseci je vece za 20%, dok je prometno opterecenje
na DC 1 veée 28%. S obzirom na podkapacitiranost odredenih dijelova cestovne mreze i
izvan perioda turisticke sezone, prvenstveno na ulazu u Split iz smjera rotora Bilice,
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povecanje prometnog opterec¢enja za vise od 20% tijekom srpnja i kolovoza dovodi do
stvaranja kilometarskih kolona vozila i potpunog zagu$enja mreze na ulazu u grad iz smjera
Kastela i Dugopolja.

Prosjecan ljetni godisnji promet prevezenih putnika zraéne luke Split, tijekom srpnja i
kolovoza, vedi je za gotovo 250% u odnosu na prosje€an godisnji dnevni promet putnika, oko
21.000 putnika dnevno prode kroz zra¢nu luku Split tijekom srpnja i kolovoza dok prosjecan
godisnji dnevni promet iznosi 8.500 putnika dnevno. Prema statistickim podacima, u zadnjih
5 godina godisnji promet se udvostrucio, $to je prikazano na grafikonu 3.4.2.-1 Zbog tako
naglog porasta prometa, izgradena je nova zgrada putni¢kog terminala zracne luke Split,
prikazana na slici 3.4.2.-3, ¢ime je kapacitet putni¢kog terminala povec¢an na 3.500 putnika u
vr§nom satu, koji udovoljava postojec¢im i buduéim zahtjevima putni¢kog prometa

Zrac¢na luka Split - broj prevezenih putnika

3.500.000
3.000.000 O

=R // 197 %  —e—cijela

2.000.000 goding
/ Vv —@—srpanji

1.500.000 kolovoz

1.000.000 I 205 %

200.000

D T T T T T T 1
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Grafikon 3.4.2-1 Broj putnika zra¢ne luke Split u posljednjih 5 godina

S obzirom na intenzitet prometa putnika, kao i na stope raste od 15% u posljednjih nekoliko
godina, zracna luka Split ¢e uskoro postati najprometnija zracna luka u Republici Hrvatskoj,
stoga je modernizacija putnickog terminala bila neophodna. U pogledu prometne
povezanosti, zracna luka Split nije adekvatno prometno povezana s gradom Splitom. Naime,
kako ne postoji izravna zZeljeznicka veza izmedu grada i zra¢ne luke, organizira se integrirani
prijevoz putnika s autobusnom linijom izmedu zrac¢ne luke i ZeljezniCkog stajaliSta Kastel
Stari, gdje je predvideno presjedanje na vlak kojim se dalje putuje do Splita. S obzirom na
strukturu putnika, velika vecina njih takvu uslugu ne Koristi, prvenstveno zbog komfora i
jednostavnosti usluge, kao i zbog razine informiranosti budu¢i da je integrirani prijevoz
putnika pokrenut tek u kolovozu 2019. godine. Osim integriranog prijevoza, zracna luka
povezana je i katamaranskom vezom od pristanista "Divulje", odmah podno zraéne luke, do
trajektne luke Split. Ova usluga, prema cijeni, udobnosti i vremenu putovanja je svakako
konkurentna u odnosu na cestovnu vezu od zracne luke do grada Splita, medutim zbog
izrazito lo8ih putnih informacija i nepostojanja putokaza i obavijesti (slka 3.4.2-4) o
navedenoj usluzi, vrlo malo putnika zraéne Iluke Split je upoznato s postojanjem
katamaranske veze od zra¢ne luke do grada Splita. No, potrebno je napomenuti kako je tek
nedavno pokrenuta ova vrsta prijevoza tako da se u buduénosti ofekuje znatno visSe
prevezenih putnika katamaranskom vezom Divulje - Split.
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Slika 3.4.2-3 Novi putnicki terminal zracne luke Split

Slika 3.4.2-4 Pristupna cesta prema katamaranskom pristanistu Divulje




Zbog toga, velika vecina putnika koristi taxi prijevoz ili iznajmljuje vozila prilikom dolaska ili
odlaska iz zrane luke Split. Odredeni dio, uglavhom grupe turista, imaju organizirani
"shuttle" autobusni prijevoz od zra¢ne luke do svog odrediSta kao i u povratnom putovanju.
Takva modalna razdioba putnika zrane luke Split ocituje se na automatskom brojacu
prometa na DC 8 u Solinu, koji zadnjih 5 godina biljeZi skoro 5%-tno povecanje godisnjeg
prometa. Velika vecina putnika putuje upravo DC 8, od zraéne luke do Splita, odnosno
trajektne luke te dalje prema srednjodalmatinskim otocima te se na tom putu susrecu s vec
spomenutim problem zagu$enosti cestovne mreze na ulasku u grad Split.

Prosje€an godisnji dnevni promet vozila na dionici autoceste A1 izmedu ¢vora Vucevica i
¢vora Dugopolje, u zadnjih 5 godina porastao je 30%, s vise od 10.000 vozila dnevno, dok je
promet na samom ¢voru Dugopolje (ulaz i izlaz vozila) u zadnjih 5 godina porastao za 24%, s
viSe od 11.000 vozila dnevno u 2018. godini, koja su usla ili izasla s autoceste A1 na &voru
Dugopolje.

Najbolji prikaz porasta posjecenosti i turistickin dolazaka ocCituje se kroz statisticke podatke
trajektne luke Spilit, Sto je i prikazano tablicom 3.4.2.-1. U 2014. godini, prevezeno je 609.068
vozila dok je 2018. prevezeno 764.260 vozila, §to je porast od 25 % kroz period od 5 godina.

Trajektne linije iz Splita prema srednjodalmatinskim otocima
602 604/a 631 635 636
Lastovo - Vela .
Vis - Split Luka - Hvar - | Supetar - Split S G.rad " | Rogaé¢ - Split SRR
. Split
Split
2014 Putnici 197.491 177.645 1.604.776 618.979 284.269 2.883.160
Vozila 40.318 40.248 327.477 144.756 56.269 609.068
2015 Putnici 215.092 207.299 1.745.929 671.145 309.266 3.148.731
Vozila 41.330 44.966 343.332 148.731 61.109 639.468
2016 Putnici 241.860 215.115 1.881.052 724.017 324.137 3.386.181
Vozila 48.789 44.393 360.641 159.903 66.731 680.457
2017 Putnici 261.156 230.713 1.965.373 801.311 347.902 3.606.455
Vozila 52.912 48.750 387.074 166.257 72.672 727.665
2018 Putnici 270.056 226.206 1.962.408 758.290 358.985 3.575.945
Vozila 54.556 52.098 402.058 174.817 80.731 764.260
Putnici 541 487 4.397 1.696 779 7.899
Dnevno 2014 -
Vozila 110 110 897 397 154 1.669
Putnici 740 620 5.376 2.078 984 9.797
Dnevno 2018 -
Vozila 149 143 1.102 479 221 2.094

Tablica 3.4.2-1 Statisticki podaci o broju putnika i vozila na trajektnim linijama iz trajektne luke Split

Izgradnjom brze ceste Trogir - Split te izgradnjom nove zgrade putni¢kog terminala, stvoreni
su preduvjeti za znacajniji rast turistickog prometa, odnosno za brze i protoc€nije povezivanje
zracne luke s trajektnom lukom, kao najCeSc¢e ishodiSne kopnene tocke vecine putovanja iz
zra€ne luke. Takoder, izgradnjom autoceste A1 i brze ceste Solin-Klis (DC 1), zna€ajno je
poboljSana povezanost Splita s Dalmatinskom zagorom kao i s unutrasnjosti Hrvatske.
Medutim, ve¢ spomenutim povecanjem prometnog opterecenja na prilaznim pravcima ka
gradu, zbog iskljucivo jednog cestovnog ulaza iz smjera zracne luke i autoceste A1 prema
gradu, nastaju kilometarske kolone na samom ulazu u grad koje onemoguc¢uju normalno
odvijanje svakodnevnih putovanja lokalnog stanovnistva kao $to i negativno utje€u na razvoj
turistickog sektora.

Zbog toga, iako je studijom obuhvaéeno dosta veliko podrucje, glavni ciljevi studije su vrlo
precizno postavljeni, studijom je prvenstveno potrebno provjeriti isplativost izgradnje novog
cestovnog ulaza u grad Split, odnosno odabrati najpovoljniju varijantu nove cestovne
poveznice od "morske strane" buducéeg tunela Kozjak preko Kastela i Kastelanskog zaljeva
do gradske cestovne mreze grada Splita. Dakle, studijom je potrebno utvrditi u kojoj mjeri ¢e
se postojeci problem, koji ¢e se prema navedenim statistickim pokazateljima u buduénosti
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jo§ pogorSati, umanijiti ili potpuno rijesiti izgradnjom novog cestovnog ulaza u grad Split. Pri
tome, studijom je potrebno odrediti i utjecaj novogeneriranog, preusmijerenog prometnog
toka na postoje¢u mrezu te mogucnosti unaprjedenja i vodenja prometa do trajektne luke,
kao najveceg generatora putovanja tijekom vrsnih ljetnih mjeseci. Zbog toga, u studiju je
potrebno ukljuciti i razvojne planove i projekte lokalnih samouprava, a posebno grada Splita.

Kao $to je prikazano na slici 3.4.2.-5, ovom studijom potrebno je razraditi varijantna rjeSenja i
odabrati optimalno u rjeSavanju problema zagu$enosti i preopterec¢enja cestovne mreze na
ulasku u grad Split iz smjera Kastela i Dugopolja, kroz iznalazenje najboljeg rieSenja novog
ulaza u grad Split, pocevsi od "morske strane' buduceg tunela Kozjak do grada Splita,
odnosno trajektne luke u Splitu. Time bi se, osim novog cestovnog ulaza u grad, omogucilo i
rastere¢enje dionice DC 8 od Kastel Suc¢urca do raskrizja s Ulicom Domovinskog rata u
Splitu, ¢ime bi se smanijilo i vrijeme putovanja svih vozila koja se kre¢u DC 1 (brza cesta
Solin - Klis) prema Splitu.

g

I Dugopolje

e ey

Dugopolje

@&
1ed

Trajektna
luka Split %

I I Podruéje smanjenja
P pterecej

I I Podruéje povecanja
P P ]

Slika 3.4.2-5 Preusmjeravanje prometnih tokova izgradnjom novog cestovnog ulaza u grad Split

Problemi u prometnom sustavu grada Splita odavno su poznati, ponavljaju se iz godine u
godinu a najviSe se ocituju u ljetnim mjesecima, tj. u vrSnim periodima turisticke sezone. S
obzirom na prostorni obuhvat studije, kao najvazniji problemi koji ¢e se ovom studijom
detaljno analizirati su nepostojanje alternativhog cestovnog ulaza iz smjera rotora Bilice
prema gradu Splitu, odnosno zaguSenost postojeceg ulaza te lokacija trajekine luke.
Trajektna luka Split svakako nije optimalno smjeStena u pogledu povezanosti sa zratnom
lukom i autocestom A1, no istovremeno, Trajektna luka bi trebala biti prvenstveno u funkciji
lokalnog stanovniStva Splita i otoka, odnosno $to boljeg povezivanja kopna s otocima zbog
dostupnijih usluga i kraéeg vremena putovanja. Medutim, zbog svog polozaja i pristupnih
prometnica, u ljetnim mjesecima uzrokuje gotovo svakodnevne kolone vozila i prometna
zagu$enja u samoj luci kao i na prilaznim prometnicama, zbog ¢ega ¢e se u kasnijim
koracima studije provjeriti opravdanost postoje¢e lokacije te moguénosti poboljSanja
dostupnosti kao i ogranicenja.
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3.5. Ciljevi projekta

Glavni cilj projekta je integracija novog cestovnog pravca od €vora Vucevica (Jadransko-
jonski koridor') do trajektne luke Split (TEN-T mreza) s ciliem bolje povezanosti i mobilnosti
ljudi, smanjenja prometnog opterecenja zapadnog ulaza u grad te povezivanje Dalmatinske
zagore s centrom aglomeracije ¢ime se osigurava potencijal za razvoj danas neizgradenog,
neiskoristenog i zapustenog prostora.

Specificni cilj projekta je ispitati moguce pravce povezivanja ¢vora Vucevica (autocesta A1)
s trajektnom lukom u Splitu, te identificirati optimalnu varijantu s ekonomskog, ekoloskog i
prometno sigurnosnog glediSta u svrhu poboljSanja medunarodne i regionalne dostupnosti,
rastere¢enja gradske mreze, doprinosa poboljSanju dostupnosti i povezanosti s otocima te
povecanja prometne sigurnosti.

Operativni ciljevi projekta su sljedeci:

e utjecaj na povecanje konkurentnosti lokalnih ekonomija putem bolje pristupacnosti
drugim trzistima koriStenjem novog prometnog pravca

e ustede u vremenu putovanja za putnike i vremenu transporta za robe u odnosu na
postojecu trasu drzavne ceste

e uSteda na eksploatacijskim troSkovima za sve vrste vozila u odnosu na postojecu
trasu drzavne ceste

e uStede u troSkovima posljedica prometnih nesre¢a, povecanjem razine prometne
sigurnosti

e smanjenje negativnih utjecaja na okoli§, usmjeravanjem dijela prometa s postojeceg
pravca na buducu trasu obilaznice (smanjenjem buke, vibracija i zagadenja zraka uz
postojec¢u trasu drzavne ceste)

Projektni ciljevi u skladu su s ciljevima i prioritetima Operativhog programa konkurentnost i
kohezija 2014. - 2020., prioritetne osi 7. Povezanost i mobilnost, odabrani tematski cil]
Promicanje odrZivog transporta i eliminacije uskih grla u kljuénim mrezZnim infrastrukturama,
investicijski prioritet Podupiranje multimodalnog jedinstvenog europskog prometnog prostora
ulaganja u TEN-T.

Projekt je uskladen sa specificnim ciliem 7a1 - Unaprjedenje cestovne mreze TEN-T i
pristupa cestovnoj mrezi TEN-T.

! Nije dio TEN-T osnovnog koridora jer nije multimodalan i veZe se na zemije koje nisu ¢lanice EU.
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4. METODOLOGIJA ZA ODABIR | ODABIR ALTERNATIVNIH OPCIJA
ZA POSTIZANJE CILJEVA PROJEKTA

4.1. Metodologija visekriterijske analize opcija (MCA)

U metodologiji je primijenjen vodi¢ za analizu tro8kova i koristi' tako da je za odabir opcija
prinvaéen predlozeni pristup opcenitog koriStenja viSekriterijske analize (engl. Multi-
criteria analysis - MCA), u kombinaciji s analizom troskova i koristi (engl. Cost-Benefit
Analysis - CBA). To je najbolja metoda za odabir varijanti u uZi izbor, a zatim se mogu
usporediti rezultati varijanti koje su u uzi izbor udle iz CBA i prema tome odabrati
najperspektivniju (metoda ekonomicnosti). U ovoj se metodi zbroj MCA bodova dijeli s
financijskim troSkovima, a najbolji omjer definira najbolju (odabranu) varijantu.

Detaljnije, ukupan financijski troSak izracunava se po pojednostavljenoj metodi: ukupni
troSkovi ulaganja i operativni troSkovi (tijekom 30 godina) umanjeni su za preostalu
vrijednost. Koriste se grube, okvirne procjene troskova, a indirektni troSkovi i nepredvideni
troSkovi isklju€uju se iz prora¢una.

Rezultati viSekriterijske analize su temeljni na pojednostavljenoj analizi tro§kova i koristi, kao
i na subjektivnim elementima. U ovom postupku, prvi korak je specificiranje svih ciljeva
projekta (viSe u poglavlju 3.5.). Nakon specificiranja ciljeva, potrebno je odrediti sve dionike,
nakon €ega je njihove zahtjeve potrebno povezati s ciljevima projekta. Neki od zahtjeva su
identi¢ni kod viSe dionika, stoga se oni mogu spojiti. Nakon toga, provodi se evaluacija
cilieva i zahtjeva pomoc¢u indikatora.

Svaki od indikatora mora imati vrijednost kako bi se te vrijednosti na kraju mogle zbrojiti.
Zbrajanje vrijednosti se temelji na dva faktora: tezina (ponderi) i u€inak svakog od indikatora.
Tezinom indikatora se reflektira odnos prema vaznosti ciljeva, koji su odredeni na temelju
profesionalnih ekspertiza u skladu s ciljevima provodenja viSekriterijske analize. Indikatori
mogu biti kvantitativni ili kvalitativni, ali je metodologija odredivanja vrijednosti jasno
odredena.

Vrijednosti indikatora moraju biti usporedive kako bi se dobio rezultat, stoga je te vrijednosti
potrebno normalizirati. Za svaki indikator, vrijednosti se transformiraju u interval [0,1].
Najbolja varijanta prema indikatoru dobiva maksimalnu vrijednost (1) a najloSija dobiva
minimalnu (0) a varijante izmedu najbolje i najloSije dobivaju vrijednost prema sliedecoj
formuli:

p. = KT Xmin
) ' Xmax — Xmin
pri emu je:
P:: normalizirana vrijednost pokazatelja ,,i“ za varijantu
xi: vrijednost pokazatelja ,i“ za varijantu
Xmin: Minimalna vrijednost pokazatelja ,i“ za varijante

Xmax: Maksimalna vrijednost pokazatelja ,i“ za varijante

Subjektivne indikatore nije moguée normalizirati, njihove vrijednosti su odredene temeljem
stru¢ne procjene. Kada se dobiju vrijednosti za sve indikatore, tada ih je potrebno pomnoziti
s teZinom (ponderom) indikatora. Ukupni rezultat pojedine varijante je sumirana vrijednost
dodijeljena prema svakom od ciljeva.

! Vodic¢ kroz analizu troskova i koristi investicijskih projekata — Alat za ekonomsku procjenu kohezijske politike 2014-2020. DG
REGIO, Brussels, prosinac 2014.
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4.1.1. Dionici
Dionici se mogu podijeliti u sliedecée skupine:

e upravitelji infrastrukture:
o Hrvatske ceste
o Hrvatske autoceste
o Zracna luka Split
o Trajektna luka Split
o Hrvatske Zeljeznice
o lokalni upravitelji infrastrukture

e Gradoviiopcine
o Grad Split
o Grad Kastela
o Grad Solin
o Grad Solin
o Lecevica
o Ostale opcine i naselja

e Korisnici infrastrukture
o putnici (javnim prijevozom, automobilom, trajektom, ostalim plovilima, pjesaci,

biciklisti)
o operateri javnog prijevoza (Promet Split, Hrvatske Zeljeznice, Jadrolinija, ostali
regionalni i nacionalni autobusni prijevoznici, pomorske kompanije)

o prijevoznici tereta (i s podrucja sjeverne luke Split)

e ostali dionici
o lokalno stanovnistvo
o turisti
o okoli§ (priroda)

Poneki od dionika mogu biti u vise skupina, npr. opéina moze biti u skupini upravitelja
infrastrukture lokalnih cesta te u skupini gradovi i opCina kao i u skupini predstavnika
lokalnog stanovnistva.

4.1.2. Zahtjevi dionika i kriteriji

Zahtjevi dionika su navedeni u nastavku. Poneke od navedenih funkcija su iskljucene iz
viSekriterijske analize zbog financijskog ucinka; ako zahtjev utje€e na financije, tada je on dio
financijske analize, zbog ¢ega ne moze biti dio viSekriterijske analize (tekst u italicu).

Hrvatske ceste

smanjenje operativnih troskova i troskova odrZavanja cestovne mreZe
smanjenje zagusenja cestovne mreze

smanjenje rizika u fazi pripreme projekta

smanijenje rizika u fazi izvodenja projekta

poboljSanje povezanosti cestovne mreze

poboljSanje razine sigurnosti za sve sudionike u prometu

Hrvatske autoceste

e smanjenje zagusenja na autocesti A1
e poboljSanje dostupnosti autoceste A1
e poboljSanje razine sigurnosti za sve sudionike u prometu

Zraéna luka Split

e poboljSanje povezanosti s autocestom A1 5
e poboljSanje povezanosti s veé¢im gradovima u okruzenju (Sibenik, Split, Makarska)
e poboljSanje povezanosti s trajektnom lukom u Splitu
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Luéka uprava Split

e osiguranja plovnosti Solinskog zaljeva za sva plovila

e poboljSanje cestovne povezanosti sjeverne luke Split s mrezom drzavnih cesta i

autocesta
e poboljSanje povezanosti trajektne luke Split

Hrvatske zeljeznice

e poboljSanje povezanosti Zeljeznickog kolodvora Split Predgrade (Kopilica)

e ocuvanje koridora za modernizaciju i razvoj zeljezni¢kog prometa na prostoru studije

Grad Kastela

projekt mora biti u skladu s lokalnim planovima i strategijama
poboljSanje povezanosti sa Splitom

poboljSanje povezanosti s autocestom A1

zastita prirode (utjecaj na klimatske promjene)

zastita lokalnih, specifiénih vrijednosti (drustvena i kulturna bastina)

Grad Solin

projekt mora biti u skladu s lokalnim planovima i strategijama
poboljSanje povezanosti sa Splitom

poboljSanje povezanosti s autocestom A1

zastita prirode (utjecaj na klimatske promjene)

zastita lokalnih, specifi¢nih vrijednosti (drustvena i kulturna bastina)

Grad Trogqir

projekt mora biti u skladu s lokalnim planovima i strategijama
poboljSanje povezanosti sa Splitom

poboljSanje povezanosti s autocestom A1

zastita prirode (utjecaj na klimatske promjene)

zastita lokalnih, specifi¢nih vrijednosti (drustvena i kulturna bastina)

Opcéina Leéevica

project mora biti u skladu s lokalnim planovima i strategijama
poboljSanje povezanosti sa Splitom

poboljSanje povezanosti s autocestom A1

poboljSanje povezanosti s drzavnom cestom DC 8

zastita prirode (utjecaj na klimatske promjene)

zastita lokalnih, specifiénih vrijednosti (drustvena i kulturna bastina)

Pjesaci
e povecanje razine sigurnosti kretanja pjeSaka na postoje¢im cestama
Biciklisti

e povecanje razine sigurnosti kretanja biciklista na postoje¢im cestama

Vozaéi automobila i putnici

smanjenje vremena putovanja i zagusenja cestovne mreze
smanjenje operativnih tro§kova vozila

smanjenje broja prometnih nesrec¢a

poboljSanje povezanosti cestovne mreze
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Putnici javhog prijevoza (autobusi)

Jjeftinije prijevozne karte

smanjenje vremena putovanja

smanjenje broja prometnih nesre¢a

poboljSanje povezanosti sa Splitom i ostalim gradovima i opéinama u okruzenju

Operateri javhoq prijevoza

poboljSanje pouzdanosti cestovne mreze

smanjenje operativnih troskova vozila i troSkova odrZavanja

povecanje broja putnika

poboljSanje povezanosti sa Splitom i ostalim gradovima i opéinama u okruzenju
poboljSanje povezanosti Splita s autocestom A1

Prijevoznici tereta / logistika

smanjenje operativnih troskova vozila

smanjenje vremena putovanja

poboljSanje pouzdanosti cestovne mreze

poboljSanje cestovne povezanosti sjeverne luke Split s mrezom drzavnih cesta i
autocesta

smanjenje operativnih troskova

e smanjenje broja prometnih nesreca

Lokalno stanovnistvo

e povecanje dobrobiti lokalnog stanovnistva(zagadenje zraka, buka)
e poboljSanje krajolika
e povecanje vrijednosti nekretnina
e smanjenje troskova odrZavanja nekretnina uzrokovanih vibracijama
e smanjenje vremena izvodenja projekta (zbog negativnih ucinaka tijekom izvodenja
radova)
Turisti

e poboljSanje povezanosti Splita s autocestom A1
e poboljSanje povezanosti Splita sa Zraénom lukom Split
e poboljSanje povezanosti Splita i ostalih gradova i opéina u okruzenju

Priroda

e smanjenje oneciScenja okoliSa (zrak, voda, tlo, buka)
e poboljSanje krajolika
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4.2. Kriteriji i indikatori

Poneki zahtjevi su identi¢ni kod viSe zainteresiranih dionika, stoga se oni mogu spojiti.

Cilj

Zahtjev

Indikator

Povezivanje trajektne luke Split s
autocestom A1

Pobolj$anje povezanosti izmedu
trajektne luke Split i autoceste A1

Vrijeme putovanja

Smanjenje prometnog opterecenja
preopterecenih dionica cestovne
mreze

PoboljSanje pouzdanosti cestovne
mreze

Vrijeme putovanja (na cijelom
podrucju utjecaja studije)

Odnos prometnog opterecenja i
kapaciteta (na svih 6 screen linija)

Smanjenje zagusSenja cestovne
mreze drzavnih, zupanijskih i
lokalnih cesta

Odnos prometnog opterecenja i
kapaciteta (na 4 screen linije)

Smanjenje zagusenja na autocesti
Al

Odnos prometnog opterec¢enja i
kapaciteta (na 2 screen linije)

Smanjenje vremena putovanja

Smanjenje vremena putovanja

Vrijeme putovanja (na podrucju
utjecaja)

PoboljSanje povezanosti izmedu
trajektne luke i zrane luke Split

Vrijeme putovanja

PoboljSanje povezanosti izmedu
autoceste A1 i centra Splita

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
autoceste A1 i zracne luke Split

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
autoceste A1 i grada Trogira

Vrijeme putovanja

PoboljSanje povezanosti izmedu
autoceste A1 i grada Kastela

Vrijeme putovanja

PoboljSanje povezanosti izmedu
autoceste A1 i grada Solina

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
drzavne ceste DC 8 i opcine
Lecevica

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
centra Splita i zra¢ne luke Split

Vrijeme putovanja

PoboljSanje povezanosti izmedu
centra Splita i grada Trogira

Vrijeme putovanja

PoboljSanje povezanosti izmedu
centra Splita i grada Kastela

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
centra Splita i grada Solina

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje povezanosti izmedu
centra Splita i op¢ine Lecevica

Vrijeme putovanja

Pobolj$anje pristupacnosti
trajektne luke u Splitu

Razina pristupacnosti (automobili)

PoboljSanje pristupacnosti
autoceste A1

Razina pristupacnosti (automobili)

Smanjenje prometnog zagus$enja

Smanjenje prometnog zagusenja
cestovne mreze drzavnih,
zupanijskih i lokalnih cesta

Odnos prometnog opterecenja i
kapaciteta (na 4 screen linije)

150




Cilj

Zahtjev

Indikator

Smanjenje prometnog zagusSenja
na autocesti A1

Odnos prometnog opterec¢enja i
kapaciteta (na 2 screen linije)

Poboljanje konkurentnosti
lokalnog gospodarstva

PoboljSanje pristupacnosti
autoceste A1

Razina pristupacnosti (automobili)

PoboljSanje povezanosti sjeverne
luke s autocestom A1

Vrijeme putovanja

PoboljSanje pristupacnosti
podrucja sjeverne luke

Razina pristupacnosti (teSka
teretna vozila)

Pobolj$anje pristupacnosti
zeljeznickog kolodvora Split
Predgrade (Kopilica)

Razina pristupacnosti (teSka
teretna vozila

Smanjenje negativnog utjecaja na
okolis

Povecanje dobrobiti lokalnog
stanovnistva (zagadenja zraka,
buka)

Zagadenije zraka

Razina buke

Decrease the pollution of natural
elements

Zagadenije zraka

Razina buke

Zastita okoliSa

Emisija stakleni¢kih plinova

Zastita lokalnih, specifi€nih
vrijednosti

Zagadenije zraka

Povecanje razine sigurnosti u
prometu

Povecanje razine sigurnosti svih
sudionika u prometa

Broj prometnih nesrec¢a (cijelo
podrucje utjecaja studije)

Ostali zahtjevi

Uskladenost projekta s lokalnim
planovima i strategijama

Uskladenost s planovima i
strategijama Solina, Kastela,
Trogira i LeCevice

Osiguranje koridora za
modernizaciju zeljeznickog
prometa

Moguc¢nosti predvidenog koridora
za razvoj i modernizaciju
zeljezni¢kog prometa

Osiguranje plovnosti Solinskog
zaljeva

Razina plovnosti

Smanijenije rizika u fazi pripreme
projekta

Razina rizika u fazi pripreme
projekta

Smanjenje rizika u fazi izvodenja
radova

Razina rizika u fazi izvodenja
projekta

Smanjenje vremena izvodenja
radova (zbog negativnih ucinaka
tijekom izvodenja radova)

Vrijeme izvodenja radova

PoboljSanje krajolika

Kvaliteta krajolika

Povecanje broja putnika javnog
prijevoza

Odnos prometnog opterec¢enja i
kapaciteta (na 4 screen linije)

Smanjenje operativnih troSkova
vozila

Operativni troskovi vozila
(podrucje utjecaja)

Povecanje vrijednosti nekretnina

Prometno opterecenje (Split i
okolna naselja)

Tablica 4.2-1 Pregled ciljeva studije, zahtjeva i indikatora
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Znadenje i metode? izraduna vrijednosti za svaki od indikatora su sliedece:

Vrijeme putovanja

Koriste se dva indikatora koja su vezana za vrijeme putovanja. Prvi se odnosi na vrijeme
putovanja na cijelom podrucju studije, dok se drugi koristi za vrijeme putovanja rute izmedu
to€no odredene dvije lokacije.

Za prvi indikator, vrijeme putovanja na cijelom podru&ju studije, koristi se ista vrijednost u
ekonomskim koristima vremena putovanja. Iskazuje se u milijunima kuna (ekonomske
diskontirane vrijednosti) izmedu 2024 i 2050 godine i temelji se na izlaznim podacima
prometnog modela. Proradunate su vrijednosti za teSka teretna vozila, autobuse, i osobna
vozila pomocu inkrementalne metode (usporedba sa scenarijem bez implementacije
projekta).

Za drugi indikator, vrijeme putovanja rute izmedu to¢no odredene dvije lokacije, vrijednost je
iskazana u minutama za putovanje u 2030. godini, na temelju izlaznih rezultata prometnog
modela. ProraCunata je vrijednost za osobna vozila pomocéu inkrementalne metode
(usporedba sa scenarijem bez implementacije projekta).

Prometno optereéenje u odnosu na kapacitet prometnice

Vrijednost je iskazana kao omjer (u postotku) kapaciteta prometnice i prometnog
optere€enja, i koristi se za 6 koridora (slika ispod), i temelji se na izlaznim podacima
prometnog modela. Vrijednost je proracunata pomocu inkrementalne metode (usporedba sa
scenarijem bez implementacije projekta).

s
SR

! )
oo s
S e e T
| T B
Kattel Stari - ~Ragrel Luksie- - o,

- Kasteriambelovac

RAupating

inavii/

fastel Novi
t Katre

salin

Kastelanski
zaljev

Asune njie 5
‘_m\:mj' T
48, i

lokve & spica !

Kman %
)

oy,
P

Aluzac - Batine - Sidypegsis

/ ‘%E;m(gi nsm.ig‘ : z-*|~ e ; o N
g ! P N,

Slika 4.2-1 Koristene screen linije u visekriterijskoj analizi

Razina pristupaénosti

Vrijednost se iskazuje pomocu vremena putovanja do tog podrucja iz svih ostalih podrucja
utjecaja studije, koje je pomnozeno s brojem vozila koja pristizu iz svih tih ostalih podrucja
(vozilo-sati x broj vozila dnevno). Rezultati se temelje na izlaznim podacima prometnog

2 Za detaljniji uvid u indikatore vezane za prometni model, pogledati poglavije 5.6. (vrijeme putovanja, razina pristupacnosti,
kapacitet prometnica) i poglavije 8 (vriieme putovanja, operativni troskovi vozila, prometne nesrece, buka, zagadenje zraka)
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modela i vrijede za jedno podrucje. ProraCunate su vrijednosti za teSka teretna vozila
(podrucje sjeverne luke Split i ZeljezniCkog kolodvora Kopilica/Predgrade) i osobna vozila
(trajektna luka i autocesta A1) pomocu inkrementalne metode (usporedba sa scenarijem bez
implementacije projekta).

Prometno optereéenje

Vrijednost je iskazana u PGDP-u u 2030. godini temeljen izlaznih podataka prometnog
modela. Proracunata je pomocu inkrementalne metode (usporedba sa scenarijem bez
implementacije projekta) i iskazuje se u jedinici vozila/dnevno, gdje se osobna i laka teretna
vozila raunaju s vrijednosti 1 vozilo, autobus s vrijednosti 1,8 vozila a teSko teretno vozilo
kao 2,5 vozila. Navedeni proracun koristi se za Split i okolna podrucja.

Operativni troSkovi vozila

Vrijednost se iskazuje u milijunima kuna (ekonomske diskontirane vrijednosti) izmedu 2024. i
2050. godine, i temelji se na izlaznim podacima prometnog modela. ProraCunate su
vrijednosti za teretna vozila, autobuse i osobna vozila pomocu inkrementalne metode
(usporedba sa scenarijem bez implementacije projekta).

Prometne nesrecée

Vrijednost se iskazuje u milijunima kuna, koristi se na cijelom podrudju utjecaja studije,
temelji se na izlaznim podacima prometnog modela i proraunata je pomocu inkrementalne
metode (usporedba sa scenarijem bez implementacije projekta).

Razina buke i zagadenja zraka

Vrijednost se iskazuje u milijunima kuna, koristi se na cijelom podru¢ju utjecaja studije,
temelji se na izlaznim podacima prometnog modela i proracunata je pomocu inkrementalne
metode (usporedba sa scenarijem bez implementacije projekta).

Uskladenost s lokalnim planovima i strategijama

Vrijednost se iskazuje na temelju stru¢ne procjene o uskladenosti s lokalnim planovima i
strategijama.

Oc¢uvanje koridora za modernizaciju zeljezniékog prometa

Vrijednost se iskazuje na temelju stru¢ne procjene o o€uvanju i mogucénosti koridora za
modernizaciju Zeljezni¢kog prometa.

Plovnost solinskoq zaljeva

Racuna se na temelju lokacije i parametara mosta, prema visini mosta i dubini mora.

Utjecaj na krajolik

Vrijednost se racuna na temelju potrebe gradenja novih objekata (nadvoznjaka, vijadukta...)
kojima se naru$ava vizura postoje¢eg krajolika. Normalizacija je obrnuta, buduéi da se s
manijim vrijednostima ovog indikatora o¢ekuju vece koristi.

Vrijeme izvodenja radova

Vrijednost je proraCunata na temelju gantograma projekta, i iskazana je u broju mjeseci
potrebnih na izgradnju. Normalizacija je obrnuta, buduéi da se s manjim vrijednostima ovog
indikatora o¢ekuju vece Koristi.
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Razina rizika u fazi pripreme projekta

Vrijednost je iskazana kao moguénost odgode uslijed administrativnih procedura. Ovisi o
broju zahtjevnih objekata (most, nadvoznjak...). Normalizacija je obrnuta, buduéi da se s
manijim vrijednostima ovog indikatora o¢ekuju vece koristi.

Razina rizika u fazi izvodenja projekta

Vrijednost reflektira oCekivani rizik tijekom projektiranja i izvodenja radova (geomehanika,
neocekivane komplikacije uslijed novih okolnosti). Normalizacija je obrnuta, buduéi da se s
manjim vrijednostima ovog indikatora oCekuju vece koristi.

4.3. Tezina ciljeva i indikatora
Svaki cilj ima teZinu (c) izmedu 0 i 100 posto. Zbroj svih teZina mora biti 100%.

Stoga:

c 0<100%; i c¢=100;

gdje je j suma svih ciljeva.

Isti proraun se koristi i kod indikatora (tezina indikatora je izmedu 0 i 100 posto i ukupni
zbroj je 100%). Povezanost izmedu ciljeva i indikatora je prikazan u tablici ispod, zajedno s
njihovom tezinom. Tezine su odredene prema vaznosti cilieva projekta i nacionalnog
operativnog programa. Najvazniji ciljevi su poboljSanje povezanosti i pristupacnosti cestovne
mreze (trajektna luka, autocesta A1 i ostale lokacije) kroz smanjenje prometnog opterecenja,
prometnog zagusenja i vremena putovanja i kroz povecanje razine sigurnosti u prometu. Svi
najvazniji ciljevi imaju vaznosti 15%, dok preostali ciljevi imaju vaznosti 5%, $to €ini ukupan
zbroj od 100%.

Cilj Zahtjev Indikator Tezina
Povezivanje s R
trajektne luke Split i |FL)J okt;ogsi:itp {zﬁg\gﬁg(ﬁ' trajekine Vrijeme putovanja 15,0%
autoceste A1 P
Ukupna tezina cilja 15,0%
Vrijeme putovanja 2,5%
PoboljSanje pouzdanosti cestovne
Smanjenje mreze i
Odnos prometnog opterecenja i o
promet’nog kapaciteta (na svih 6 screen linija) 2.5%
opterecenja _ _
p.reo.ptereéenih Smanjenje prometnog zagu$enja Odnos prometnog opteredenia i ]
dionica cestovne cestovne mreze drzavnih kapaciteta (na 4 screen linije) 5.0%
mreze zupanijskih i lokalnih cesta
Smanjenje prometnog zaguSenja Odnos prometnog opterecenja i 5.0
autoceste A1 kapaciteta (na 2 screen linije) e
Ukupna tezina cilja 15,0%
UsStede kroz smanjenje vremena Vrijeme putovanja (na podrucju 3.0%
Smanjenje vremena putovanja utjecaja studije) ’
putovanja o P :
Potzoljsanje povezanosti trajektne i Vrijeme putovanja 0.5%
zracne luke Split
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Cilj

Zahtjev

Indikator

Tezina

PoboljSanje povezanosti autoceste

1 i O,
A1 i centra Splita Vrijeme putovanja 0,5%
PoboljSanje povezanosti autoceste " . o
A1 i zragne luke Split Vrijeme putovanja 0,5%
PoboljSanje povezanosti autoceste " . o
A1 i Trogira Vrijeme putovanja 0,5%
PoboljSanje povezanosti autoceste " .
A1 i Kastela Vrijeme putovanja 0,5%
Popoljsgnje povezanosti autoceste Vrijeme putovanja 0.5%
A1i Solina
PoboljSanje povezanosti drzavne . . o
ceste DC 8 i Lecevice Vrijeme putovanja 0.5%
PoboljSanje povezanosti autoceste " . o
centra Splita i zracne luke Split Vrijeme putovanja 0.5%
PoboljSanje povezanosti centra Vrileme outovania 0.5%
Splita i Trogira ! P ! oo
PoboljSanje povezanosti centra Vriteme putovania 0. 5%
Splita i Kastela jeme p ) o7
Popoljganjg povezanosti centra Vrijeme putovanja 0.5%
Splita i Solina
PoboljSanje povezanosti centra Vrileme putovania 0.5%
Splita i Leéevice jleme p ! o7
PoboljSanje pristupacnosti trajektne | Razina pristupacnosti (osobna 3.0%%
luke Split vozila) e
PoboljSanje pristupacnosti Razina pristupacnosti (osobna 3.0%
autoceste A1 vozila) e
Ukupna tezina cilja 15,0%
Smanienie prometnog zaqudenia Odnos prometnog opterecenja i
- jenje p .nog zag ! kapaciteta prometnice (na 4 screen 7,5%
Smanijenje na cestovnoj mrezi linije)
prome tngg I . Odnos prometnog opterecenja i
zagusenja Smanjenje prometnog zagusenja kapaciteta prometnice (na 4 screen 7,5%
na autocesti A1 Lok =7
linije)
Ukupna tezina cilja 15,0%
PoboljSanje pristupacnosti Razina pristupa¢nosti (osobna o
. 7,5%
autoceste A1 vozila)

. PoboljSanje povezanosti izmedu " . o
Jacanje . sjeverne luke Split i autoceste A1 Vrijeme putovanja 2,5%
konkurentnosti
lokalnog Poboljanje pristupacnosti sjeverne | Razina pristupacnosti (te$ka teretna 5 59
gospodarstva luke Split vozila) 7o

PoboljSanje pristupacnosti . . Y C
Zeljezni¢kog kolodvora Split 5;;:2)3 pristupacnosti (teska teretna 2,5%
Predgrade (Kopilica)
Ukupna tezina cilja 15,0%
Povecanje razine Povecanje razine sigurnosti svih Prometne nesrece na cijelom 15.0%

sigurnosti prometa

sudionika u prometu

podrudju utjecaja studije
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Cilj Zahtjev Indikator Tezina
Ukupna tezina cilja 15,0%
Zagadenje zraka 2,0%
Povecanje dobrobiti lokalnog
stanovnistva, zastita okoliSa
Smanjenje Razina buke 0,5%
negativnog utjecaja
na okolis Zagadenije zraka 2,0%
Smanjenje zagadenja, zastita
prirode
Razina buke 0,5%
Ukupna tezina cilja 5,0%
Uskladenost projekta s lokalnim Uskladenost projekta s lokalnim 0.5%
strategijama i planovima strategijama i planovima oo
. . . R Moguénosti predvidenog koridora
9°Pvar.‘le koridora za modernizaciju za razvoj i modernizaciju 0,5%
Zeljezni¢kog prometa PRI
zeljezni€kog prometa
Plovnost solinskog zaljeva Razmq ploqustl (prema visini 0,5%
mosta i dubini mora)
Smanjenje rizika u fazi pripreme Razina rizika u fazi pripreme
; ) 0,5%
projekte projekta
Smanijenje rizika u fazi izvodenja Razina rizika u fazi izvodenja 0.5
projekta projekta oo
Ostali zahtjevi Smanjenje vremena izvodenja
projekta (zbog negativnih uc¢inaka Vrijeme izvodenja projekta 0,5%
tijekom izvodenja radova)
PoboljSanje krajolika Kvaliteta krajolika 0,5%
Poveéanie broia putnika iavno Prometno opterecenje u odnosu na
" ) jap ! 9 kapacitet prometnica (4 screen 0,5%
prijevoza linije)
Smanijenje operativnih troSkova Operativni troSkovi vozila na cijelom 0.5%
vozila podrugju utjecaja studije e
Povecanje vrijednosti nekretnina Pro'me'tno opterecenjewna podrucju 0,5%
Splita i okolnog podrucja
Ukupna tezina cilja 5,0%
Total Ukupna tezina svih ciljeva 100,0%

Tablica 4.3-1 Pregled indikatora, zahtjeva i njihove teZine
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5. OPIS ALTERNATIVNIH RJESENJA | PRIJEDLOG OPTIMALNE
VARIJANTE

5.1. Predizbor varijanti trase

Glavni cilj ove studije procijeniti moguc¢nost prometne veze izmedu &vora Vucevica na
autocesti A1 i trajektne luke u gradu Splitu, te identificirati optimalnu varijantu s ekonomskog,
ekolodkog i prometno sigurnosnog glediSta u svrhu poboljSanja regionalne i teritorijalne
pristupaénosti, doprinos rastereéenju trenutnog ulaza u grad s autoceste (Cvor Dugopolje) te
povecanje prometne sigurnosti buduéi da se radi o cesti s visokom razinom mjeSovitog
prometa.

U ovoj fazi pri ispunjavaniju ciljeva projekta, pojavljuju se podvarijante:
- Razvoj trenutacne trase DC8

- lzgradnje nove trase drzavne ceste i novi ulaz u Split

5.1.1. Razvoj trenuta¢ne trase DC8

Drzavna cesta DC8 od Trogira do ¢vorista Sirine u Solinu izgradena je kao &etverotraéna
prometnica od 2017. godine. Cvor Sirine predstavlja ulaznu toku u Split iz smjera Trogira,
dok je ulazna tocka iz smjera Dugopolja u ¢voru Bilice. Mana postojece dionice DC8 je §to uz
oba pravca na podru¢ju Kastela trasa u naseljenom dijelu ima direktne kolne ulaze, te
semaforizirana raskrizja u nivou. Zbog prostornih ograni¢enja proSirenje postojece trase nije
moguce buduci da takav zahvat ne bi rasteretio krajnju tocku pravca Trogir — Split (¢vor
Sirine). Takoder treba uzeti u obzir da je drzavna cesta DC8 dvotra¢na do Kastela iz smjera
Sibenika.

5.1.2. Izgradnja nove trase drzavne ceste i novi ulaz u Split

Varijantna rjeSenja za izgradnju nove trase drzavne ceste i novi ulaz u Split temeljena su na
planu izgradnje i eksploatacije spojne ceste ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8 do
2024. godine. Stavljanjem u funkciju ve¢ izgradenog ¢vora Vucevica i izgradnjom tunela
otvara se mogucnost iskoriStavanja sjeverne strane poluotoka kao novog ulaznog pravca u
Split. Zbog trenutne prometne preoptere¢enosti drzavne ceste DC8 od Trogira do Splita
potrebno je razmatrati varijantna rjeSenja s direktnim spojem na novoprojektiranu trasu
kojom bi se osigurao direktan ulaz/izlaz na &vor Vucevicu iz smjera Splita.

5.1.3. Spojna cesta ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC 8

Varijantna rjeSenja temeljena su na ¢injenici da je u sije¢nju 2019. godine odabran izradivac
projektne dokumentacije za izradu Studije utjecaja na okoli§ s ishodenjem RjeSenja o
prihvatljivosti zahvata na okoli§ za Cvor na DC8 i spojnu cestu Cvor Vugevica na A1 — &vor
na DC8, izrada svih idejnih i glavnih projekata s ishodenjem lokacijske i gradevinske dozvole
(naziv: évor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8). Podloge odabrane trase ¢vor Vucevica
— tunel Kozjak — spoj na DC8 preuzete su od izradivaca Institut IGH d.d., Zagreb, Janka
Raku$e 1 u srpnju 2019. godine. Buduc¢i da se radi o novelaciji projektne dokumentacije jer
su ishodeni akti prestali vaziti ne o¢ekuje se promjena trase, te se predlozena trasa preuzeta
u idejnom rjeSenju moze smatrati relevantnom. U daljnjim analizama u ovoj studiji predmetna
trasa definirana je kao Faza 1 (F1). Buduéi da ona s predloZzenim novim varijantama V1 i V2
(Faza 2) predstavlja funkcionalnu cjelinu povezivanja ¢vora Vucevica i trajekine luke njeni
troSkovi bit ¢e prikazani u poglavljima 7, 8 9.
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Spojna cesta od ¢vora Vucevica na autocesti A1 do drzavne ceste DC8 u Kastelama
predstavlja poveznicu izmedu kategorizirane prometne mreze koja se puza duzobalnim
koridorima i to:

e drzavna cesta DC8 koje se pruza obalnim pojasom urbanom aglomeracijom od
grada Trogira na zapadu, preko Kastela i Splita do OmiSa na istoku,

e autocesta A1, dionica Prgomet — Dugopolje s poveznicom u &voru Vucevica,
e Zupanijske ceste koje se pruzaju sjevernije od autoceste u smjeru
jugoistok — sjeverozapad, ZC6115 i ZC6098, povezujuci drzavne ceste DC8 i DC56.

Izgradnja spojne ceste vazna je zbog aktiviranja podrucja Vucevice gdje je predvidena
izgradnja CGO ,Lecevica“ kao Centar za gospodarenje otpadom Splitsko-dalmatinske
zupanije. Predmetni projekt u fazi je provodenja i sufinanciranja iz fondova Europske unije.
Time bi se rasteretio postoje¢i spoj Splita na autocestu i stvorili novi prostorni resursi.
Preduvjet za realizaciju ovih sadrzaja je izvedba spojne cesta.

Poveznica ¢vora ,Vucevica“ i trajektne luke kroz ovu studiju podijeljena je u tri faze:

- Faza 1- spojna cesta ¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8
- Faza 2 - nova trasa drzavne ceste i novi ulaz u Split (Varijanta 1 2)
- Faza 3 — gradsko podruc¢je od novog ulaza u grad do trajektne luke
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5.2. Varijantna rjeSenja — nova trasa drzavne ceste i novi ulaz u Split (Faza 2)

Varijantna rjeSenja imaju identi€nu polaziSnu tocku u km 3+575 na 227 m.n.v.. Spojne ceste
¢vor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8 udaljenu od ulaza u tunel 1255 m (km 4+830,
300 m.n.v.). Raskrizje je dovoljno udaljeno od ulaza/izlaza u tunel ¢ime se osigurava prostor
za smjesStaj prometne opreme i signalizacije. Za spojnu cesta Vucevica — DC8 (IGH)
usvojena je projektirana i racunska brzina od 70 km/h, a uzduzni nagib trase je 6,66%.

Varijanta 1 — prolazi kroz katastarske opcine Kastel Kambelovac, Kastel Gomilica, Kastel
Suéurac i Split. Prema prostorno planskom nacrtu ,KorisStenje i namjena prostora“ trasa je
najvec¢im dijelom poloZena u zoni ostala obradiva tla i Suma (65%), a najmanjim dijelom u
zonu gradevinskog zemljista (1%). Zbog zavrSetka trase koja se spaja na Cetverotracnu
gradsku prometnicu (Ulica Stinice) i zbog velikog prometnog opterecenja predvidena je
izgradnja Cetverotracne prometnice u cijeloj duljini trase ¢ime bi se prvenstveno osigurao brzi
izlaz iz grada.

Varijanta 2 — prolazi kroz katastarske opcine Kastel Kambelovac, Kastel Gomilica, Kastel
Sucéurac, Solin i Split. U zoni katastarske opcine Solin trasa prolazi izgradenim dijelom Sto ¢e
biti otegotna okolnost prilikom rjeSavanja imovinsko pravnih odnosa. Prema prostorno
planskom nacrtu ,KoriStenje i namjena prostora® trasa je najve¢im dijelom polozena u zoni
ostala obradiva tla (51%), a u zoni gradevinskog zemljista (20%).

FAZA 1 MR R
=7920 m (IGH)" - -
VARIJANTA 1 |

L=9040 m £,
VARIJANTAZ |« =7
L=9270 m 1

Slika 5.2.-1 Prikaz varijantnih riesenja

159



5.2.1. Varijanta 1, duljina 9040 m
5.2.1.1. Opis dionice i lokacije

Ukupna duljina spojne ceste varijante 1 iznosi 9040 m. Pocetak trase Varijante 1 (0+000) je u
km 3+575 spojne ceste Cvor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DC8.

Spojna cesta pocinje deniveliranim krizanjem tip ,truba“ u kojem se direktnom rampom smjer
Vucevica — Split trasa nastavlja prema istoku Vijaduktom 1 duljine 1200 m (od km 0+050 do
km 1+250) s pripadaju¢im prolazima nerazvrstanih cesta. Trasa se nastavlja longitudinalno
izmedu drzavne cestu DC8 i planine Kozjak u duljini priblizno 4500 m. Longitudinalni pravac
presijeca nekoliko postojecih puteva, te je tu planirana izgradnja putnih prolaza (u km 1+600,
2+005, 4+020). Od km 4+600 do km 6+100 trasa prolazi eksploatacijskim poljem Sveti Juraj
(kamenolom) nakon ¢ega horizontalnim radijusom od 450 m trasa nastavlja u smjer u juga
gdje se spaja ¢vor Kastel Sucurac. U km 5+913.500 nalazi se putni prijelaz (Prijelaz 1) za
povezivanje kamenoloma s infrastrukturom.

Cvor Kastel Suc¢urac od km 6+100 do km 7+000 predviden je kao denivelirani évor. Sjeverna
rampa predstavlja ulaz na novoprojektiranu trasu iz smjera Kastela i Solina prema ¢voru
Vucevica, te izlaznu rampu iz smjera Splita prema Kastelama i Solinu. Juzna rampa
predstavlja izlaz iz smjera Vucevice prema Kastelama i Solinu, te ulaz iz Kastela i Solina
prema Splitu.

Trasa u nastavku prelazi Vijaduktom 2 od km 6+785 do km 7+140 preko pruge M604 (Split-
Knin), Zupanijske ceste ZC 6137 do Mosta 1 od km 7+250 do km 8+750 nakon €ega se
spaja na postojecu gradsku cestu u naselju Stinice u km 9+040.

Maksimalni uzduzni nagib od 6% koriSten je u duljini od 1025 m u zoni ¢vora ,Kastel
Suéurac”. Na otvorenom dijelu trase primijenjen je uzduzni nagib od 3-5%. Trasa je u cijelosti
planirana kao Cetverotratna prometnica.

5.2.1.2. Tehnicki elementi trase

Polazni elementi za polaganje trase spojne ceste prema Pravilniku o osnovnim uvjetima
kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljiti sa stajalista sigurnosti
prometa, u daljnjem tekstu Pravilnik, su sljedeci:

Prema drustveno-gospodarskom znacaju Drzavna cesta

Prema zadaci povezivanja Cesta 1. kategorije

Prema vrsti prometa Cesta za promet motornih vozila
Prema veli€ini motornog prometa PGDP>12000

Prema vrsti terena Planinski — veliko ograni¢enje (VO)

Dimenzioniranje elemenata horizontalne, vertikalne i popre€ne geometrije trase izvr§eno je
za projektnu brzinu v,=80 km/sat, odnosno racunsku brzinu v,=80 km/sat prema Pravilniku'.

" Pravilniku o osnovnim uvjetima kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljovati sa
stajalista sigurnosti prometa ("Narodne novine" br.110/01)
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Vp= V,=80 km/sat:

Sirina prometnog traka

irina rubnog traka

Sirina razdjelnog pojasa

Sirina bankine

min polumjer horizontalnog zavoja
min polumjer vertikalnog zaobljenja

poprec¢ni nagib kolnika u pravcu
popre€ni nagib kolnika u zavoju
Sirina rigola

§=2x3,50m
§ =2x50 cm
§=3,00m
§=1,50m
Rmin = 250 m

I:{minkonv= 3200 m
Rminkonk= 2100 m

q=2,5%
J =Qragunsko

§=0,50m

Trasa ceste nalazi se dijelom u nasipu maksimalne visine 12,0 m, a dijelom u usjeku
maksimalne visine 12 m. Sirina cestovnog trupa odredena je uz pretpostavljene nagibe

pokosa nasipa od 1:1,5i usjeka 1:1.

U daljnjim fazama izrade tehni¢ke dokumentacije u smislu odredivanja kona¢nog oblika
nasipa, te vrstom i kvalitetom ugradenog materijala bit ¢e potrebno izvrsiti sve potrebne
hidraulicke, hidroloske i geomehani¢ke proracune i ispitivanja, kao i staticke proracune i

ispitivanja stabilnosti.

NORMALNI POPRECNI PROFIL
VARIJANTA 1

Slika 5.2.1.2.-1 Normalni popre¢ni profil Varijanta 1

Dou

Horizontalni i vertikalni elementi trase

min. horizontalni radijus
primijenjeni:

najmanja duljina kruznog luka

primijenjeni:

Rmin = 250 m
Rmin = 250 m
Lmin=110m

161



parametar klotoide na prijelaznici
Primijenjeni:

duljina klotoide

primijenjena:

Max uzduZzni nagib nivelete
Primijenjeni:

Minimalni radijus vertikalnog zaobljenja
Konveksni
primijenjeni:

Konkavni
primijenjeni:

RaskrizZja i objekti

Lmin =60 m
Lmin =75m

imax = 6,0 O/O
imax = 6,0 O/O
Rmin= 3200 m

Rmin= 3300 m

Na promatranoj dionici predvideno je ukupno tri nova raskriZja od kojih su dva u razini i jedno
denivelirano raskriZje. Planirana raskriZja predvidena su na sljede¢im lokacijama.

R.br. Pozicija Tip raskrizja Opis
1, 0+000 (R1) Denivelirano raskrizje Denivelirano raskrizje tip ,truba®
¢vor Misicin
5 6+100 — 7+000 (R2) Dvenlvehrvano ra§kr|21e D.er]|vellrano knzan'Je sa sjevernom |
¢vor Kastel Sucurac juznom rampom tip polu-djetelina
3 9.+040 (R3) Cetverokrako raskrizje Semaforizirano etverokrako raskrizje

spoj s gradskom mrezom

Na trasi Varijante 1 nalazi se devet cestovnih objekata od ¢ega dva vijadukta, tri putna
prolaza, jedan putni prijelaz, dva nadvoznjaka i most.

R.br. Pozicija Objekt Opis
’ 0+050 — 14250 (V1) VIJADUKT 1 (V1) Prijelaz za savladavanje
. + -1+
(I=1195 m) velike visinske razlike
2. 1+600.000 PUTNI PROLAZ PROLAZ 1
(PP1)
3. 2+005.000 PUTNI PROLAZ PROLAZ 2
(PP2)
PUTNI PROLAZ
4, 4+020. PROLAZ
+020.000 (PP3) O 3
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PUTNI PRIJELAZ
13. PRIJELAZ 1
5+913.000 (PRY)
NADVOZNJAK 1 (N1 i i
64465.000 (N1) Prijelaz preko LC67065 za spoj na
(I=30m) sjeverni ¢vor Kastel Suc¢urac
NADVOZNJAK 2 (N2
6+568.500 (N2) Prijelaz preko drzavne ceste D8
(1=30m)
NADVOZNJAK 3 (N3) | Prijelaz preko Zeljeznicke pruge M604 i
6+962.500 (1=355m) 2C6137
MOST 1 (M1) . . .
7+995. Prijelaz Kastelanskog zaljeva
+995.000 (1=1500 m) rijelaz Ka g zaljev
# 22,70 b
1,85 4,00 # 4,00 ¥ 3,00 1 4,00 # 4,00 £~ 1,85

Slika 5.2.1.2.-2 Normalni poprecni profil Vijadukt, NadvozZnjaka i Most
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Slika 5.2.1.2.-3 Normalni poprecni profil putnog prolaza
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Most preko Kastelanskog zaljeva

Studijom je predviden slobodni profil mosta u dimenzija 45 m x 500 m. Dubina mora u zoni
slobodnog profila maksimalno je 20 m.

U daljnjim razradama projekta potrebno je u suradnji s predstavnicima Sjeverne luke utvrditi
visinu mosta uzimajuci u obzir plan razvoja luke.

R=8000 m
T=200,000 m
§=-2,500 m

HST= 47,250 m
KM= 7+895,000

MBS TRLIBHS KOLOSIEK CEMEX
prede

Slika 5.2.1.2.-4 Uzduzni profil trase u zoni mosta

Kolni¢ka konstrukcija

Za projektno razdoblje od 20 godina predvida se fleksibilna kolni¢ka konstrukcija za teSko
prometno opterecenje s odgovaraju¢im habajuéim slojem od asfaltbetona, bitumenskim
nosivim slojem i slojem od nevezanog kamenog materijala.

Ostali prikljucci

Od ostalih prometnica koje se predvidaju bit ¢e svakako potrebno predvidjeti i paralelne
(poljske) putove kojima ¢e biti omoguceni pristupi do pojedinih parcela, a €iji je pristup
onemogucen zbog izvedbe obilaznice. Paralelni putovi rjeSavat ¢e se kroz daljnje faze izrade

projektne dokumentacije.

Komunalna infrastruktura

Podaci o postoje¢oj i planiranoj komunalnoj infrastrukturi preuzeti su iz prostorno-planske
dokumentacije odnosno kartografskih podataka koristenih pri izradi idejnog rje$enja.

Procjena investicijskih troSkova za radove na izmjeStanju i za$titi postojecih komunalnih
instalacija izradena je na bazi prethodno navedenih podloga dok ¢e to¢an obim radova
potrebnih na izmjestanju i zastiti postoje¢ih komunalnih instalacija biti definiran temeljem
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posebnih uvjeta nadleznih komunalnih poduzecéa koji ¢e biti ishodeni u viSim fazama izrade
projektne dokumentacije za predmetnu gradevinu.

U navedenu procjenu troskova ukljuéena je i moguca izgradnje cestovne rasvjete na svim
planiranim raskrizjima.

Postojece komunalne instalacije

Elektro instalacije:

- Dalekovod 220 kV TS Zakuc€ac — izmjestanje u duljini 2000 m
- Dalekovod 2x110 kV TS Konjsko — krizanje u km 3+040

Telekomunikacije:

- 6+825 — EKI (krizanje)
- 6+980 — EKI (krizanje)

Vodovod:

- 6+600 — vodovod 800 (krizanje)
- 6+670 — vodovod 200 (krizanje)
- 6+995 — vodovod 200 (krizanje)

5.2.1.3. Odvodnja

Odvodnja obilaznice se predvida kao kombinacija otvorenog i zatvorenog sustava odvodnje.
Zatvoreni sustav odvodnje podrazumijeva kontrolirani prinvat vode putem rigola, slivnika,
revizijskih okana i kanalizacije ¢ime se prikupljena voda odvodi do separatora ulja i masti te
ispusta u prirodne recipijente. Otvoreni sustav obuhvaéa izgradnju cestovnih jaraka uz
nozicu nasipa.

Konacno definiranje sustava odvodnje bit ¢e nakon izrade studije utjecaja na okoli§ u kojoj ¢e
se utvrditi potreban stupanj vodozastite postojecih vodotoka.
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5.2.2. Varijanta 2, duljina 9270 m
5.2.2.1. Opis dionice i lokacije

Ukupna duljina spojne ceste Varijante 2 iznosi 9270 m. PocCetak trase Varijante 2 (0+000) je
u km 3+575 spojne ceste Cvor Vucevica — tunel Kozjak — spoj na DCS.

Spojna cesta pocinje kruznim raskrizjem iz kojeg se u smjer u Splita nastavlja prema istoku
Vijaduktom 1 duljine 1200 m (od km 0+050 do km 1+250) s pripadaju¢im prolazima
nerazvrstanih cesta.

Trasa se nastavlja u horizontalnom radijusu R=1500 m nakon kojeg prelazi u pravac u duljini
od 530 m, te ponovno u radijus R=1500 m do km 4+500 gdje je smjeSten Cvor Kastel
Sucurac sjever. Cvor se sastoji od dvije rampe od kojih je jedna za smjer Vuéevica — Trogir,
a druga za smjer Kastel Sucurac — Split. Rampe su spojene na drzavnu cesti DC8 na kojoj
je potrebno izgraditi trak za ubrzanje i trak za usporenje.

Nakon ¢&vora trasa nastavlja u pravcu nadvoznjakom 1 od km 4+750 do km 5+200 preko
drzavne ceste DC8 i pripadajuc¢im prolazima nerazvrstanih cesta. U km 4+900 planirana je
izgradnja direktne rampe smjer Trogir — Split poveznica DC8 — novoprojektirana trase. Trasa
u horizontalnom radijusu R=1500 m polozena je do km 6+200, a u km 6+100 smjesteno je
raskrizje 2 tip kruzno raskrizje. Izgradnja kruznog raskrizja zahtjeva izgradnju spojne ceste
kojom bi se raskrizje povezalo s postoje¢im raskrizjem na drzavnoj cesti DC8. Do km 6+500
trasa je planirana kao Cetverotratna cesta nakon ¢ega se suzava u dvotracnu prometnicu
koja nadvoznjakom 2 od km 6+840 do km 7+500 prelazi neravni dio terena ispresijecan
lokalnim prometnicama. Nakon nadvoZznjaka 2 trasa se nalazi u pravcu na kojem je planirana
izgradnja mosta 1 od km 7+600 do km 8+520 (L=920 m) u svrhu premoscivanja
Kastelanskog zaljeva, a koji se spaja na KreSimirovu ulicu u Vranjicu (Raskrizje 3) nakon
kojeg je trasa polozena u radijusu R= 370 m. Industrijski kolosijek trasa prelazi
nadvoznjakom 3 duljine 120 m nakon kojeg se spaja u pravcu do Solinske ulice u Splitu
trokrakim raskrizjem.

5.2.2.2. Tehnicki elementi trase

Polazni elementi za polaganje trase spojne ceste prema Pravilniku o osnovnim uvjetima
kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljiti sa stajalista sigurnosti
prometa, u daljnjem tekstu Pravilnik, su sljedeci:

Prema drustveno-gospodarskom znacaju Drzavna cesta

Prema zadacdi povezivanja Cesta 1. kategorije

Prema vrsti prometa Cesta za promet motornih vozila
Prema veli€ini motornog prometa PGDP>12000

Prema vrsti terena Planinski — veliko ograni¢enje (VO)
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Dimenzioniranje elemenata horizontalne, vertikalne i popre€ne geometrije trase izvrSeno je
za projektnu brzinu v,=80 km/sat, odnosno racunsku brzinu v,=80 km/sat prema Pravilniku®.

Vp= V,=80 km/sat:

od km 0+000 do km od km 6+500 do km
6+500 9+270

Sirina prometnog traka §=2x3,50m §=3,50m
Sirina rubnog traka § =2x50 cm §=50cm
Sirina razdjelnog pojasa §=3,00m -
Sirina bankine/berme §=1,50m §=1,50m
min polumjer horizontalnog zavoja Rmin = 250 m Rmin =250 m
min polumjer vertikalnog zaobljenja EE::EZ:E: 2?88 m EE::‘;Z:: g?gg m
poprec¢ni nagib kolnika u pravcu g=2,5 % q=2,5%
poprecni nagib kolnika u zavoju 0 =0racunsko q =Qragunsko
Sirina rigola §=0,50m §=0,50m

Trasa ceste nalazi se dijelom u nasipu maksimalne visine 12,0 m, a dijelom u usjeku
maksimalne visine 12 m. Sirina cestovnog trupa odredena je uz pretpostavljene nagibe
pokosa nasipa od 1:1,5 i usjeka 1:1.

U daljnjim fazama izrade tehni¢ke dokumentacije u smislu odredivanja kona¢nog oblika
nasipa, te vrstom i kvalitetom ugradenog materijala bit ¢e potrebno izvrsiti sve potrebne

hidraulicke, hidroloSke i geomehanic¢ke proraune i ispitivanja, kao i staticke proracune i
ispitivanja stabilnosti.

NORMALNI POPRECNI PROFIL

od km 0+000 do km 6+500

o TRAK

Slika 5.2.2.1.-1 Normalni popreéni profil Varijanta 2 od km 0+000 do km 6+500

2 Pravilniku o osnovnim uvjetima kojima javne ceste izvan naselja i njihovi elementi moraju udovoljovati sa
stajalista sigurnosti prometa ("Narodne novine" br.110/01)
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NORMALNI POPRECNI PROFIL

VARIJANTA 2 I’ 11,00
od km 6+500 do km 8+270

+-1,50 4,00 i 4,00 1,50

BANKINA

Slika 5.2.2.1.-2 Normalni poprecni profil Varijanta 2 od km 6+500 do km 9+270

Horizontalni i vertikalni elementi trase

min. horizontalni radijus Rmin = 250 m
primijenjeni: Rmin = 250 m
najmanja duljina kruznog luka Lmin =22 m
primijenjeni: Lmin =180 m
parametar klotoide na prijelaznici Anin=122m
Primijenjeni: Anin =200 m
duljina klotoide Lmin =60 m
primijenjena: Lmin=105m
Max uzduzni nagib nivelete imax = 6,0 %
Primijenjeni: imax = 6,0 %

Minimalni radijus vertikalnog zaobljenja

Konveksni Rmin= 3200 m
primijenjeni: Rmin= 3200 m
Konkavni Rimin = 2100 m
primijenjeni: Rmin = 3200 m

Kolni¢ka konstrukcija

Za projektno razdoblje od 20 godina predvida se fleksibilna kolni¢ka konstrukcija za teSko
prometno opterecenje s odgovaraju¢im habajuéim slojem od asfaltbetona, bitumenskim
nosivim slojem i slojem od nevezanog kamenog materijala.
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RaskriZja i objekti

Na promatranoj dionici predvideno je ukupno pet nova raskrizja od kojih su Cetiri u razini i
jedno denivelirano raskrizje. Planirana raskriZja predvidena su na sljedec¢im lokacijama.

R.br. Pozicija Tip raskrizja Opis
1 0+000 (R1) Kruzno raskrije Izgradnja kruznog ras_kr|ZJa promjera 50 m s tri
privoza
5 4+500 (G1) Dvemvellrvano ras’kr|21e Denivelirano k_r|zanje sa sjevernom rampom
¢vor Kastel Su¢urac tip polu-djetelina
3. 6+100 (R2) Kruzno raskrizje Izgradnja kruznog ras_kr|ZJa promjera 50 m s tri
privoza
4 84585 (R3) Setverokrako raskrisie Semaforizirano etverokrako raskrizje spoj s
' J gradskom mrezom
5. 9+270 (R4) Trokrako raskrizje Semaforizirano trokrako rvaskr|21e sSpoj s
gradskom mrezom

Na trasi Varijante 2 nalazi se osam cestovnih objekata od ¢ega jedan vijadukt, tri putna
prolaza, tri nadvoznjaka i jedan most.

R.br. Pozicija Objekt Opis
| oo | KT it
2 14600 (PP1) PUT’\:'PF:)O LAZ PROLAZ 1
3. 24005 (PP2) PUT’\:'PFF:Z)O LAZ PROLAZ 2
4. 3+755 (PP3) PUT’\:'PE);O LAZ PROLAZ 3
5 44975 (N1) NAD(l\i(;ZZ;\I:])AK 1 | Prijelaz preko (I%(jtssit:]aezr:)zvrstane ceste
6 74170 (N2) NA[Z?LCGE(I)\I;?K 2 Prijelaz preko Z%S;tSJ i nerazvrstanih
1| e | MOSTI ] ekt puge e
8. 9+070 (N3) NAI:;?L?ZZ:)“;')AK 8 Prijelaz preko industrijskog kolosijeka
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Slika 5.2.2.1.-3 Normalni popreéni profil Vijadukta 1 i NadvozZnjaka 1
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Slika 5.2.2.1.-4 Normalni popre¢ni profil Mosta 1
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Slika 5.2.2.1.-6 Normalni poprecni profil putnog prolaza

Ostali prikljucci

Od ostalih prometnica koje se predvidaju bit ¢e svakako potrebno predvidjeti i paralelne
(poljske) putove kojima ce biti omoguceni pristupi do pojedinih parcela, a €iji je pristup
onemogucen zbog izvedbe obilaznice. Paralelni putovi rjeSavat ¢e se kroz daljnje faze izrade

projektne dokumentacije.
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Komunalna infrastruktura

Podaci o postojecoj i planiranoj komunalnoj infrastrukturi preuzeti su iz prostorno-planske
dokumentacije odnosno kartografskih podataka koristenih pri izradi idejnog rje$enja.

Procjena investicijskih troSkova za radove na izmjeStanju i za$titi postojecih komunalnih
instalacija izradena je na bazi prethodno navedenih podloga dok ¢e to¢an obim radova
potrebnih na izmjestanju i zastiti postoje¢ih komunalnih instalacija biti definiran temeljem
posebnih uvjeta nadleznih komunalnih poduzeca koji ¢e biti ishodeni u visSim fazama izrade
projektne dokumentacije za predmetnu gradevinu.

U navedenu procjenu troSkova uklju€ena je i moguca izgradnje cestovne rasvjete na svim
planiranim raskriZjima.

Postojece komunalne instalacije

Elektro instalacije:

- Dalekovod 220 kV TS Zakuc&ac — izmjestanje u duljini 2000 m
- Dalekovod 2x110 kV TS Konjsko — krizanje u km 3+040

- Dalekovod 35 kV TS Sveti Kajo — krizanje u km 4+000

- Dalekovod 35 kV TS Sveti Kajo — krizanje u km 7+610

Telekomunikacije:

- 7+100 — 7+500 — EKI (krizanje)
- 8+580 — EKI (krizanje)

Plinovod:
- 7+100 — magistralni plinovod
Vodovod:

- 7+000 — vodovod 350 (krizanje)
- 7+300 — vodovod 350 (krizanje)
- 7+625 — vodovod 350 (krizanje)
- 8+580 — vodovod 200 (krizanje)
- 8+760 — vodovod 200 (krizanje)
- 8+915 — vodovod 200 (krizanje)

5.2.2.3. Odvodnja

Odvodnja obilaznice se predvida kao kombinacija otvorenog i zatvorenog sustava odvodnje.
Zatvoreni sustav odvodnje podrazumijeva kontrolirani prinvat vode putem rigola, slivnika,
revizijskih okana i kanalizacije ¢ime se prikupljena voda odvodi do separatora ulja i masti te
ispusta u prirodne recipijente. Otvoreni sustav obuhvaca izgradnju cestovnih jaraka uz
nozicu nasipa.

Konac¢no definiranje sustava odvodnje bit ¢e nakon izrade studije utjecaja na okoli$§ u kojoj ce
se utvrditi potreban stupanj vodozastite postojecih vodotoka.
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5.2.3. Zahvati u gradskoj zoni (Faza 3)

Faza 3 - izgradnjom novog ulaza u Split sa sjeverne strane poluotoka doéi ¢e do znatnog
prometnog optereéenja tog dijela grada. Promjene koje donosi novi ulaz u Split utjecu na
postojecu regulaciju prometa u podrucju grada i usmjeravanja prometa prema trajektnoj luci
kao i rekonstrukciju pojedinih prometnica i uskladenja dinamike semaforiziranih raskrizja.

Varijanta 1 nakon spoja na ulicu Stinice put do trajektne luke planiran je Dubrovackom
ulicom. Ukupna duljina od novog ulaza do Poljicke ceste je 2,4 km.

Varijanta 2 nakon spoja na Solinsku ulicu predvidena gradska putanja do trajektne luke je
Solinskom ulicom do Ulice Domovinskog rata koja se spaja na raskrizje Ulice Stinice i
Dubrovacke ulice, te se trasa nastavlja Dubrova¢kom ulicom. Ukupna duljina novog ulaza do
Poljicke ceste je 4,4 km.
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Slika 5.2.3.-1 Prikaz planiranih zahvata u gradskoj zoni

Na slici gore prikazane su lokacije zahvata predvidene masterplanom koje nije nuzno
izgraditi da bi varijantna rjeSenja studije bila funkcionalna.
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5.2.4. Uskladenost s masterplanom
(podatci i slike ovog poglavija preuzeti su iz Masterplana)

Kao optimalno rje$enje, odabrana je varijanta 3D, kojom je predviden sveobuhvatni razvoj
cestovne i Zeljeznicke infrastrukture te izgradnja novog trajektnog pristanista za teretna
vozila na podrucju Kopilice.

Odabrana varijanta 3D ukljuCuje sveobuhvatni razvoj prometnog sustava grada Splita te
cijele Splitske regije, uklju€ujuci razvoj cestovne i Zeljeznicke infrastrukture (nova veza lake
Zeljeznice izmedu zra¢ne i trajektne luke Split, izgradnja mosta preko solinskog zaljeva te
tunela Kozjak).

Podrucje trajektne luke

Dolazak turista koji koriste trajekt do svojih odrediSta odvijao bi se postoje¢om cestovnom
mrezom od novog cestovnog ulaza, mosta preko solinskog zaljeva, do trajektne luke, dok je
za odlazak turista s podrucja trajekine luke predvidena izgradnja tunela u smjeru prema
istoku (od trajekine luke do PojiSanske ulice). Time bi se ostvarili preduvjeti za odvijanje
jednosmijernog prometa na podrucju cijele trajekte luke, i na ulasku i na izlasku iz trajektne
luke, €ime bi se poboljSalo odvijanje prometnih tokova te omogucilo viSe dodatnog prostora
za kretanje svih sudionika u prometu na podrucju trajektne luke.

Previdena organizacija prometnih tokova na podru¢ju trajekine luke je uspostavljanje
jednosmijernog prometa, s dvije ulazne prometne trake i tunelom s dvije prometne trake za
izlazak vozila. Na slici ispod je prikazan razvoj cijelog podrucja predviden masterplanom, Koji
uklju€uje izgradnju nove prometnice za ulazak vozila te novog cestovnog tunela za izlazak
vozila do 2023. godine.

Figure 5: Site development Downtown — description of key projects
s —
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Masterplan Study for the Eastern Wing of the City Port and the Kopilica sites

Dakle, masterplanom je predvidena izgradnja nove prometnice, od postojeceg raskrizja Ulice
kralja Zvonimira i Zagrebacke ulice do blizine postoje¢e lokacije autobusnog kolodvora u
trajektnoj luci, gdje je predvidena izgradnja kruznog toka te novih pristupnih cesta prema
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gatovima i prema novom tunelu za izlazak vozila. Navedeni zahvati su prikazani na slici
ispod.

Downtown

= new road system - var. 1
detailed planning

B 0ad system- detailed planning

no motorized traffic/"plaza”
pedestrian area

garages

Masterplan Study for the Eastern Wing of the City Port and the Kopilica sites

Time bi se omogucilo vodenje jednosmjernog prometa na podrucju trajektne luke, kako je
prikazano na slici ispod.

Downtown

new road system -
peak time

inbound traffic lanes
outbound traffic lanes

I limited traffic for residents and non
motorized vehicles

no motorized traffic

tunnel

Masterplan Study for the Eastern Wing of the City Port and the Kopilica sites

Takoder, predvideno je i koriStenje promjenjive prometne signalizacije kojom se omogucuje
regulacija prometa u realnom vremenu, prema trenutnoj prometnoj potraznji. Npr. u vrénim
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optere¢enjima predvideno je koriStenje obje prometne trake za ulazak odnosno izlazak
vozila, dok je u uvjetima manje prometne potraznje moguce vodenje dvosmjernog prometa
na istim prometnicama. Osim toga, u izvanrednim situacijama moguce je i zatvaranje
pristupa prema/iz podrucja trajektne luke, kako je prikazano na slici ispod.

Both directions open — peak system

- Both directions closed

One direction open — non-peak system

Podrucije Kopilice

Masterplanom je previdena revitalizacija cijelog podrucja Kopilice, izgradnjom novih
prometnica, poslovnih prostora, javnih povrSina, nove zgrade Zeljeznickog putni¢kog
terminala, autobusnog kolodvora, trajektnog pristanista za teretna vozila, park&ride sustava
te cijeli niz drugih aktivnosti, $to je prikazano na slici ispod.

Figure 13: Site development Kopilica Key projects

Kopilica
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Masterplan Study for the Eastern Wing of the City Port and the Kopilica sites

/2019

il .

Source: Own drawing.

Na slici ispod je prikazana dinamika razvoja podru¢ja Kopilice, predvidena ovim
Masterplanom, gdje je izgradnja novog trajekinog pristanista za teretna vozila predvidena do
2023. godine.
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Figure 15: Kopilica: Development Phases 2021 -2029

Phase 0, 2021 Phase 1, 2023

Phase 0:

Start multi-modal Hub + land clearance + park + social
housing |

Phase 1:
Multi-modal hub, start new urban centre + garage #1 +
new cargo port + access road

Phase 2, 2024 Phase 3, 2027
Phase 2:
Residential development |, social housing Il + Port Terrace

Phase 3:
Residential and touristic development, business and
mixed-use areas, garage #2

Source: Own drawing.

Dakle, do 2023. godine je predvidena izgradnja novog trajektnog pristanista za teretna
vozila, ¢ime bi se rasteretilo podrucje trajekine luke u centru grada. Trajektno pristaniste je
predvideno sjeverno od postojeceg ZzeljezniCkog stajalista Split-predgrade, koje bi bilo
povezano novom prometnicom od ulice Domovinskog rata do samog pristanista, ¢ime se
ostvaruje i brza veza s budu¢im mostom preko solinskog zaljeva.
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Masterplan Study for the Eastern Wing of the City Port and the Kopilica sites
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5.2.5. Analiza predlozenih varijantnih rjeSenja

VARIJANTA 1

VARIJANTA 2

Prostorno planska
dokumentacija

Trasa je u prostornom planu*

*u tijeku je izmjena prostornog
plana

Trasa nije u prostornom planu.

Potrebna izmjena 3 prostorna
plana

(k.o0. Kastel, k.o. Solin i k.o. Split)

otkup i rusenje

1 poslovni objekt (6+630) i
2 objekt stambene namjene

15 objekata poslovne

objekata (0+700 i 6+950) i stambene namjene
Zemljiste 20% zemljista za o.tkup .nalazi seu 21% ;emljiéta za otkyp nglazi seu

. zoni poslovne namjene i 1% u zoni zoni poslovne namjene i 20% u
(od osi 30 m) gradevinskog zemljista

zoni gradevinskog zemljista

racunska/projektirana
brzina

80 km/h

80 km/h

Duljina trase

9040 m

9270 m

Poprec€ni profil trase

Trasa je u cijelosti Cetverotracna

od km 0+000 do km 6+500 — 4
trake

od km 64500 — 9+270 — 2 trake

Objekti na trasi

5 objekata duljine 3115 m (4 trake)
3 putna prolaza i 1 putni prijelaz

2 objekata duljine 1425 m (4 trake)
3 objekata duljine 1700 m (2 trake)
3 putna prolaza

Zahtjevi za most preko
Kastelanskog zaljeva

Potrebna visina minimalno 45 m
zbog ulaska brodova u Sjevernu
luku

Potrebna minimalna visina za
ulazak manijih brodova u gradsku
luku

Raskrizja i ¢vorista

1 cestovno ¢Evoriste tip ,truba“
1 raskrizja u razini

1 cestovno Cvoriste tip
spoludjetelina”

4 raskrizja u razini
1 denivelirana rampa

Instalacije

Izmjestanje dalekovoda 220kV u
duljini 2000 m
6 krizanja s instalacijama koje je
potrebno zastititi

Izmjestanje dalekovoda 220kV u
duljini 2000 m
12 krizanja s instalacijama koje je
potrebno zastititi
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5.2.6. Analiza prijedloga tipova raskrizja

RaskriZje 1

Varijanta 1 — tip ,#truba“

Denivelirano &voriste tip ,truba“ s prikljuékom na spojnu cestu Vucevica — Trogir osigurava
direktne ulazne/izlazne rampe iz svakog pojedinog smjera. Prednost deniveliranog raskrizja
je §to osigurava kontinuitet voznje smjer Trogir — Vucevica koji se nalazi u uzduznom nagibu
od 6,66%. Buduci da trasa Trogir — Vucevica u tom smijer u cijelom duZinom ima predviden
trak za spora vozila njega je potrebno prekinuti prije raskrizja te ponovno otvoriti nakon
raskrizja.

Za izgradnju rampe Vucevica — Split koja se nalazi u usjeku dubokom 40 m potrebno je
odstraniti velike koli¢ine kamenog materijala koji se moze koristi kao nasipni materijal na
ostatku trase. Zbog uzduznog nagiba trase Trogir — Vucevica nije mogucée postavljanje
rampe u VviSi poloZaj kako bi se izbjegli veliki iskopi.

Za izgradnju rampe Split — Trogir zbog uzduznog nagiba trase Trogir — Vucevica potrebno je
rampu voditi paralelno uz trasu ali denivelirano kako bi se osigurao priklju¢ak prema Trogiru.
Predvida se izgradnja potpornog zida s desne strane trase u smjer u Vucevica — Trogir kako
bi se ispunio trazeni zahtjev.

Rampe Trogir — Split i Split — Vuc€evica predvida se izvesti kao dio Vijadukta 1. Kako bi se
izveli prikljuCci potrebno je prekinuti trak za spora vozila koji bi se otvorio nakon zavrSetka
ulazne rampe Split — Vucevica.

Zbog veliko uzduznog nagiba od 6,66% niveletu trase Trogir — Vucevica nije moguce
korigirati.

Iskopom kamenog materijala za smjeStanje €vorista proizaci ¢e dostatne koli€¢ine materijala
za vecinu potrebnog nasipnog materijala na trasi.

Varijanta 2 — tip ,kruZno raskrizje*

Trokrako raskrizje tip ,kruzni tok” zahtjeva ukidanje traka za spora vozila smjer Trogir —
Vucevica na podrucju raskrizja.
Prednost izgradnje kruznog raskrizja:

- manje zadiranje u okolni teren.

- Maniji troskovi izgradnje

Nedostatak izgradnje kruznog raskrizja:

- IzjednaCavanje vaznosti svih pravaca koji se sastaju u raskrizju, a o¢ekuje se da ¢e
pravac Split — Vucevica biti dominantan pravac

- Korekcija nivelete Trogir — Vu€evica nije moguca zbog kontinuiranog uzduznog pada
od 6,66% Sto ¢e nepovoljno utjecati na priklju¢enje smjera Split.

- Smanjenje brzine u raskrizju smjer Trogir — VuCevica $to nepovoljno utjeCe na
teretna vozila
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5.2.7. Analiza odabira objekta preko Kastelanskog zaljeva (most ili tunel)

U svim dosadasnjim razmatranjima kroz prijedloge i radove provladila se ideja o izgradnji
tunela. Ideja se oslanjala na prednosti tunela kao §to su:

- osiguranje plovidbe najvec¢im brodovima prema Sjevernoj luci,
- utjecaj vremenskih prilika za vrijeme gradnje i koriStenja tunela je minimalan,

- utjecaj na prirodni morski okoli$ je prihvatljiviji od nadmorskih gradevina,

- djelovanje uzgona ponistava tezinu pa je temeljenje minimalno i sluzi uglavhom za
stabilizaciju

- ovisno o odabiru tipa tunela (metodi izgradnje) moze se govoriti o nizu prednosti, a
jedna od njih je i brzina izgradnje.

Medutim, osim situacijskog prikaza koji polazi od idealnih uvjeta za polaganje nivelete nisu
se razmatrali ostali aspekti kao Sto su:

- dubina mora koja u zoni izgradnje tunela iznosi najvise 20 m

- prometno opterec¢enje koje zahtjeva izgradnju dvije tunelske cijevi s jednosmjernim
prometom,

- nagib nivelete koji i uz maksimalne vrijednosti ne osigurava mogucnost prikljucenja
na postojece stanje,

- razmicanje osi tunela i priklju¢enje na postojece stanje
- ispunjenje ostalih uvjeta kod izgradnje dvocijevnih tunela.

Niveleta novoprojektirane trase kriza se sa: drzavnom cestom D8, Zeljeznickom prugom Knin
— Split, Zupanijskom cestom Z6137 i industrijskim kolosijekom tvornice Cemex.

Raskrizje s drzavnom cestom planirano je kao denivelirano raskrizje tip ,poludjetelina®,
krizanje sa Zeljeznickom prugom i industrijskim kolosiiekom, te raskrizje sa ZC6137
premoSéuje se nadvoznjakom cija donja plo¢a treba biti udaljena minimalno 6,8 m od
nivelete pruge.

Uzme li se u obzir da bi vrh tunela trebao biti 1 — 1,5 m ispod postoje¢eg dna, u studijskom
sluaju potrebne su vece intervencije na obje obalne strane kako bi se osigurao prikljucak
tunela na postojece stanje.

Pri razmatranju varijantnog rie$enja koridten je uzduzni nagib nivelete tunela (7%)* pri éemu
je utvrdeno kako nije moguce niti na ulazu u tunela iz smjera Kastel Sucurca niti na izlazu iz
tunela u Stinicama prikljuiti niveletu na postojece stanje trase u povoljnom uzduznom
nagibu.

Plovni put u Sirini 500 m moguce je ostvariti vecim dijelom na splitskoj strani, a dubina mora
iznosi od 16 m do 20 m. Put za najvece brodove ostvariv je po sredini tunela.
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Procjena troskova gradenja:

Procjena troskova investicije temeljena je na dostupnim informacijama izgradenih tunela u
Nizozemskoj, Svedskoj, Ujedinjenom Kraljevstvu ¢€iji poprecni profil odgovara potrebama

razmatranog tunela i €iji su prostorni aspekti sliéni studijskim potrebama. Cijene se odnose
ne cjelokupnu gradevinu, a ne samo na podvodni tunel.

Duljina
broj (uronjeni godina e 5
Tunel traka dio) zavréetka cijena €/1m Drzava
m

Maastunnel 4 1500 (1100) 2004 145.000.000,00 € | 96.667 € | Nizozemska

Noordtunnel | 6 1270 (470) 1993 81.681.000,00 € | 64.316 € | Nizozemska
Marieholm 6 1300 1980 183.437.052,00 € | 141.105€ | Svedska
'\éew Tyne 4 1500 1992 176.000.000,00 € | 117.333 € UK

rossing
I\Qﬁng;y 4 1800 (500) 104.370.000,00 € | 57.983 € UK

Prosje€na cijena za izgradnju jednog metra tunela u profilu s Cetiri do Sest traka iznosi
95.480 €. Za gradevine gdje je duljina tunela veca od netto duljine trase (priklju¢ni/otvoreni
dijelovi) procjenjuje se da izgradnja jednog metra tunela kosta od 100.000 — 120.000 €.

Slijedom navedenog za predmetni tunel procijenjena vrijednost iznosi:
1300 m x 120.000 € = 156.000.000,00 € (1.131.000.000,00 kn)

Treba napomenuti kako odabir tunela u vecini sluajeva financijski ne moze konkurirati
mostu istog presjeka, odabir tunela odnosi se na osnovu industrijske i gospodarske
razvijenosti obale koju je potrebno premostiti, seizmickih utjecaja na podrucju izgradnje jer su
tuneli otporniji na njih, djelovanjima vjetra i sl.

5.2.8. Zaklju¢ak o odabiru trase

Za daljnju razradu studije odabrana je Varijanta 1 u duljini 9040 m s deniveliranim ¢vorom i
mostom preko Kastelanskog zaljeva. Trasa je pogodnija iz razloga Sto je u cijelosti
CetverotraCna i kao takva se na splitskoj strani prikljucuje na postojece stanje Cetverotracne
prometnice, te osigurava manje prometne guzve $to je vidljivo iz prometnih modela.

U prostorno-planskom aspektu trasa je povoljnija zbog manjeg broja objekata za uklanjanja,
te manjeg zadiranja u gradevinsko zemljiste.
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5.2.9. Okolis - varijantna rjesenja
5.2.9.1. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na naselja i stanovnistvo

Na slici u nastavku (5.2.9.1-1) prikazan je izvod iz sljedecih kartografskih prikaza prostornih
planova uredenja gradova Kastela, Solina i Splita:

e PPUG Kastela (14/19) — 1. KoriStenje i namjena povrsina
e PPUG Solin (5/17) — 1. Koristenje i namjena povrsina
e PPUG Split (31/05) — 1. KoriStenje i namjena povrsina

N @

PPUG Solin | |
|

v~

- zajednicki dio trase |7
1 - varijanta 1
:] varijanta 2

0 1

Slika 5.2.9.1-1 Izvod iz Prostornih planova uredenja gradova Kastela, Split i Solin

e PPUG Kastela

Poceti dio trase najvecim dijelom prolazi ostalim obradivim tlima (P3) te manjim dijelom
ostalim poljoprivrednim tlom, Sumama i Sumskim zemljiSstem (PS) te parkovnim i pejzaznim
zelenilom. Varijanta 1 najvec¢im dijelom prolazi ostalim poljoprivrednim tlom, Sumama i
Sumskim zemljisStem (PS) i eksploatacijskim poliem (E), te manjim dijelom Sumama i
Sumskim zemljistem (PS), parkovnim i pejzaznim zelenilom, podru¢jem poslovne namjene
(K), podru¢jem posebne namjene i neizgradenim dijelom gradevinskog podrucja — naselja.
Varijanta 2 najveé¢im dijelom prolazi ostalim obradivim tlima (P3), neizgradenim dijelom
gradevinskog podruja — naselja i podru¢jem poslovne namjene (K), te manjim dijelom
poljoprivrednim tlom, $umama i $umskim zemljistem (PS) i vrijednim obradivim tlom (P2).

e PPUG Solin
Na podrucju Grada Solina prolazi samo varijanta 2. Najve¢im dijelom je poloZena izgradenim
i neizgradenim dijelom gradevinskog podrucja-naselja, te manjim dijelom podruc¢jem
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poslovne namjene (K), javne i druStvene namjene, Sportsko-rekreacijske namjene i mjeSovite
proizvodno-poslovne namjene (IK).

e PPUG Split
Obje varijante zavrSavaju na podrucju proizvodne namjene (1).

Prema navedenim podacima varijanta 1 je prihvatljivija s aspekta utjecaja na naselja i
stanovnistvo iz razloga $to se dio trase nalazi na vec¢oj udaljenosti od naselja i u manjoj
duljini je poloZzena naseljenim podruc¢jem.

5.2.9.2. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na geoloske i hidrogeoloske znacajke

Obje varijante su poloZzene na fliSnim naslagama (pocetni dio obje trase prolazi rubnim
podru¢jem izmedu vapnenaca kredne starosti i recentnih fliSnih naslaga), stoga nema razlike
izmedu predlozenih varijantnih rjeSenja.

5.2.9.3. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na pedoloske znacajke

Pocetni (zajednicki) dio trase u potpunosti je polozen kartiranom jedinicom 17 Rendzina na
laporu (flisu) ili mekim vapnencima, dok je varijanta 1 u odnosu na varijantu 2 ve¢om
duljinom poloZena na jedinici 31 Antropogena fliSnih i krskih sinklinala i koluvija, a manjim na
jedinici 17. Buduc¢i da su obje vrste tala ograniCene pogodnosti za obradu, razlika izmedu
varijantnih rjeSenja je jedino u duljini, te je prema tome varijanta 1 povoljnija (duljina 7,6 km u
odnosu na 8,4 km varijante 2).

5.2.9.4. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na hidroloske znacajke

Most u varijanti 1 prolazi priobalnim vodnim tijelom O313-KASP, dok most u varijanti 2
prijelaznim vodnim tijelom P2_2-JAP. Oba vodna tijela su umjerenog hidromorfoloSkog i
ekoloskog stanja, stoga nema razlike izmedu varijantnih rjeSenja. S aspekta utjecaja poplava
na zahvat, varijanta 1 je nesSto povoljnija, buduéi da je kod poplava male vjerojatnosti
pojavljivanja opasnost od poplava kod varijante 2 prisutna, osim u priobalnom pojasu gdije je
predvidena izgradnja mosta, i na zavrSnom dijelu trase.

5.2.9.5. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na bioraznolikost

Pocetni (zajednicki) dio trase (oko 2,8 km) prolazi slabo izgradenim ili neizgradenim
podru¢jem, na kojem su najvec¢im dijelom zastupljeni staniSni tipovi C361 Eu- i
stenomediteranski kamenjarski pasnjaci rasc€ice i D342 Istocnojadranski busici, te nesto
manje 152 Maslinici. StaniSta C361 i D342 Cesta su i tipicna staniSta za Primorsku Hrvatsku,
a radi se o degradacijskim stadijima vazdazelene Sumske vegetacije. Nakon pocetnog
(zajedniCkog) dijela trase, varijanta 1 jo§ u duljini od oko 2,5 km prolazi prirodnim i
poluprirodnim stanistima (u kojima su takoder najzastupljenija stanista C361 i D342), dok na
ostalom dijelu trase prolazi stanistem J lzgradena i industrijska staniSta. Varijanta 2 je
nepovoljnija buduci da u duljini od oko 4 km prolazi prirodnim i poluprirodnim stanistima.
Osim stanista C361 i D342, ovdje je znaajna zastupljenost i stanista 152 Maslinici. S druge
strane, most preko Kastelanskog zaljeva u varijanti 1 je dulji za 580 m i u tom pogledu
varijanta 2 je nesto povoljnija. No kako se radi o zatvorenom, krajnjem istoénom dijelu
Kastelanskog zaljeva, gdje je prisutno brodogradiliSte, luka i druga infrastruktura, odnosno
antropogeni utjecaj na more je znacajan, razlika od navedenih 580 m i nesto veci gubitak
morskog stanis§ta zbog postavljanja nosaca mosta (G32 Infralitoralni sitni pijesci s viSe ili
manje mulja) nije znacajan. Slijedom navedenog, gubitak staniSta u obje varijante ne smatra
se znacajnim, s time da je varijanta 1 nesSto povoljnija zbog manjeg gubitka prirodnih i
poluprirodnih stanidta te vece duljine trase duz stanista J Izgradena i industrijska stanista
(varijanta prolazi eksploatacijskim poljem Sv. Juraj).
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5.2.9.6. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na zasti¢ena podrucja prirode

Obje varijante se nalaze na dovoljnoj udaljenosti od zasti¢enih podruc¢ja prirode te stoga
nema razlike izmedu predloZenih varijantnih rjeSenja.

5.2.9.7. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na podrucja ekoloske mreze

Pocetni (zajednicki) dio obje trase, duljine oko 2,8 km, oko 1,5 km varijante 1 te oko 1 km
varijante 2 prolazi podru¢jem HR1000027 Mosor, Kozjak i Trogirska zagora. Buduci da su
trase smjeStene na rubnom dijelu navedenog podrucja, gdje se na relativno manjoj
udaljenosti nalaze naseljena podrucja, prometnice, eksploatacijsko polije i druga
infrastruktura, moze se pretpostaviti da na podruc¢ju ekoloske mreze postoje podrucja s
manje antropogenih utjecaja i povoljnijih staniSnih uvjeta, odnosno da u zoni utjecaja
predmetnog zahvata nije prisutna znac¢ajna brojnost ciljnih vrsta. slijedom navedenog, oba
nema razlike izmedu predlozZenih varijantnih rjeSenja.

5.2.9.8. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na Sume i gospodarenje Sumama

Na podrugju predloZenih varijantnih rjeSenja gotovo da nisu prisutne Sume u drzavnom ili
privatnom vlasnistvu. Pocetni (zajednicki) dio trase u povrSini od oko 0,15 ha polozZen je na
Sumi u privatnom vlasnistvu, stoga nema razlike izmedu predlozZenih varijantnih rjedenja.

5.2.9.9. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na lovstvo

Varijanta 1 nalazi se na vecoj udaljenosti od naselja, no prolazi eksploatacijskim poljem, dok
se varijanta 2 nalazi blize naseljima, te se s obzirom na postojece antropogene pritiske obje
varijante smatraju relativno nepovoljnim za boravak divljaci. Ipak, varijanta 1 smatra se nesto
nepovoljnijom buduci da je smjesStena na vecoj udaljenosti od naselja od varijante 2, a time je
i nesto veca vjerojatnost prisutnosti divljaci i utjecaja na nju.

5.2.9.10. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na zasti¢enu kulturnu bastinu

Uz oba varijantna rjeSenja nalazi se viSe kulturnih dobara i arheoloskih podrucja, dok su obje
varijante smjeStene izvan zone utjecaja na UNESCO-ovu svjetsku kulturnu bastinu
(Dioklecijanova palac¢a i povijesna gradska jezgra). S obzirom na smjestaj varijantnih rjeSenja
i prisutnost arheoloSkih podrucja/kulturnih dobara, moze se zakljuciti da nema znacajne
razlike izmedu predloZenih varijanti prometnice.

5.2.9.11. Opis varijantnih rjeSenja u odnosu na krajobraz

Obje varijante imaju zajednicki pocetni dio trase do stacionaze 2+900 koja obuhvaca jedini
planirani vijadukt na trasama. Vijadukt prelazi preko podrucja s pretezno poljoprivrednim
povrS§inama, a u nastavku trasa prolazi rubnim dijelom planski zasti¢enog osobito vrijednog
predjela — kulturnog krajobraza. Nakon stacionaze 2+900 varijanta 1 prolazi uz pretezno
prirodno podrucje i u manjem rubnom dijelu prolazi uz planski zastiéeni osobito vrijedni
predio — prirodni krajobraz. U nastavku varijanta 1 prolazi kroz poljoprivredne povrSine te
ulazi u prostor postojeceg povrSinskog kopa nakon kojeg prolazi manjim dijelom kroz
urbano/ruralno naselije te uz dva kratka nadvoznjaka prelazi postojece prometnice.
Zeljeznicke pruge trasa varijante 1 prelazi duzim nadvoznjakom prolazeci kroz industrijsku
zonu. Mostom preko Kastelanskog zaljeva u duljini od oko 1500 m spaja se na kopno u
Splitu unutar industrijske zone.

Nakon stacionaze 2+900 varijanta 2 prolazi naizmjenice kroz podrué¢ja urbanog/ruralnog
naselja i poljoprivrednih povrSina te zatim duzim nadvozZnjakom prelazi preko postojecih
prometnica i industrijskog objekta. U nastavku prolazi kroz naselje, rubnim dijelom
industrijske zone te jo$ jednim duZim nadvoZnjakom prelazi preko postoje¢ih prometnica i
Zeljeznickih pruga. Mostom preko Kastelanskog zaljeva u duljini od oko 920 m spaja se na
kopno u naselje te zavr8ava u industrijskoj zoni uz manji nadvoznjak koji prelazi preko
Zeljeznicke pruge.
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Lokacija planiranog zahvata nalazi se na umjerenoj i blagoj obalnoj padini s malim udjelom
visoke vegetacija Sto uvjetuje relativno dobru vidljivost. UnoSenje ceste te novih cestovnih
objekata u prostor, posebice vertikalnih, predstavlja promjenu u percepciji krajobraza.
Varijanta 1 ukupne je duzine 9040 m, a varijanta 9270 m §to €ini varijantu 2 za 230 m duzom
od varijante 1. Na karti () su prikazane obje varijante s cestovnim objektima koji mijenjaju
sliku krajobraza kao S§to su vijadukti, nadvoznjaci i mostovi. Obje varijante sadrze sve
navedene elemente. Obje varijante imaju po tri nadvoznjaka, no kod varijante 1 je njihova
ukupna duZina znacajno kraca.

promjenu u odnosu na postojeée stanje. Most varijante 1 smjesten je viSe prema otvorenom
moru, odnosno premosSc¢uje Kastelanski kanal u njegovoj vecoj Sirini, dok je most varijante 2
blize kopnu te je kraci za oko 580 m od mosta varijante 1.

Poluotok Vranjic sa starom gradskom jezgrom i otoCi¢ Barbarinac predstavljaju glavne
fokusne toCke unutar tog dijela Kastelanskog zaljeva, kao i okolnog kopnenog pojasa.
Izgradnjom mosta obje varijanti trajno se mijenjaju vizure na te atraktivne lokalitete.

Most varijante 2 prolazi u blizini uS¢a rijeke Jadro i planski zasti¢enog krajolika koji obuhvaca
Siri obuhvat rijeke Jadro.

Na slikama u nastavku (5.2.9.11-1, 5.2.9.11-2 | 5.2.9.11-3) prikazan je krajobraz Sireg
podrucja s obje varijante.

T - e Sae & 4 —yarijanta 1
; . 7 — yarijanta 2

Slika 5.2.9.11-1 Krajobraz Sireg podrucja s obje varijante zahvata, pogled sa zapada, Google Earth Pro

-~ = T

- . — varijanta 1
.'i,o > g - = ‘:_ A : = — yarijanta 2

Slika 5.2.9.11-2 Krajobraz Sireg podrucja s obje varijante zahvata, pogled s jugoistoka, Google Earth Pro
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Slika 5.2.9.11-3 Krajobrazna obiljeZja podrucja zahvata s varijantama zahvata i njihovim glavnim elementima
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5.3. Evaluacija varijantni prema kriterijima

5.3.1. Usporedba rezultata prometnog modeliranja

Ovo poglavlje predstavlja ucinke planiranin elemenata mreze osmisljenih da smanje
prometna zagusenja i poboljSaju dostupnost kroz grad na temelju rezultata prometnog

modela.

Da bismo realno analizirali utjecaj ispitivanog razvoja, potrebno je uzeti u obzir promjene
mreze i teritorija koje su ve¢ poznate, a koje su izvan opsega nase studije, ali koje utjeCu na
utjecaj ispitivanog razvoja. Ispitani su sljedeci scenariji:

Scenarij Ne ¢initi nista— engl. Do Nothing (DN), ovaj scenarij sadrzi postojecu
cestovnu mrezZu bez ikakvih promjena u svakom vremenskom razdoblju.

Scenarij Osnovne verzije (Base version), ovaj scenarij uzima u obzir sve
intervencije kakve danas poznajemo i koje utjeCu na ishod studije. U ovom je
scenariju ukljucena izgradnja nove spojne ceste na mrezi izmedu drzavne ceste
ceste DC 1 i ulice 4. gardijske brigade (dionica Mravinci — TTTS), koja ¢e biti
povezana i sa odlagaliStem otpada Karepovac

PO (Faza 1), ovaj scenarij ukljuCuje sve intervencije Osnovne verzije, te novu
cestovnu poveznicu izmedu ¢vora Vucevica na autocesti A1 i dzavne ceste DC 8.
Planirana intervencija je u funkciji boljeg pristupa autocesti A1 sa podrucja izmedu
Trogira i Splita.

P1 (Faza 2 - Varijanta 1), osim poboljSanja u scenariju PO, scenarij P1 uklju€uje i
poboljSanje pristupa prema tunelu i autocesti A1 iz smjera istoka, te ukljucuje
izgradnju mosta preko solinskog zaljeva, koji je i u funkciji poboljSanja
povezanosti drzavne ceste D8 sa sjevernim dijelom Splita

P2 (Faza 2 — Varijanta 2), Osim poboljSanja u scenariju PO, scenarij P2 ukljuCuje
i poboljSanje pristupa prema tunelu i autocesti A1 iz smjera istoka te ukljuCuje
izgradnju mosta preko solinskog zaljeva, kraceg i jeftinijeg u odnosu na most iz
P1, koji je i u funkciji poboljSanja povezanosti drzavne ceste D8 sa sjevernim
dijelom Spilita.

Scenariji su prikazani na sljedecoj slici.

KEY
Developments
| | e===== Base
= P0

P1
| P2
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0 400 1200 m

Slika 5.3.1-1 Shematski prikaz ispitivanih scenarija.
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Scenariji modeliranja prometa provedene su u sljede¢im vremenskim intervalima:

e 2024 (osnovna verzija i P0)

e 2030 (Sve varijante)

e 2040

e 2050
Ispitivanja u prometu obavljala su se u nekoliko vremenskih razdoblja (predstavljena u
Poglavlju 3.), medutim, s obzirom na razumljivost i mogucénost evaluacije, detaljan prikaz
rezultata ispitivanja izvodi se samo za jedno vremensko razdoblje. Odabrano vremensko
razdoblje je 2030. godina, jer tada ve¢ mozemo uzeti u obzir svu planiranu izgradnju,

medutim, procijenjeni promet ovog vremenskog razdoblja moZe se procijeniti s vecom
to€noscu nego u slucaju kasnijih vremenskih razdoblja.

Odabirom samo jednog razdoblja pruza se prilika za analizu rezultata prometnog modela
dublje od prosjeka, a koli¢ina grafikona i analiza ne rasteze okvir poglavlja.

Rezultati scenarija predstavljeni su zasebno za svako razdoblje (volumen prometa, vrijeme

putovanja itd.) i u odnosu na stanje predvideno na temelju Osnovne verzije (promjene
prometnih tokova, itd.), te je Osnovna verzija usporedena sa scenarijem ,do nothing”.

Metodologija kvantifikacije rezultata

Evaluacija scenarija (varijantnih rjeSenja) temeljila se na nekoliko mjerljivih parametara koja
dijelom sluze kao ulazni podaci za analizu viSekriterijske analize (MCA), a dijelom kao ulazni
podatak za analizu koristi i troS8kova (CBA). Pored mjerljivih vrijednosti, rezultati modela
prikazani su i graficki za svaku verziju, Sto pomaze u tumacenju dobivenih rezultata i
pokazuje ucinke na prometne tokove.

Kako bi se napravila objektivna usporedba verzija, bilo je potrebno kvantificirati rezultate
modeliranja. Slijede atributi koji se Zele usporediti i opis kako za njih generirati podatke:

e Promjena vremena putovanja (ukupno), jedan je od glavnih elemenata koristi, koji
se prikuplja po obradenim matricama vremena putovanja za svaki transportni sustav
za cijelu mrezu. Sadrzi vremena putovanja poveznica, priklju€aka i skretanja.

¢ Promjena operativnih troskova vozila, rezultat je ukupne vrijednosti duljina
putovanja po kategoriji vozila i kategoriji cesta na mreznim elementima na podrucju
zahvacenom razvojem (priblizno u Splitsko-dalmatinskoj zupaniji).

e Utjecaj na okolis, vrijednost izraCunata na temelju emisija u okoli§, prvenstveno
lokacije elemenata cestovne mreze i koli€ine i brzine prometa na njima.

e Ugcinak na sigurnost cestovnog prometa na temelju volumena prometa.

¢ Promjene vremena putovanija, ispitivali smo vremena putovanja izmedu najvaznijih
prometnih atrakcija (srediste grada Splita, Zra¢na luka, Trajektna luka, srediSte grada
Trogira, srediSte Kastela, itd.) u prou¢avanom podrucju za svaku varijantu i vremenski
interval.

e Dostupnost, dostupnost znaci koliko lako moZzemo doc¢i do odredenih vaznih dijelova
grada. lzraunavamo tako da ponderiramo vrijeme putovanja pripadnog ispitivanom
podrucju za svaku zonu prema njegovom stanovnistvu i prosjeénom prometu.

e Predvidljivost vremena putovanja i smanjenje prometnog zagusenja, Ovaj
pokazatelj pokazuje ukupno opterec¢enje mreze i, istovremeno, njezine nedostatke.
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Da bismo to ilustrirali, u modelu smo odabrali popre¢ne presjeke (opterecenja na
odabranom presjeku), koji odredene dijelove grada razdvajaju na kompletne presjeke.
Ispitali smo kombiniranu iskoriStenost kapaciteta svih elemenata cestovne mreze koji
prolaze kroz odabrani presjek i na taj nacin kvantificirali nedostatke i rezerve
kapaciteta mreze.

SIjedeéé slike prikazuju odabrana opterec¢enja na presjeku za studiju predvidljivosti.
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Slika 5.3.1-2 Studija predvidivosti, odabrana opterec¢enja na presjeku

Kao vazan dio studije izvodljivosti, svakako je analiza iskori§tenosti cestovne infrastrukture,
koja ¢e se provesti na 6 tzv. screenlinija, kako je prikazano slikom 5.3-2. Analiza
iskoriStenosti provodi se omjerom potraznje i kapaciteta svih prometnica obuhvacéenih
pojeidnom screen linjom.Mozda je najtipiCnija screen linija 1 koja ilustrira usko grlo sjever-
jug i presjek 2 koji prikazuje povezanost istok-zapad koje vode u Split.

Svi rezultati gornjih analiza sazeti su u poglavlju 3.2.. Uz gore predstavljene kvantificirane
rezultate, sljedeci niz slika pruza jednostavan i brz pregled svakog razvojnog stanja. Radi
usporedivosti i razumljivosti predstavljamo sve mrezne verzije s prometom 2030. godine, ali
pri ocjenjivanju rezultata, naravno, uzimamo u obzir podatke svih vremenskih razdoblja.
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5.3.1.1. Scenarij ,,Do Nothing“
5.3.1.1.1. Scenarij ,,Do Nothing*, 2030 PLDP

Ako se promijeni trenutna prometna mreza, povecanje prometne potraznje rezultirat ¢e
povecanjem prometnog zagusenja, posebno tijekom ljeta.

Sljedece dvije slike prikazuju predvideni prosjecni ljetni dnevni promet u 2030. godini.
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Slika 5.3.1.1.1-2 Volumen prometa, 2030. PLDP, scenarij ,do nothing*”

Brojke prikazuju prometno opterecenje na autocesti i drzavnoj cesti DC8-DC1 odvojeno za
svaki smjer iz tehnickih razloga.
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Volumen prometa je €ak i veci nego trenutno. Na najprometnijem dijelu DC8, volumen
prometa dostiZze 55-56000 vozila dnevno u svakom smijeru.

Sliedece slike pokazuju kako se gore navedeni promet odnosi na kapacitete proemtnica.
Takozvane slike iskoriStenja kapaciteta temelje se na kapacitetima dionica cesta, tako da je
svako zagus$enje na raskrizjima, koje je dominantno u urbanom okruzenju, skriveno. U isto
vrijeme, ovaj nacin prikaza pruza i priliku za usporedbu razli¢itih stanja.
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Slika 5.3.1.1.1-4 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, scenarij ,do nothing*

Vidljivo je da je cesta DC8 zagu$ena gotovo cijelom duzinom, posebno izmedu Solina i
Stobreca. Prema studiji, na glavnim rutama koje vode do grada iskoriStenje kapaciteta je od
50-60%, Sto je u stvarnosti i loSije zbog ucinka raskrizja na smanjenje kapaciteta.
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Vrijeme putovanija

Tijekom provodenja istrazivanja, prikupliena su vremena putovanja i razine dostupnosti u
nekoliko relacija. Zbog okvira ovog dokumenta prikazujemo samo vrijeme putovanja razlicitih
varijanti u odnosu na trajektnu luku, kao $to je prikazano na sljedecoj slici.

Slika 5.3.1.1.1-5 Dostupnost trajekine luke, 2030. PLDP, scenarij ,do nothing*”

MoZe se zakljuCiti kako ¢e predvideno vrijeme putovanja biti ve¢e nego Sto je danas, na
primjer, zracna luka moze se doseci za oko 64 minute, §to je otprilike 3 minute duze.

Vrijeme putovanja od autoceste

U slu€aju putovanja na ve¢im udaljenostima, dostupnost autoceste je prioritet. Kako c¢e
planirani razvoj omoguciti bolju dostupnost prvenstveno vozilima koji dolaze sa zapada,
istrazeno i analizirano je podrucje ¢vora Prgomet autoceste A1.
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Slika 5.3.1.1.1-6 Dostupnost autoceste, 2030. PLDP, scenarij ,do nothing*”

Moze se reci da vrijeme putovanja do unutarnjih zona Splita moze dosec¢i oko 60 minuta.
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Distribucija prometa kroz presjek

Dijagrami distribucije prometa kroz presjek od velike su pomoéi u istrazivanju prometnih
uvjeta kritinih raskrizja i presjeka. Rezultati su sljededi:

Promet zra¢ne luke

Distribucija prometa zra¢ne luke sli¢na je dosadasnjoj, ali je volumen prometa znatno veci.
To je prikazano na slici ispod.
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Slika 5.3.1.1.1-7 Distribucija prometa zracne luke2030. PLDP, Scenarij ,do nothing*

Glavna relacija je trajektna luka. Znacajan dio prometa s autoceste s istoka koristi ¢vor
Prgomet kako bi stigao do zracne luke.

Promet na autocesti A1

Distribucija prometa izmedu Prgometa i Vucevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.1.1-8 Distribucija prometa autoceste, 2030. PLDP, Scenarij ,do nothing”
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Gotovo polovica prometa autocesta koristi ¢vor Dugopolje kako bi stigla do podrucja Splita.
Ovo je znacgajan zaobilazak u pogledu duljine putovanja, no o¢ekivano je s obzirom na
prosjec¢nu brzinu kretanja na tim dionicama.

Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira i Zagrebacka ulica dvoje su ulazne prometnicena podrucje trajekine
luke. Sljedeca slika prikazuje daljnju raspodjelu prometa kroz te dvije dionice.
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Slika 5.3.1.1.1-9 Distribucija prometa trajektne luke, 2030. PLDP, Scenarij ,do nothing*

Znacajan dio putnikaa zra¢ne luke Split stize u Split. Medu prometom na duljim relacijama
dvije najjace relacije su drzavna cesta DC1 do autoceste i cesta DC8 do zracne luke i

Kastela. Obje relacije koriste najprometnije dijelove grada poput Ulice Zbora narodne garde i
Poljicke ceste.
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Promet na DC 8

Sljedec¢a slika prikazuje distribuciju prometa najprometnije dionice u gradu, Ulice Zbora
narodne garde.

KEY

Flow Bundle (VEH)

0 12500 25000 —
————
0 200 400 600 m

Slika 5.3.1.1.1-10 Distribucija prometa glavne ceste D8_I, 2030. PLDP, Scenarij ,do nothing”
Vidljivo je da odabrana dionica povezuje grad Split kao i istone obalne gradove s
autocestom i regijom Kastela - Trogir. Volumen prometa od Solina do Kastela iznosi oko
30.000 vozila po smijeru, Sto je vece od prometa s autoceste (16-20.000 vozila dnevno).

Sljedeca slika prikazuje presjek prometnih tokova ceste D8 kod Kastela u Kastel Suéurcu.

{ KEY
/ Flow Bundle (VEH)
30000

15000
0 200

e ——
0 200 400 600 m

Slika 5.3.1.1.1-11 Distribucija prometa glavne ceste D8_II, 2030. PLDP, Scenarij ,do nothing”

Za svaku verziju i vremensko razdoblje napravljen je niz slika koje prikazuju scenarij ,do
nothig” i nalazi se u dodatku. Za svaku verziju u ovom poglavlju ponavljaju se samo
karakteristiCni dijagrami za predmetnu verziju, dopunjeni sa dijagramima Kkoji prikazuju
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rezultate razvoja, promjene u prometnom optereéenju ili raspodjele prometnih tokova
nastalog tijekom razvoja.

5.3.1.1.2. Scenarij ,,do nothing*, 2030. PDP

Analize su provedene za nekoliko vremenskih razdoblja pa je tako, uz ljetno razdoblje
analizirano i razdoblje ostatke godine. To znaci da je radeno 6-8 stanja po varijanti. Naravno,
u ovom dokumentu nije mogucée detaljno prikazati sva stanja svih scenarija razvoja, ali
smatrali smo da je potrebno pokazati u€inak razvoja s vremenom na najmanje nekoliko slika,
s nizim prometnim optere¢enjem izvan ljetnog perioda u odnosu na ljetni u 2030. godini te sa
prometnim optere¢enjem 2050. godine s vec¢im prometnim optere¢enjem u odnosu na
2030. godinu.

Sljedeca slika prikazuje predvideni prosjecni dnevni promet izvan ljeta (bez srpnja i kolovoza)
u 2030. godini.
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Slika 5.3.1.1.2-1 Volumen prometa, 2030. PDP, scenarij ,do nothing*

Izvan ljetno opterecenje cestovnog prometa je znatno, oko 20-30% manje nego u ljetu. Pad
je posebno izrazajan kod putovanja vecih udaljenosti (autocesta) i trajektnom prometu.

Volumen prometa je €ak i vecéi nego trenutno. Na najprometnijem dijelu DC8 volumen
prometa doseze 46.000 vozila dnevno u svakom smijeru.

Sljedec¢a slika pokazuje kako se gore navedeni promet odnosi na cestovne kapacitete.
Takozvane brojke iskoristenja kapaciteta temelje se na kapacitetima dionica cesta, tako da je
svako zaguSenje raskriZja, koje je dominantno u urbanom okruzenju, skriveno. U isto
vrijeme, ovaj nacin predstavljanja pruza i priliku za usporedbu razli¢itih stanja.

197



Link bars
Volume PrT [veh] (AP)
0000

t
, Joooo 2O N
VolCapRatio
I <= 1%
I <-20%

<= 30%

<=40%

<= 50%

<= 60%

<=70%
I <= 8%
€ I - o0%

A |- - o0%

X e ———
U4 |0 300 800 m

Slika 5.3.1.1.2-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PDP, scenarij ,,do nothing“

Vidljivo je da, iako je mreza prometno optere¢ena, njezin protok znatno je bolji u periodu
izvan tursiticke sezone (ljeta) u odnosu na ljetni period. To takoder znaci da utjecaj planirane
izgradnje i razvoja mreze moze biti umjereniji.

5.3.1.1.3. Scenarij ,,do nothing“, 2030 PGDP

Sliedeca slika prikazuje procjenu prosje¢nog godisnjeg dnevnog prometa (PGDP) u 2030.
godini.

KEY

Traffic Volume [VEH]
i 10000 20000 40000

0 800 2700 m

2219430

=
15162 v "y ﬂKa§1_eT1<auLkJ_g_\gEL . ... :
3 gl U D - o ¥
2712 Srafilic ol Tg ”Kasj:e‘_t—_’s%g‘ran.\ —_—
o e
K T \Y
Sp:-! i 7 1
D e e Vranjic L
: "Stl‘pnce
Kastelanski R . =
T <97,
: zaljev . ‘ 2
A A A R - #
4, L
(N g - 3

& . "
® Opondtrasiblap erabAISEE
N

Slika 5.3.1.1.3-1 Volumen prometa, 2030. PGDP, scenarij ,do nothing*”

Prometno optereéenje je vec¢e u odnosu na postojece vrijednosti. Na najprometnijem dijelu
drzavne ceste DC 8, prometno opterecenje je veée od 46.000 vozila po smjeru.
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Na sljedecoj slici je prikazan omjer kapaciteta mreze i previdenog prosje€nog godisSnjeg
dnevnog prometa u 2030. godini. Tzv prikaz iskoriStenja kapaciteta se temelji isklju€ivo na
kapacitetu pojedinih elemenata mreze (prometnica), tako da prometna zaguSenja u zoni
raskrizja, koja su karakteristicna za urbana podrucja, nisu vidljiva na ovoj slici. Prikaz
iskoriStenja kapaciteta se prvenstveno koristi za uspredbu stanja na mrezi na Sirem podrucju
kroz analizirani period.
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Slika 5.3.1.1.3-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PGDP, scenarij ,do nothing”
Na slici se vidi kako su pojedini elementi mreze prili€no zagu$eni, no svejedno su ti iznosi

znanto maniji u uspredbi sa ljetnim razdobljem.

5.3.1.1.4. Scenarij ,,do nothing*, 2050 PLDP
Sljedeca slika prikazuje predvideni prosjek ljetnog prometa u 2050. godini.
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Slika 5.3.1.1.4-1 Volumen prometa, 2050. PLDP, scenarij ,do nothing”
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Volumen prometa povecavat ¢e se na svim pregledanim dionicama. Na najprometnijem
dijelu ceste DC8 premasit ¢e vrijednost od 56.000 vozila dnevno. Sljedec¢a slika prikazuje
iskoriStenje kapaciteta 2050. tijekom ljetnog vrhunca, bez ikakvog razvoja mreze.
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Slika 5.3.1.1.4-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PLDP, scenarij ,do nothing”

Kao Sto se vidi, cijela mreza bit ¢e znatno zaguSena. Na glavnoj cesti DC8 nece ostati
rezerve kapaciteta. Zagusenja se ¢esto oCekuju u gradu, jer cestovna mreza sa postojec¢im
kapacitetom ne¢e modi ispuniti prometne zahtjeve.

5.3.1.1.5. Scenarij ,,do nothing*, 2050 PDP
Sljedeca slika prikazuje volumen izvan ljetnog prometnog opterecenja za 2050. godinu.

KEY

Traffic Volume [VEH]
.+ |o 10000, 20090-““““']

C——

/0 800 1800 m

4758 w——ETN _—
|

Slika 5.3.1.1.5-1 Volumen prometa, 2050. PDP, scenarij ,do nothing”

Do 2050. izvan ljetni promet pribliZit ¢e se trenutnim ljetnim vrhuncima na dijelovima mreze
unutar ili u blizini grada, gdje su putovanja mjeStana znacajna. U prosjeku, prometno
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opterecenje je manje od trenutaénog vrhunca sezone za samo 5-10%. Sljede¢a slika
prikazuje izvansezonsku iskoriStenost kapaciteta za 2050. godinu.
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Slika 5.3.1.1.5-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, scenarij ,,do nothing“

Kao $to se moze vidjeti, u buduénosti se moze ocekivati prakticki slicna situacija kao i
tijekom trenutnog vrhunca turistiCke sezone.

5.3.1.1.6. Scenarij ,,do nothing“, 2050 PGDP

Sljedeca slika prikazuje procjenu prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa (PGDP) u 2030.
godini.
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Slika 5.3.1.1.6-1 Volumen prometa, 2050. PGDP, scenarij ,do nothing”

Prometno opterecenje prikazano na razini cijele godine (PGDP) je znatno manje u odnosu
samo na ljetno razdoblje, ve¢inom izmedu 20 i 30%. Najvece razlike su vidljive na autocesti
te na podruCju trajektne luke. Prometno opterecenje je vece u odnosu na postojece
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vrijednosti. Na najprometnijem dijelu drzavne ceste DC 8, prometno optereéenje je vece od
48.000 - 50.000 vozila po smjeru. Na sljedecoj slici je prikazan omjer kapaciteta mreze i
previdenog prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa u 2050. godini.
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Slika 5.3.1.1.6-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PGDP, scenarij ,do nothing”

Na slici se vidi kako su pojedini elementi mreze priliéno zaguSeni, no svejedno su ti iznosi
znanto maniji u uspredbi sa ljetnim razdobljem.

5.3.1.2. Osnovna verzija
5.3.1.2.1. Osnovna verzija, 2030. PLDP

Kao rezultat poboljSanja koja se razmatraju u Osnovnoj verziji, oCekuje se sliede¢a
reorganizacija prometnih tokova.
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Slika 5.3.1.2.1-1 Razlika volumena prometa, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Na slici je prikazana promjena u volumenu prometa u apsolutnim iznosima i kao postotak.
Ovdje se vrijednosti odnose i na presjeke, zbog ¢ega su 2 smjera ceste DC8 oznacena s
dvije razli€ite vrijednosti.
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Vidljivo je da ¢e planirani razvoj uvelike olak$ati opterecenje Ulice Zbora narodne garde,
smanjujuci dnevni promet za oko 10-15%. Istodobno, moze se reci da u pogledu dugoro¢nih
prognoza prometnih tokova, taj razvoj nec¢e imati znacajan ucinak, ve¢ samo povecéanje
prometa koji se o¢ekuje iz smjera drzavne ceste DC1.

Da bi se otkrilo na kojoj razini planirani zahvat utje€e na cijelo podrucje, provjerena je
distribucija promentih tokova kroz odabrani presjek na planiranom zahvatu, $to je prikazano
na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.2.1-2 Distribucija prometa kroz presjek planiranog zahvata TTTS - Mravinci, 2030. PLDP, Osnovna
verzija

MoZe se konstatirati da razvoj, osim §to sluzi lokalnim prometnim potrebama, omoguéuje
povoljniji pristup uglavnom izmedu DC8 - A1 i istoCnih obalnih i unutradnjih naselja
(Podstrana, Zrnovnica itd.).

Na slici Razlika volumena prometa (Slika 5.3.1.2.1-1) mogli smo vidjeti da razvoj ima samo
ograni¢en ucinak na dugorocni promet. Stoga ¢emo predstaviti poblizi prikaz podataka o
koli¢ini prometa i iskoriStenosti kapaciteta, koji se nalazi u prilogu studije.
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Slika 5.3.1.2.1-3 Volumen prometa, 2030. PLDP, Osnovna verzija
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Volumen prometa znatno je manji na najprometnijoj dionici DC8, volumen prometa dostize
50.000 vozila dnevno u svakom smjeru na dnevnoj bazi. To je zna€ajna razlika s 8-10%
smanjenja iskoristenosti kapaciteta, kao Sto prikazuje sljedeca slika.
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Slika 5.3.1.2.1-4 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Naravno, prometno optere¢enje na DC 8 ( Ulica Zbora narodne garde — Ulica Kralja Stjepana
Drzislava) i dalje je visoka, ali znatno niza nego bez nove prometnice, a alternativna
poveznica koju pruza nova cesta smanjuje i nedostatke postojece mreze.

Prometni tokovi se nece mijenjati izvan podru¢ja zatvorenog novom cestom i gore
navedenim cestama.

Vrijeme putovanja

Sljedeca slika prikazuje dostupnost trajektne luke.

Slika 5.3.1.2.1-5 Dostupnost trajektne luke, 2030. PLDP, Osnovna verzija
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Buduéi da razvoj Osnovne verzije djelomi¢no rasterecuje dionicu ceste DC8 juzno od
raskrizja Bilice, o¢ekivano vrijeme putovanja smanjuje se za oko 1 minutu u odnosu na
situaciju kada se koristi gotovo cijela ova dionica. To je prikazano na sljedecoj slici
(dostupnost luke smanjena je sa 64 na 63 minute na relaciji iz zracne luke).

Vrijeme putovanja s autoceste
Planirani razvoj uvelike olak$ava pristup autocesti od Stobrec¢a i naseljima na jugu.

Chosed junction

Isochrones PrT
[1sochrones time PrT

Slika 5.3.1.2.1-6 Dostupnost autoceste, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Planirani razvoj uvelike ¢e olak$ati pristup autocesti iz Stobre€a i juznih naselja, Sto pokazuje
i ¢injenica da se na ovoj relaciji ne o¢ekuje vrijeme putovanja duze od 1 sata (na prikazanom
podrucju).
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Distribucija prometa kroz presjek

Promet zrac¢ne luke

Distribucija prometa zra¢ne luke sli¢na je dosadasnjem, ali njegov je volumen znatno vedi.
To je prikazano na slici ispod.
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Slika 5.3.1.2.1-7 Distribucija prometa zracne luke 2030. PLDP, Osnovna verzija

Moze se vidjeti da u odnosu na zra¢nu luku novi razvoj sluzi samo prometu u smjeru
Zrnovnice.

Promet autoceste

Distribucija prometa izmedu Prgometa i Vucevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.2.1-8 Distribucija prometa autoceste, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Izgradena cestovna dionica sluzi prometu prema juznom dijelu obale kao i prema
jugoisto€nim dijelovima grada
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Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira i Zagrebacka ulica dvoja su vrata luke
raspodjelu prometa kroz te dvije dionice.

. Sljedeéa slika prikazuje daljnju
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Slika 5.3.1.2.1-9 Distribucija prometa trajektne luke, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Nova dionica ceste ne igra zna¢ajnu ulogu u odnosu na trajektnu luku.

Promet na D8

Sljedeca slika prikazuje distribuciju prometa u najprometnijem dijela grada, Ulici Zbora

narodne garde.
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Slika 5.3.1.2.1-10 Distribucija prometa glavne ceste D8_I, 2030. PLDP, Osnovna verzija
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Distribucija prometa sli¢na je stanju ,do nothing“, no promet koji dolazi cestom DC1 osjetno
je maniji (13-14.000 vozila/dan), Sto takoder smanjuje ukupni promet presjeka. Sljedeca slika
prikazuje presjek prometnih tokova ceste D8 kod Kastel Sucurca.
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Slika 5.3.1.2.1-11 Distribucija prometa glavne ceste D8 _Il, 2030. PLDP, Osnovna verzija

Jedina razlika u usporedbi sa stanjem bez razvoja (,do nothing) je da je promet u smjeru
glavne ceste DC1 nesto jaci, Sto se moze pripisati efektu priviatenja prometa na novoj cesti.

5.3.1.2.2. Osnovna verzija, 2030. PDP

Vidjeli smo da novi elementi prometne mreze uzeti u obzir u Osnovnoj verziji znatno
smanjuju zagusene unutarnje dijelove drzavne ceste DC8. Oni takoder pruzaju izravan i bolji
pristup podruc¢ju Karepovca sa sjevera. Sljedeca slika pokazuje kako se taj razvoj mijenja u
odnosu na prosjecni izvansezonski promet. Sliedec¢e dvije slike prikazuju predvideni
prosjecni izvanljetni dnevni promet u 2030. godini.
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Slika 5.3.1.2.2-1 Volumen prometa, 2030. PDP, Osnovna verzija
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Unato¢ rastu opceg prometa od gotovo 10%, zbog ucinka razvoja koji priviaci promet, na
najprometnijoj dionici drzavne ceste DC 8 moZe se oc€ekivati manje prometno opterec¢enje od
trenutnog. Procjenjuje se vrijednost od 40-41.000 vozila dnevno. To se moze vidjeti na
sliedeco;j slici iskoristenosti kapaciteta.
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Slika 5.3.1.2.2-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PDP, Osnovna verzija

5.3.1.2.3. Osnovna verzija, 2030. PGDP

Za prikaz prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa razvijen je dodatni scenarij, na razini cijele
godine. Rezultati su prikazani na sljedecim slikama. Na slici ispod je prikazn prosjec¢ni
godisnji dnevni promet u 2030. godini.
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Slika 5.3.1.2.3-1 Volumen prometa, 2030. PGDP, Osnovna verzija
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Na sljedecoj slici je prikazan omjer kapaciteta mreze i previdenog prosje€nog godisSnjeg
dnevnog prometa u 2030. godini. Tzv prikaz iskoriStenja kapaciteta se temelji isklju€ivo na
kapacitetu pojedinih elemenata mreze (prometnica), tako da prometna zaguSenja u zoni
raskrizja, koja su karakteristicna za urbana podrucja, nisu vidljiva na ovoj slici. Prikaz
iskoriStenja kapaciteta se prvenstveno koristi za uspredbu stanja na mrezi na Sirem podrucju
kroz analizirani period.
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Slika 5.3.1.2.3-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PGDP, Osnovna verzija

Vidljivo je kako je omjer povoljniji u odnosu na ljetno razbolje na vecini mreze, dok se na
podrucju gradske mreze Splita situacija omjer gotovo i ne mijenja usporedujuci cijelu godinu
samo sa ljetnim razdobljem.

5.3.1.2.4. Osnovna verzija, 2050. PLDP

Sljedec¢a slika prikazuje procijenjeni volumen prometnog optereéenja tijekom ljeta 2050.
godine, s izgradnjom elemenata Osnovne verzije.
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Slika 5.3.1.2.4-1 Volumen prometa, 2050. PLDP, Osnovna verzija

210



Na trenutno najprometnijoj drzavnoj cesti DC8 oCekuje se da ¢e volumen prometa biti oko
53-54.000 vozila dnevno. To je oko 5% viSe od trenutnog volumena. Procijenjeni porast
prometa znatno je veéi u unutarnjim dijelovima grada i na podrucjima izvan podrucja utjecaja
nove ceste.

Na slici ispod prikazana je iskoristenost kapaciteta u 2050. godini na temelju ljetnih vrsnih
volumena.
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Slika 5.3.1.2.4-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PLDP, Osnovna verzija

Izgradnja ¢e smanijiti probleme s kapacitetom na najkriti¢nijem dijelu ceste DC8. Medutim,
mreza ¢e i dalje biti pod velikim opterecenjem. Pogotovo na relacijama na koje razvoj ne
utjeCe izravno.

5.3.1.2.5. Osnovna verzija, 2050. PDP
Sljedeca slika prikazuje o€ekivani volumen prometa u 2050. godini.
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Slika 5.3.1.2.5-1 Volumen prometa, 2050. PDP, Osnovna verzija
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Prosjec€ni dnevni promet novom cestom krece se oko 20.000 vozila na dan na prometnijem
sjevernijem dijelu, Sto ¢e zna€ajno smanijiti promet cestom DC8. To znaci oko 43-44.000
vozila dnevno u vr§nom presjeku u ovom stanju.

Sljiedeca slika prikazuje izvansezonsku iskoristenost kapaciteta 2050. godine za Osnovno
stanje.
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Slika 5.3.1.2.5-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, Osnovna verzija

5.3.1.2.6. Osnovna verzija, 2050. PGDP
Sljedeca slika prikazuje o€ekivani volumen prometa u 2050. godini.
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Slika 5.3.1.2.6-1 Volumen prometa, 2050. PGDP, Osnovna verzija
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Sliedeca slika prikazuje iskoristenost kapaciteta 2050. godine za Osnovno stanje na razini
cijele godine.
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Slika 5.3.1.2.6-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PGDP, Osnovna verzija
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5.3.1.3. Faza 1 — Varijanta PO
5.3.1.3.1. Varijanta PO, 2030. PLDP

Ocekuje se da ¢e poboljSanja u varijanti PO u usporedbi s Osnovnom verzijom rezultirati
sliedecom reorganizacijom prometa.
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Slika 5.3.1.3.1-1 Razlike volumena prometa, 2030. PLDP, Varijanta PO

Na slici je prikazana promjena u volumenu prometa u apsolutnim iznosima i kao postotak.
Ovdje se vrijednosti odnose i na presjeke, zbog ¢ega su 2 smjera ceste DC8 oznacena s
dvije razli¢ite vrijednosti. Moze se vidjeti da ¢e planirani razvoj uvelike poboljSati promet na
autocesti A1 istoéno od Vucevice za oko 15-20%. Paralelno, glavni cestovni promet DC1
smanjuje se za otprilike 10% (2500-3000 automobila na dan po smijeru). U Splitu ili na
cestovnoj mrezi zapadno od tunela utjecaj je gotovo zanemariv.

Da biste uvidio utjecaj izgradnje elemenata scenarija PO na cijelom podru¢ju studije,
napravljena je provjera distribucije prometniih tokova kroz odabrani presjek u tunelu Kozjak
8to je prikazano na sljedeco;j slici.
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Slika 5.3.1.3.1-2 Volumen prometa, 2030. PLDP, varijanta PO
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Moze se vidjeti da je najvaznija relacija promentih tokova kroz odabrani presjek iz smjera
istoka autocestom A1 istok prema drzavnoj cesti DC8 u smjeru zapada. Prometu prema
podrucju sa istok razvoj sluzi u ograni¢enoj mjeri.

Na slici Razlika volumena prometa (Slika 5.3.1.3.1-1) mogli smo vidjeti da razvoj ima samo
ogranicen utjecaj na kratkoroénu prognozu prometa u Splitu. Stoga ¢emo prikazati daljinski
prikaz podataka o koli€ini prometa i iskoriStenosti kapaciteta, ali sve su slike dostupne u
prilogu studije.
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Slika 5.3.1.3.1-3 Volumen prometa, 2030. PLDP, varijanta PO

Podaci prikazuju promet autoceste i drzavne ceste DC8-DC1 odvojeno za svaki smijer iz
tehnickih razloga.

Promet planiranim tunelom kretat ¢e se oko 8 500 vozila dnevno u dva smjera. Kako se ovaj
promet odvija u smjeru sjever-jug-zapad, dionica autoceste A1, Prgomet-Vucevica, ¢e imati
vece prometno opterecenje. Promet ovdje iznosi oko 16.000-16.500 vozila na dan u svakom
smjeru. Varijanta PO dodatno smanjuje promet na drzavnoj cesti DC8 izmedu &vora nove
ceste i Solina (28-30.000 vozila na dan po smijeru) i promet na drzavnoj cesti DC1, sto
pomaze u smanjenju problema s kapacitetom raskrizja "Sirine" Solin.
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Slika 5.3.1.3.1-4 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, varijanta PO

Iz slike se vidi da i autocesta i planirani tunel imaju znacajne rezerve kapaciteta, a cesta DC8
i dalje je znatno zagusena.

Vrijeme putovanja
Sljedeca slika prikazuje dostupnost trajektne luke.
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Slika 5.3.1.3.1-5 Dostupnost trajekine luke, 2030. PLDP, varijanta PO

PoboljSanja PO u pogledu dostupnosti luke ne znace povoljnije uvjete ako gledamo samo
vrijeme putovanja. Zanimljivo je napomenuti da se promet izravno do podrucja Vucevice
moze izbjeci koristenjem autocesta s naplatom cestarine zbog malog povecéanja vremena
putovanja, pa se vrieme putovanja moze povecéati na ovom podrucju na temelju kriterija
naSe studije, jer ne prikazuju najbolje vrijeme putovanja izmedu promatranih relacija, ali
prikazuju izraCunati prosjek koristenih ruta.
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Vrijeme putovanja od autoceste
Planirani razvoj uvelike olakSava pristup autocesti iz Stobreca i naselja na jugu.
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Slika 5.3.1.3.1-6 Dostupnost autoceste, 2030. PLDP, varijanta PO
Do podrucja izmedu Kastela i ceste DC8 izmedu Trogira i Splita zahvaljujuéi razvoju moguce
je doc¢i znatno brze. Izvan ovog podrucja ne oekuje se znatan utjecaj u tom pogledu

Distribucija prometa kroz presjek

Uklju€eni su samo dijagrami distribucije prometa kroz presjek koji su relevantni za razvoj koji
se proucava, ali ostali su dijagrami takoder dostupni u prilogu studije.
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Promet zrac¢ne luke

Distribucija prometa zracne luke sli¢na je dosadasnjoj, ali je volumen prometa znatno veci.
To je prikazano na slici ispod.
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Slika 5.3.1.3.1-7 Distribucija prometa zracne luke,2030. PLDP, varijanta PO

Nova ruta promijenit ¢e promet zra¢ne luke za one koji dolaze s istokaautocestom.

Promet autoceste
Distribucija prometa izmedu Prgometa i Vucevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.3.1-8 Distribucija prometa autoceste, 2030. PLDP, varijanta PO

Ova slika takoder potvrduje da izgradnja ne postize Zeljeni u€inak u pogledu prometa sa
zapada, promet prema splitskom podrucju i dalje koristi &vor Dugopolje, a podrucje Trogira
dostupnije je preko ¢vora Prgomet.
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Promet trajektne luke

Ulica Kralja Zvonimira i Zagrebacka ulica dvije su ulazne promentice na podrucje trajekine
luke. Sljedeca slika prikazuje daljnju raspodjelu prometa kroz te dvije dionice.
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Slika 5.3.1.3.1-9 Distribucija prometa trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta PO
Nova dionica ceste ne igra zna¢ajnu ulogu u odnosu na trajektnu luku.
Promet na D8

Sljedec¢a slika prikazuje distribuciju prometa u najprometnijem dijela grada, Ulici Zbora
narodne garde.
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Slika 5.3.1.3.1-10 Distribucija prometa glavne ceste D8_I, 2030. PLDP, varijanta PO
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Sljedeca slika prikazuje presjek prometnih tokova ceste D8 kod Kastela u Kastel Suéurcu.
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Slika 5.3.1.3.1-11 Distribucija prometa glavne ceste D8_Il, 2030. PLDP, varijanta PO

Protok prometa na oba presjeka ceste DC8 sli¢an je Osnovnoj verziji. Jedina je razlika $to je
promet na cesta,a DC8-DC1 smanjen, jer autocesta i novi tunel pruzaju bolju dostupnost u
ovom smjeru.

5.3.1.3.2. Varijanta PO, 2030. PDP

Sliedeca slika prikazuje oCekivani volumen prometa izvan sezone za varijantu PO u 2030.
godini.
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Slika 5.3.1.3.2-1 Volumen prometa, 2030. PDP, varijanta PO

U varijanti PO, promet nove veze izmedu ¢vora autoceste Vucevica i drzavne ceste DC8 bit
¢e znatno smanjen tijekom izvansezonskog razdoblja u odnosu na ljeto, u skladu s niskom
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stopom putovanja na duge udaljenosti. Volumen prometa procjenjuje se na oko 4500-5000
vozila dnevno.

Utjecaj razvoja u neposrednoj blizini Splita neznatan je. Na temelju slijedeée slike

iskoriStenosti kapaciteta, optere¢enje gradske cestovne mreze priblizno je isto kao u
Osnovnom stanju.
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Slika 5.3.1.3.2-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PDP, varijanta PO

5.3.1.3.3. Varijanta PO, 2030. PGDP

Sljedeca slika prikazuje o¢ekivani volumen prometa u 2030. godini.
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Slika 5.3.1.3.3-1 Volumen prometa, 2030. PGDP, varijanta PO
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Efekt razvoja mreze prema varijanti PO u neposrednoj blizini Splita je beznagajan. Prema
rezultatima omjera kapaciteta i opterecenja (sljedeca slika), opterec¢enje mreze je gotovo
identi¢no kao i u poetnom stanju.
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Slika 5.3.1.3.3-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PGDP, varijanta PO

5.3.1.3.4. Varijanta PO, 2050. PLDP

Sljedeca slika prikazuje procijenjeni volumen dnevnog prometa tijekom ljetnog vrhunca 2050.
za mrezu ispitanu u stanju PO.
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Slika 5.3.1.3.4-1 Volumen prometa, 2050. PLDP, varijanta PO

Procjenjuje se da ¢e u planiranom tunelu promet biti oko 8500-9.000 vozila na dan, $to ¢e
uglavnom povecati promet na isto€nom dijelu autoceste. Ovdje se ocekuje znatno veci
promet (18.000 vozila dnevno u svakom smijeru). Taj porast prometa uglavnom se slijeva s
cesta DC1-DC8, tako da ¢e promet na ovim prometnicama biti samo oko 5-10% vec¢i nego u
trenutnom stanju. Unutar grada i u neposrednoj blizini Splita utjecaj razvoja je minimalan. Na
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najprometnijoj dionici ceste DC-8 moze se ocekivati 54.000 vozila na dan u svakom smijeru,
Sto je vece od trenutnog volumena prometa.

Donja slika prikazuje iskoriStenost kapaciteta koja je rezultat razvoja s ljetnim prometnim
zahtjevima 2050. godine.
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Slika 5.3.1.3.4-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PLDP, varijanta PO

5.3.1.3.5. Varijanta PO, 2050. PDP
Ocekivano prometno opterecenje izvan sezone 2050. godine prikazano je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.3.5-1 Volumen prometa, 2050. PDP, varijanta PO

Kao 8to se moze vidjeti, razvoj privlaci vec¢i volumen prometa od onoga $to ga projicira
predvideni rast izmedu 2030. i 2050. godine. To moze biti zbog €injenice da, buduéi da mreZi
ponestaje rezervi iskoriStenosti kapaciteta, nove rute postaju povoljnije alternative. Volumen
prometa tunela procjenjuje se na oko 6500 vozila na dan.
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Na donjoj slici prikazana je iskoriStenost kapaciteta cestovne mreze Splita, izvan sezone
2050. godine u stanju PO.
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Slika 5.3.1.3.5-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, varijanta PO

5.3.1.3.6. Varijanta PO, 2050. PGDP

Predvideno prometno opterecenje u 2050 godini prikazano je na slici ispod.
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Slika 5.3.1.3.6-1 Volumen prometa, 2050. PGDP, varijanta PO

Kao $to se vidi na slici, razvoj mreze privla¢i dodatno prometno opterecenje, vise nego sto je
predvideno primjenjenom prognozom prometa, odnosno porastom do 2050. godine, iz
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razloga $to su se na odredenim elementima mreze dostigli maksimumi pa su se putovanja
pocela odvijati drugacijim rutama. Procijenjeno promento opterecenje u tunelu iznosi 6.900

vozila dnevno.

Sljedeca slika prikazuje omjer kapaciteta mreze i prometnog optereéenja u 2050. godini.
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Slika 5.3.1.3.6-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, varijanta PO

5.3.1.4. Varijanta P1 — Faza 2
5.3.1.4.1. Varijanta P1, 2030. PLDP

Ocekuje se da ¢e razvoj varijante P1 u usporedbi s Osnovnom verzijom rezultirati sljedeéim

promjenama u prometnim tokovima.
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Slika 5.3.1.4.1-1 Razlika volumena prometa, 2030. PLDP, varijanta P1

Nova prometnica koja stvara izravnu vezu izmedu gradskog sredista Splita i Evora autoceste
Vucevica ima znacajan utjecaj privlatenja prometa. Volumen prometa u tunelu iznosi gotovo
17.000 vozila na dan. Volumen prometa novog mosta iznosi oko 47-48.000 vozila na dan.
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lako razvoj ima utjecaj na promet, moze se o€ekivati drasticno smanjenje volumena prometa
na zamijenjenom dijelu DC8. Promjena volumena prometa mogla bi doseci 40-45%. Kako je
zbog razvoja lakSe doéi do srediSta grada sa zapada, svaka od gradskih ulaznih arterija
postaje zna¢ajno manje zagusena.

To se moze vidjeti na sljedecoj slici.

KEY

Traffic volume diff

Volume PIT [veh] (AP)

B increase
B Decrease

e —
0 400 800 m

ot
o

Slika 5.3.1.4.1-2 Razlika volumena prometa, 2030. PLDP, varijanta P1
Novi razvoj rasterecuje kritiCne raskriZja Sirine i Bilice. Na svakoj od privoza ovih raskrizja
moze se ocekivati smanjenje volumena prometa od 10 do 30%.

Moze se konstatirati da ¢e planirani razvoj smanjiti obujam prometa za 10-20% u svim
relacijama drzavne ceste u smjeru istok-zapad, osiguravajuci jo$ bolje prometne uvjete i na
relacijama koje nisu izravno pogodene.

Medutim, treba napomenutidaje u trenutno zaguSenim dijelovima sredi$ta grada, gdje se
pojavljuje promet s mosta (Ulica Domovinskog rata - Dubrovacka, itd.) mreza suocena s jo$
vecéim izazovima nego danas.

Sljedeca distribucija prometa kroz presjek pokazuje o€ekivane relacije u kojima se ocekuje
koriStenje planiranog novog mosta.
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Slika 5.3.1.4.1-3 Distribucija prometa novog mosta, 2030. PLDP, varijanta P1

Ocito ¢e novi most biti znacajan u prometu prema Splitu ili prema trajektnoj luci sa sjevera i
zapada. Najznacajnije relacije su cesta DC8 i promet koji dolazi iz smjera autoceste. No ovo
moze biti i konkurentna alternativa postojecoj cestovnoj mrezi s istoka, s podrucja Splita.

Sljedec¢e dvije slike prikazuju promet na tom podrucju u jedinicama volumena prometa na
dan.
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Slika 5.3.1.4.1-4 Volumen prometa, 2030. PLDP, varijanta P1
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Slika 5.3.1.4.1-5 Volumen prometa, 2030. PLDP, varijanta P1

Ocekivani volumen prometa novog mosta iznosi oko 47-48.000 vozila na dan. Trenutno na
najzagusSenijem dijelu (Ul. Zbora narodne garde) izvan ljeta prode 38.000 vozila na dan u
svakom smjeru. Prema srediStu grada na prometnim arterijama u smjeru istok-zapad i dalje
se moze ocekivati znac¢ajan volumen prometa, u slu€aju Ulice Domovinskog rata i Poljicke
ceste, ovaj volumen moZe doseci i do 45-55.000 vozila na dan. Medutim, ove vrijednosti
predstavljaju primjetno smanjenje u odnosu na trenutno mjerljivu vrijednost.

Stovige, smanjenje volumena prometa znaéajno mijenja iskoristenost kapaciteta cestovne
mreze kao $to se moze vidjeti na sljedece dvije slike.
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Slika 5.3.1.4.1-6 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, varijanta P1
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Slika 5.3.1.4.1-7 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, varijanta P1

Kao 8to se moze vidjeti, nova cesta koja olakSava isto¢ni prilaz tunelu koji vodi do &vora
Vucevica, znacajno povecava iskoristenost tunela. Istodobno, sve ceste izmedu Solina i
Stobreca postaju zna€ajno manje zaguSene zbog novog mosta.

Ovo je prikazano na sliedecoj slici razlike u iskoriStenosti kapaciteta.

Na sljedecoj slici debljina crta proporcionalna je koli€ini prometa, a njihova boja povezana je

s ocekivanim

smanjenjem prometa. Prikazane vrijednosti odnose se na poprecne presjeke,

8to tehnickiznaci promet u svakom smjeru u slu€aju glavnih prometnica DC8-DC1 (Dva su
smjera u modelu sa zasebnim trakama).
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Slika 5.3.1.4.1-8 Razlika u iskoristenosti kapaciteta, 2030. PLDP, varijanta P1

da ¢e prakti¢ki sve prometne arterije u smjeru istok-zapad biti znatno manje

zagusSene. Medutim, dijelovi koji vode juzno od raskrizja Stinice (poput Dubrovacke ulice ili
Ulice Slobode) mogli bi biti viSe zaguSeni nego $to su danas. Ovaj negativni u€inak svakako
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vrijedi uzeti u obziri pripremiti se za suoCavanje s ovom situacijom (na primjer,
rekonstrukcijom raskrizja).

Vrijeme putovanja

Osim prometnih arterija u smjeru sjever-jug kojima primarno sluzi, varijanta P1 znacajno
rasterecCuje pravce istok-zapad. Stoga je dostupnost luke poboljSana iz svih smjerova. To je
prikazano na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.4.1-9 Dostupnost trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta P1
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Slika 5.3.1.4.1-10 Razlika u dostupnosti trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta P1

Na gornjoj slici vrijeme putovanja usporedeno je s Osnovnom verzijom (obje prema 2030.
PLDP prometu). Mala promjena moze se oCekivati u unutrasnjim dijelovima grada, na nekim
relacijama vrijeme putovanja moze se €ak i povecati. Suprotno tome, oCekuje se da se
vrijeme putovanja smanjuje za 2-5 minuta na istoku i za 10-20 minuta na zapadu i
sjeverozapadu.
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Vrijeme putovanja s autoceste
Na slici ispod prikazana je pristupa¢nost autoceste iz smjera ¢vora Prgomet.
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Slika 5.3.1.4.1-11 Dostupnost autoceste, 2030. PLDP, varijanta P1

Zbog razvoja uopce ne postoji dio grada do kojeg se s autoceste ne bi moglo doéi u roku od
40-50 minuta.

Promet zrac¢ne luke

Donji dijagrami distribucije prometa kroz presjek prikazuju volumen prometa po smjerovima.
Slika ispod prikazuje distribuciju prometa zra¢ne luke.
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Slika 5.3.1.4.1-12 Distribucija prometa zra¢ne luke, 2030. PLDP, varijanta P1

Ocekivano, ova slika pokazuje da ¢e promet iz zracne luke u smjeru Splita, odnosno
trajektne luke, i dalje koristiti novi most, a arteriju ceste DC8 prema isto€nom dijelu grada i
istocnim podrucjima na obali.
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Promet autoceste

Distribucija prometa izmedu Prgometa i Vucevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.4.1-13 Distribucija prometa autoceste, 2030. PLDP, varijanta P1

Ocekuje se da ¢e promet autoceste koristiti novi razvoj prema podrucju Solin-Kastela, Splitu
poveznica veza nudi konkurentnu alternativu.

Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira i Zagrebacka ulica dvije su ulazne prometnice na podrucje trajektne
luke Split. Sljedeca slika prikazuje daljnju raspodijelu prometa kroz te dvije dionice.
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Slika 5.3.1.4.1-14 Distribucija prometa trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta P1

U pogledu lu¢kog prometa, jasno je razdvajanje prometa prema istoku koji nastavlja do luke
na ruti Poljicke ceste, te sjeverozapadnog prometa koji se takoder priblizava luci novim
mostom.
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Promet na D8
Sljede¢a slika prikazuje distribuciju prometa u najprometnijem dijela grada, Ulici Zbora

narodne garde.
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Slika 5.3.1.4.1-15 Distribucija prometa glavne ceste D8 _1, 2030. PLDP, varijanta P1

Proucavani presjek joS je vazan u pogledu prometa Solin-Stobre¢ i Dugopolje-Split, no
potraznja za prometom znatno se smanjuje u svim smjerovima. Najve¢e smanjenje ocekuje
se na sjeverozapadnom ogranku i na granama koje vode do Splita.

Sljedeca slika prikazuje presjek prometnih tokova ceste D8 kod Kastela u Kastel Suéurcu.
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Slika 5.3.1.4.1-16 Distribucija prometa glavne ceste D8_II, 2030. PLDP, varijanta P1

Na gornjoj slici, promet koji dolazi sa zapada cestom DC8 gotovo je raspolovljen izmedu
novog mosta i isto¢nog kraka drzavne ceste DC 8.
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5.3.1.4.2. Varijanta P1, 2030. PDP

Sliedec¢a slika prikazuje oc€ekivani volumen prometa izvan sezone za 2030. godinu s
varijantom P1.
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Slika 5.3.1.4.2-1 Volumen prometa, 2030. PDP, varijanta P1

Sli¢no ucincima tijekom ljetnog vrhunca, iskoristenost tunela (kao dijela izgradnje mreze P0)
tjekom godine znaajno ¢e se povecati novom dionicom ceste koja ¢e osigurati
pristupacnost tunela s istoka. Novim mostom drasti€éno se smanjuje promet na cesti DC8, za
koju se oCekuje da ¢e na njezinu najprometnijem dijelu biti samo 30-31.000 vozila na dan. To
znaci 25-30% manji volumen prometa na ovom klju¢nom dijelu u odnosu na trenutni promet.
Istovremeno, osi istok-zapad koje vode prema gradu postaju znacajno rastere¢ene. To se
moze vidjeti na sljedeco;j slici.
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Slika 5.3.1.4.2-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PDP, varijanta P1
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5.3.1.4.3. Varijanta P1, 2030. PGDP

Sljedeca slika prikazuje ocekivani volumen prometa na razini cijele godine za 2030. godinu s
varijantom P1.
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Slika 5.3.1.4.3-1 Volumen prometa, 2030. PGDP, varijanta P1

Na slici ispod je prikazan omjer kapaciteta mreze i prometnog opterec¢enja u 2030. godini za
varijantu 1.

Slika 5.3.1.4.3-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PGDP, varijanta P1

I na razini cijele godine, vidljivo je kako se znanto smanjuje optere¢enost odredenih
elemenata mreze, ponajviSe na putovanjima istok-zapad, te kako je prisutno veliko prometno
optereéenje u zoni novog mosta i njegovog spoja sa DC 8.
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5.3.1.4.4. Varijanta P1, 2050. PLDP

Donja slika prikazuje o€ekivani volumen prometa tijekom ljeta za 2050. godinu s varijantom
P1.
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Slika 5.3.1.4.4-1 Volumen prometa, 2050. PLDP, varijanta P1

Kao rezultat razvoja, promet najprometnije dionice ceste DC-8 nece premasiti trenutni
volumen izvansezonskog prometa, ¢ak ni u vrijeme ljetnog vrhunca 2050. godine. Novi most
Ce rasteretiti trenutno zagudene osi istok-zapad. Medutim, zbog ovog novog mreznog
elementa, volumen od oko 48-50.000 vozila na dan odvodit ¢e se u sjeverne dijelove sredista
grada, $to znaci znatno veci volumen prometa nego danas.

To je prikazano na sljedecoj slici iskoristenosti kapaciteta.
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Slika 5.3.1.4.4-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PLDP, varijanta P1
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5.3.1.4.5. Varijanta P1, 2050. PDP

Sljedeca slika prikazuje volumen izvansezonskog prometa za 2050. godinu s varijantom V1.
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Slika 5.3.1.4.5-1 Volumen prometa, 2050. PDP, varijanta P1

Moze se reci da se Cak i ako pretpostavimo rast prometa u 2050. godini, o¢ekuje se maniji
volumen prometa u unutradnjosti grada, kako na osima istok-zapad, tako i na zagu$enoj
drzavnoj cesti DC8. Volumen prometa na novoj prometnici iznosi oko 35-36.000 vozila na
dan u oba smjera. Znac¢ajan dio ovog prometa preusmjeren je sa prometnog raskrizja Sirine
u Solinu. Zbog novog mosta, veéina nedostataka jednosmjerne dostupnosti pristupa je
prestala, a prometno optereCenje rasporedeno je mnogo ravnomjernije na gradskim
prometnicama.

Upotreba novog tunela koji vodi do &vora Vu€evica na autocesti povetava se zbog
pristupacnosti s istoka. Dvosmjerni volumen prometa tunela iznosi 13.000 vozila na dan, Sto
je blizu volumena prometa na autocesti. NaglaSava vaznost razvoja. IskoriStenje kapaciteta
mreze prikazano je na donjo;j slici.
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Slika 5.3.1.4.5-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, varijanta P1

5.3.1.4.6. Varijanta P1, 2050. PGDP
Sljedeca slika prikazuje prometa na razini cijele godine za 2050. godinu s varijantom V1.
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Slika 5.3.1.4.6-1 Volumen prometa, 2050. PGDP, varijanta P1

Moze se vidjeti kako se Cak i sa pretpostavkom porasta prometa do 2050. godine, oCekuje manje
prometno opterecenje na najvaznijim prometnicama prema Splitu zbog preraspodjele prometnih
tokova. Volumen prometa na novoj prometnici iznosi oko 35-36.000 vozila na dan u oba smjera.
Znacajan dio ovog prometa preusmjeren je sa prometnog raskrizja Sirine u Solinu. Zbog novog mosta,
ve¢ina nedostataka mreze, u pogledu samo jedne kvalitetne prometne veze prema gradu, je
eliminirana, a prometno opterecenje rasporedeno je mnogo ravnomjernije na gradskim prometnicama.
IskoriStenost novog tunela i ¢évora Vucevica ovom varijantom se znatno poveéava. Prometno
optereéenje u tunelu se procjenjuje na 14.000 vozila dnevno, §to je po iznosu sli€no optere¢enju na
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autocesti u tom podrucju, $to jasno pokazuje potrebu za takvim
mreZe i prometnog opterec¢enja je prikazana slikom ispod.

razvojem mreze. Odnos kapaciteta
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Slika 5.3.1.4.6-1 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PGDP, varijanta P1

5.3.1.5. Varijanta P2 — Faza 2
5.3.1.5.1. Varijanta P2, 2030. PLDP

Ocekuje se da ¢e razvoj s varijantom P2 u usporedbi s Osnovnom verzijom rezultirati

sljede¢im promjenama u prometnim tokovima.
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Slika 5.3.1.5.1-1 Razlika volumena prometa, 2030. PLDP, varijanta P2

Most koji se prou€ava u varijanti P2 povezan je s cestovhom mrezom Splita jo$ istoCnije,
dalje od trajekine luke. Zbog nacina kako je projektiran, most privlaCi manje znacajan
volumen prometa nego u slu€aju varijante P1. Ipak, volumen prometa na &voru autoceste
Vucevica i tunela koji vodi do njega sli¢an je varijanti P1, otprilike 1800 vozila na dan.

Utjecaj na promet u sredistu grada prikazan je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.5.1-2 Razlika volumena prometa, 2030. PLDP, varijanta P2
Ocekuje se da ¢e volumen prometa planiranog mosta biti oko 22.000 vozila na dan, osim
lietnog prometa u proucavanoj 2030. godini. Ovaj volumen prometa znatno ce rasteretiti
kriti¢na raskrizja Sirine i Bilice. Na svim granama ovih krizanja moze se o€ekivati smanjenje
volumena prometa od 5-20% u odnosu na postojeci volumen.

Medutim, most nema znacajnog utjecaja na protok prometa (osim u trokutu omedenom
Ulicom Domovinskog rata - lvana Pavla Il - Solinskom ulicom).

Sljedeca slika distribucije prometa kroz presjekprikazuje relacije na kojima ¢e se Koristiti novi

most.
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Slika 5.3.1.5.1-3 Distribucija prometa novog mosta, 2030. PLDP, varijanta P2

Na gornjoj slici vrijednosti ukazuju na volumen prometa na popre¢nim presjecima. OCito je
da novi most sluzi prometu od zapada do sjeverozapada grada. To znaci da privlaci promet s
manjeg podrucja nego $to to ¢ini u varijanti P1.
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Sljedece dvije slike prikazuju volumen prometa u vozilima na dan.
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Slika 5.3.1.5.1-5 Volumen prometa, 2030. PLDP, varijanta P2

Ocekivani promet preko novog mosta iznosi oko 22-23.000 vozila na dan. Trenutno se moze
ocCekivati gotovo 50.000 vozila na dan u svakom smjeru na najzagusenijem dionici ceste (Ul.
Zbora narodne garde). Volumen prometa na prometnim arterijama u smjeru istok-zapad koje
vode prema gradu je nepromijenjen, a u slu€aju Solinske ulice od novog mosta prema
zapadu moze se ocekivati znatno povecan volumen prometa (2500 vozila na dan).

UcCinak na iskoristenost kapaciteta prikazan je u nastavku na sljedece dvije slike.
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Slika 5.3.1.5.1-7 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PLDP, varijanta P2

Vidljivo je da nova cesta, koja olak8ava istocni prilaz tunelu koji vodi do ¢vora Vucevica,
znacajno povecava iskoristenost tunela. Na osi ceste DC8, osobito sjeverno od Ulice
Domovinskog rata, oCekuje se smanjenje iskoristenosti kapaciteta. To stvara povoljnije
mogucnosti putovanja na ovom podrucju. Suprotno tome, u slu¢aju Solinske ulice o€ekujemo
da ¢e iskoristenost kapaciteta biti oko 90%, §to moze zahtijevati razvoj ovog dijela i raskrizja
koji se ovdje nalaze.

Sljedeca slika prikazuje ocekivane promjene u iskoriStenosti kapaciteta.
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Slika 5.3.1.5.1-8 Razlika u iskoriStenosti kapaciteta , 2030. PLDP, varijanta P2

Na gornjoj slici debljina crta proporcionalna je koli€ini prometa, a njihova boja povezana je s
oCekivanim smanjenjem prometa. Ovdje prikazane vrijednosti odnose se i na presjeke, $to u
slu€aju glavnih cesta DC8-DC1 tehni¢ki znaci promet u svakom smjeru (Dva su smjera u
modelu sa zasebnim trakama).

Ova slika takoder potvrduje da je utjecaj novog mosta u ovoj varijanti znatno ograniceniji
nego u varijanti P1, te da se ne o¢ekuje znacajnija promjena u ve¢em dijelu grada

Vrijeme putovanja

Varijanta P2 znatno manje poboljSava dostupnost podrucja luke. To je prikazano na sljedece
dvije slike.

Slika 5.3.1.5.1-9 Dostupnost trajekine luke, 2030. PLDP, varijanta P2
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Slika 5.3.1.5.1-10 Razlika u dostupnosti trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta P2

Na gornjoj slici, vrijeme putovanja prikazuje se u usporedbi s Osnovnom verzijom (obje
prema PLDP prometu iz 2030. godine). Gornje slike potvrduju da je ova verzija manje
korisna za pristup centru grada. U unutrasnjim dijelovima grada oCekuje se mala promjena u
volumenu prometa, na nekim relacijama vrijeme putovanja moze se povecati. Suprotno
tome, oCekuje se da ¢e se vrijeme putovanja smanijiti za 1-2 minute u istoénom smijeru i za 2-
4 minute u zapadnom i sjeverozapadnom smjeru.

Vrijeme putovanja s autoceste

Na slici ispod prikazana je dostupnost autoceste u smjeru ¢vora Prgomet.
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Slika 5.3.1.5.1-11 Dostupnost, 2030. PLDP, varijanta P2

Jasno je da je varijanta P2 nepovoljnija u pogledu dostupnosti autoceste. Do nekih podrucja
u zapadnom dijelu Splita ne moze se do¢i za 60 minuta od odabranog ¢vora.
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Promet zrac¢ne luke

Sljede¢i dijagram distribucije prometa kroz presjek prikazuje volumene prometa prema
smjerovima. Donja slika prikazuje distribuciju prometa zra¢ne luke.
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Slika 5.3.1.5.1-12 Distribucija prometa zra¢ne luke,2030. PLDP, varijanta P2

Analizirajuci promet zrac¢ne luke, vidi se da novi most nije dobra alternativa na relaciji zracna
luka - trajektna luka, pa se promet nastavlja na osi Poljicke ceste.

Promet autoceste
Distribucija prometa izmedu Prgometa i Vucevice prikazana je na sljedecoj slici.
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Slika 5.3.1.5.1-13 Distribucija prometa autoceste, 2030. PLDP, varijanta P2

Analiziraju¢i promet odabranog presjeka autoceste, novi most na toj relaciji sluzi samo
sjevernom dijelu Splita. Promet koji vodi prema juznom dijelu grada i isto€nim obalnim
podrucjima te€e kroz tunel, na cesti DC8.
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Promet trajektne luke

Ulica kralja Zvonimira i Zagrebacka cesta su dvije prometnice na podrucju ulaska u trajektnu
luku u Splitu. Sljedeca slika prikazuje daljnju raspodijelu prometa kroz te dvije dionice.
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Slika 5.3.1.5.1-14 Distribucija prometa trajektne luke, 2030. PLDP, varijanta P2

Prou€avanjem lu¢kog prometa, vidljivo je da su most i glavna cesta DC8 konkurentne su
alternative za stizanje do sjeverozapadnih odredista poput Kastela, Trogira i autoceste A1.

Promet na D8

Sljedec¢a slika prikazuje distribuciju prometa u najprometnijem dijela grada, Ulici Zbora
narodne garde.
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Slika 5.3.1.5.1-15 Distribucija prometa glavne ceste D8 I, 2030. PLDP, varijanta P2

Distribucija toka prometa na uglavnom zagu$enoj Ulici Zbora narodne garde prema jugu
gotovo je ista kao i sada, volumen prometa smanjuje se samo na relacijama Ulica
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Domovinskog rata - DC1/DC8. Sljedeca slika prikazuje presjek prometnih tokova ceste D8
kod Kastela u Kastel Sucurcu.
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Slika 5.3.1.5.1-16 Distribucija prometa glavne ceste D8_II, 2030. PLDP, varijanta P2

U slucaju varijante P2, ispitivani presjek pomaknut je zapadnije u odnosu na druge varijante,
tako da se mogu ukljuciti obje grane izgradenog ¢vora dionice. Novi most je konkurentna
alternativa, ali samo za promet sjevernim dijelom grada. Promet za podrucje Zagorski put,
Ulica Domovinskog rata — Ulica Zbora narodne garde znaci povoljniji pristup.

5.3.1.5.2. Varijanta P2, 2030. PDP
Sljedeca slika prikazuje izvansezonski promet za 2030. godinu u Varijante P2.
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Slika 5.3.1.5.2-1 Volumen prometa, 2030. PDP, varijanta P2.

Kao $to se vidi, iskoriStavanje kapaciteta tunela se pobolj$ava, volumen prometa je oko 10-
11.000 vozila na dan. Na planiranom mostu mozZe se oCekivati 16-17.000 vozila na dan, Sto
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je znatno manje od volumena u verziji P1, tako da smanjuje opterecenje na osima istok-
zapad. Na dionici ceste DC8, juzno od kruznog toga Bilice, volumen prometa je 3900 vozila
na dan po smjeru, $to je neSto manje od trenutnog volumena. Sliede¢a slika prikazuje
iskoriStenost kapaciteta u izvansezonskom prometu za 2030. godinu u verziji P2.

‘ | KEY
. N\ L ¢ Link bars
ol k P L Volume PrT [veh] (AP)

— 40000
T s s T S
L ' \ ) 0 2000 e
N ot VolCapRatio

z < 0%

R \ <= 20%

b - 2 & <=30%

T s i <= 40%

<= 50%

<= 60%

<= 70%

<= 80%

. <= 00%

I - 90%

0 300 900 m

B b S 0

Slika 5.3.1.5.2-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PDP, varijanta P2

Kao $to se moze vidjeti, Solinska ulica, juzni kraj mosta, bit ¢e pod znatnim volumenom
prometa. Medutim, na kriti€nim dionicama ceste DC8 (&vorovi Solin i Bilice) o¢ekuju se
mnogo povoljniji prometni uvjeti.

5.3.1.5.3. Varijanta P2, 2030. PGDP

Volumen prometa na razini cijele godine za 2030. godinu s varijantom P2 moze se vidjeti na
sljedeco;j slici.
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Slika 5.3.1.5.3-1 Volumen prometa, 2030. PGDP, varijanta P2.
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Sliedec¢a slika prikazuje omjer kapaciteta mreze i prometnog optereéenja varijante P2 u
2030. godini.
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Slika 5.3.1.5.3-2 Iskoristenost kapaciteta, 2030. PGDP, varijanta P2

5.3.1.5.4. Varijanta P2, 2050. PLDP
Volumen prometa na ljethom vrhuncu za 2050. godinu s varijantom P2 moze se vidjeti na

sljedeco;j slici.
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Slika 5.3.1.5.4-1 Volumen prometa, 2050. PLDP, varijanta P2

U ovoj verziji prometni volumen tunela iznosi 18.000 vozila na dan i 23.000 vozila na dan u
slu€aju mosta. Prometno optereéenje na cesti DC8 prema jugu od ¢vora Bilice isto je kao i

trenutni ljetni volumen prometa.

IskoriStenost kapaciteta ove verzije moze se vidjeti na donjoj slici.
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Slika 5.3.1.5.4-1 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PLDP, varijanta P2

Na temelju gornje slike, unato€ novom mostu, ocekuju se problemi upovecéanjuiskoristenosti
kapaciteta u ovom razdoblju na gotovo cijeloj duzini ceste DC8 i na osi Solinska ulica - Ul.
Domovinskog rata - trajektna luka.

5.3.1.5.5. Varijanta P2, 2050. PDP
Na donjoj slici moZe se vidjeti izvansezonski promet za 2050. godinu s varijantom P2.
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Slika 5.3.1.5.5-1 Volumen prometa, 2050. PDP, varijanta P2

U promatranom razdoblju promet novog tunela moze doseci oko 12-13.000 vozila na dan, a
promet na mostu moze doseci 18-19.000 vozila na dan. Promet na cesti DC8 iznosi 40-
41.000 vozila na dan po smjeru od ¢vora Bilice prema jugu, $to je nesto manje od trenutnog
volumena. Medutim, ne smanjuje se promet na osovinama istok-zapad koji vode prema
gradu.

Sljedeca slika prikazuje iskoristenost kapaciteta u ovom stanju.
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Slika 5.3.1.5.5-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PDP, varijanta P2

Pomocéu gore prikazane iskoriStenosti kapaciteta moze se konstatirati da se u unutradnjim
dijelovima grada ne o¢ekuje znacajna promjena prometa, smanjen volumen prometa ocekuje

se samo na osi Solinska ulica - trajektna luka.

5.3.1.5.6. Varijanta P2, 2050. PGDP

ProsjeCan godisnji dnevni promet varijante P2 u 2050. godini
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Slika 5.3.1.5.6-1 Volumen prometa, 2050. PGDP, varijanta P2

Traffic Volume [VEH]
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je prikazan na slici ispod.
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Unutar projektnog razdoblja razmatranog u ovoj studiji, dakle do 2050. godine, o¢ekuje se do
14.000 vozila dnevno u tunelu Kozjak te do 19.000 vozila dnevno na novom mostu, prema
varijanti 2. Takoder, prema varijatni 2, vidljivo je manje prometno opterecenje na pojedinim
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kritiénim dionicama DC 8 zbog preraspodjele prometnih tokova, no u znanto manjoj mjeru
usporedujuci rezultate sa varijantom 1. Sljedeca slika prikazuje omjer kapaciteta prometne
mreze i prometnog opterecéenja.

=
- X

KEY

Link bars
Volume PrT [veh] (AF)
Solin 40000

BildRklia b3 5 40000 ?uouo:l

i VolCapRatio
¥ - | <= 10%
Vranjic: é}‘_'[-wmlv.n . 2 . avine o g
v & (—

B
== 30%

:"" et stinice P - ,’\i’ 8 <= 40%
opili Brda v &

{ > S — &0y

o | - "' Ve Tidsa <= 50%

ey Ve . { : <= 60%

L x wuE :

= . Yuja J jagi , ¥ <=70%

— . BE foHGE F = V“k g Kven. <= 80%
I

BrekGomilica w Nincevigr

-, A |, -
. “Sphe T e oy B0 % GuEl || — <= s0%
i 5 P ofak T b pive,
. 0. B e Skipe e’ { ' @m-“_h firobuja M | - 90%
= " 3 1 BT teni 1 2 = f ’,p-u.....- O — —]
uay "_Ez & y— it RO o 0 500 1500

- Stobreg

© UpanSirasillup Garsmiandd { N %

Slika 5.3.1.5.6-2 Iskoristenost kapaciteta, 2050. PGDP, varijanta P2

Kao Sto se vidi na slici, implementacijom varijante 2 se ne oCekuju znacajnija rasterecenja
mreze do 2050. godine, prisutno je samo znacajnije rasterec¢enje u zoni raskrizja Sirine u
Solinu.

5.3.1.6. Rezultati

Pomocu prometnog modela, predoceni su detaljni rezultati za svaku analiziranu varijantu i
razdoblje kako bi se mogli prikupiti izlazni rezultat potrebni za ekonomski dio studije. Kako bi
se pojednostavila usporedba rezultata, u nastavku su prikazani neki od njih.

U sljedecoj tablici mogu se vidjeti procijenjene ustede vremena putovanja po automobilu, u
odnosu na Osnovnu verziju u istom razdoblju s nepromijenjenim prometnim zahtjevima.

Table 5.3.1.6-1 Ustede vremena putovanja po analiziranim varijantama (Poc¢etna potraznja)

. PO P1 P2
Scenarij [voz/dan] [voz/dan] [voz/dan]
30_PLDP -1 990 -15 477 -5178
30_PDP -1 203 -8 508 -3 203
30_PGDP -1 334 -9 670 -3 532

Rezultati iskazani na razini cijele godine, sa jedinicom PGDP, nisu koriSteni u analizi
troSkova i koristi, ve¢ su samo informativno prikazani u tablici iznad.

Vrijednosti prikazane u gornjoj tablici samo su informativne prirode, jer se pretpostavlja da su
zahtjevi prometa nepromijenjeni. U stvarnosti, poboljSana dostupnost svake zone rezultira
promjenom putnickih navika. To znaci da ¢e se pojaviti nova skupina putnika s promijenjenim
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destinacijama. Njihove koristi nisu prikazane u gornjoj tablici radi lakSe usporedivosti za
ilustraciju relativnog utjecaja svake varijante.

Na temelju tih podataka moZe se vidjeti da varijanta P1 moze rezultirati znaajno ve¢om
uStedom vremena od varijanti P0-P2 i za ljetni i izvanljetni promet.

Vazno je istaknuti ranjivost mreze, poznatu i kao planiranje putovanja. U ovom smo poglavlju
sakupili odgovarajuce vrijednosti za dva presjeka istaknuta na donjoj slici.
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Slika 5.3.1.6-1 Opterec¢enje na odabranim presjecima

Opterecenje na presjeku 1: Dijeli analizirano podrucje u smjeru sjever-jug. Ovaj je
pokazatelj posebno vazan jer ovim putem promet s autoceste i naselja na zapadu i
sjeveru dolazi do Splita, kao i do jugoisto€nih obalnih podruc¢ja. U ovom se presjeku
pojavljuju novi mrezni elementi sa znacajnim kapacitetom u Osnovnoj, kao i u
varijantama P1-P2.

Opterecenje na presjeku 2: Drugi presjek prikazuje osi istok-zapad koje vode prema
gradu. Na ovoj relaciji nema novih elemenata mreze u nijednoj od verzija, no
istodobno ucinak preusmjeravanja prometa dobro je prikazan kao rezultat planiranih
mostova u varijantama P1-P2.

Rezultati su sazeti u donjoj tablici.

Tablica 5.3.1.6-2 Ukupna iskoristenost kapaciteta odabranih presjeka

Presjek 2019 DN Osn PO P1 P2
PLDP 1 50,40% 56,00% 46,10% 46,20% 42,30% 43,60%
2 37,70% 41,50% 41,50% 41,50% 35,10% 38,20%
1 41,90% 45,90% 38,00% 38,10% 34,30% 35,60
PDP 2 31,10% 33,80% 33,70% 33,70% 28,90% 31,30%
1 43,32% 47,58% 39,35% 39,45% 35,63% 36,93%
PGDP 2 32,20% 35,08% 35,00% 35,00% 29,93% 32,45%

Rezultati su prikupljeni iz modela za 2030. godinu, ali radi usporedivosti prikazani su i
rezultati za 2019. godinu.

Vrijednosti iz tablice nastale su podjelom ukupnog prometa koji prolazi kroz odabrani presjek
i kapaciteta svih cesta u tom presjeku.
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Rezultati pokazuju da za svaki presjek nova cesta koja se razmatra u Osnovnoj verziji ima
znacCajan teoretski viSak kapaciteta, time smanjujuci iskoriStenost kapaciteta za ispitivanu
mrezu za 10% ljeti i za 8% izvan sezone. Daljnje smanjenjeod 4% ocekuje se u P1, a od 3%
u P2 varijanti.

Razmjerno nize smanjenje nastaje zbog Cinjenice da element cestovne mreze koji se
pojavljuje u Osnovnoj verziji, za razliku od mostova, ne stvara znacajan viSak prometa jer se
nalazi na manje prometnom podrudju.

Procjene promjena vremena putovanja izmedu najvaznijih relacija prikazane su u donjoj
tablici.

Tablica 5.3.1.6-3 Predvidene ustede vremena putovanja u 2030. PLDP (min)

Odabrane relacije Osn PO P1 P2
Trajektna — zra¢na luka -0.3 -0.8 -12.3 -2.5
Split centar, A1 - (Prgomet) -0.5 -1.1 -12.6 -1.9
Split centar — Kastela centar -0.2 -1.0 -16.7 -3.7

Vrijednosti su prikazane u minutama, a negativne vrijednosti znafe smanjenje vremena
putovanja. Kao $to se moze vidjeti, varijanta P1 rezultira znacajnim skrac¢ivanjem vremena
putovanja. U ovoj verziji smanjenje je barem 10 minuta vece nego u bilo kojoj od tri ostale
verzije.

Ovdje su istaknuti rezultati samo za informaciju koja predstavlja neki o€ekivani utjecaj
planiranih kretanja s nekim numeri¢kim vrijednostima. Tijekom evaluacije razli€itih varijanti,
izracunali smo detaljnije podatke za procjenu ekonomskog i utjecajana okoli§
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5.3.2. Uskladenost s europskim i nacionalnim strateskim dokumentima
5.3.2.1. Bijela knjiga

Europska unija je u svojoj Bijeloj knjizi iz 2011. iznijela mjere prometne politike za razdoblje
do 2050. godine, koje uz velike infrastrukturne projekte sve vise nastoje regulirati, organizirati
i poticati nove prometne tehnologije.

Za postizanje pametnog, odrzivog i uklju€ivog rasta te za poticanje stvaranja radnih mjesta u
skladu s ciljevima strategije Europa 2020., Unija treba modernu i uc€inkovitu infrastrukturu za
doprinos povezivanju i integraciji Unije te svih njezinih regija u sektorima prometa,
telekomunikacija i energetike. Te veze trebale bi pridonijeti poboljSanju slobodnog kretanja
osoba, robe, kapitala i usluga. Transeuropske mreze trebale bi pojednostaviti prekograni¢ne
veze, potaknuti veéu gospodarsku, socijalnu i teritorijalnu koheziju te pridonijeti
konkurentnijem socijalnom trziSnom gospodarstvu i borbi protiv klimatskih promjena.

5.3.2.2. Odluka vlade Republike Hrvatske

Predmetni projekt uvrsten je na listu strateSkih projekata na sjednici Povjerenstva za
procjenu i utvrdivanje strateskih projekata odrzanoj 12. prosinca 2019. godine.

5.3.2.3. Nacionalni prometni model

Nacionalni prometni model Republike Hrvatske, zajedno sa Strategijom prometnog razvoja
Republike Hrvatske provodio se u okviru Operativnog programa Promet 2007. — 2013.
Postizanju nacionalnih  gospodarskin i socijalnih  razvojnih  ciljeva, promicanju
meduregionalne razmjene, regionalnog razvoja, olak8avanju trgovinskih tokova i
zadovoljenju potreba za mobilnost stanovnistva, uvelike doprinosi prometni model koje je
dovr$en 2017. godine.

Strategija prometnog razvoja i Prometni model okosnica su za stvaranje uvjeta za uspje$an
razvoj prometnog sektora u Republici Hrvatskoj i omogucéavanje planiranja infrastrukturnih
ulaganja. Nacionalni prometni model bazira se na tehnikama modeliranja, metodama
simuliranja i operativnih istraZivanja obuhvacéajuéi sve vidove prometa. Cine ga analize
dostupnih podataka iz podrucja prometne infrastrukture za sve prometne sustave, ankete o
mobilnosti, istraZivanja izbora koriStenja prometnog sredstva u teretnom prijevozu, analiza
postojeCeg prometnog sustava, stvaranje modela potraznje za teretni promet, za putnicki
promet i modela prometne mreze za postojecu i planiranu prometnu mrezu.

5.3.2.4. Operativni program Konkurentnost i kohezija 2014. — 2020.
Ciljevi Strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske:

Cili 3: Unapredenje regionalne povezanosti u putnickom prometu jacanjem teritorijalne
kohezije

,leritorijalna kohezija i smanjenje regionalnih nejednakosti jedan je od ciljeva
prometne politike Europske unije kako bi se osigurala pristupacnost i povezanost
svih njezinih regija. Visoka razina regionalne povezanosti jedan je od potrebnih
koraka kako bi se smanjile regionalne nejednakosti i osigurao odrZiv razvoj.
Hrvatska je u tom smislu suocena s razlicitim problemima: pristupacnoscu
udaljenih gradova i sela u slabije naseljenim i siromasnim podrucjima te dodatnim
vezama s otocima, od kojih su neki prilicno udaljeni od obale. Kao i u mnogim
zemljama, | u Hrvatskoj je osnovna namjera jamciti  primjerenu
povezanost/pristupacnost glavnim nacionalnim i regionalnim gospodarskim
centrima.”
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Povezanost i mobilnost

7 — Promicanje odrzivog prometa i uklanjanja uskih grla u infrastrukturi kljuénih mreza
7a1 — Unaprjedenje cestovne mreze TEN-T i pristupa cestovnoj mrezi TEN-T

,Ulaganje u regionalnu integraciju sa sveobuhvatnom | osnovnom TEN-T
mreZom osigurat ¢e pogodnosti velikih mreZa za urbana i ruralna podrucja, ¢ime
se omogucava bolja povezanost i mobilnost ljudi i dobara diliem Hrvatske i s
ostatkom EU-a. Poboljsana dostupnost ¢e doprinijeti teritorijalnoj koheziji i
smanjenju regionalnih nerazmjera, ¢ime se regijama i privatnim gospodarskim
subjektima u Hrvatskoj omogucava bolja konkurentnost u Sirem europskom okviru
kao i povecano Koristenje multimodalnih rjesenja.”

5.3.2.5. Sektorske strategije

5.3.2.5.1. Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske 2014. — 2030. (listopad,
2014.)

Funkcionalna regija Sjeverna i sredisnja Dalmacija

Dodatak I. i ll.

Losa povezanost turistickih zona, posebno obalnih naselja s drZzavnim cestama i
mreZom autocesta

~,Moguce je relativno brzo i ugodno sti¢i do vanjskih dijelova turistickih gradova
zahvaljujuci infrastrukturi autocesta i djelomicno drZavnim cestama koje se redovito
odrzavaju. Poteskoce nastaju nakon prelaska na lokalne i nerazvrstane ceste koje su
u tehnickom smislu lose opremlijene..."

Osigurati dobru povezanost drZavnih cesta s trajektnim lukama, morskim lukama i
zraénim lukama u smislu:

— odredivanja kriti¢nih toCaka i lokacija na kojima se stvaraju prometne guzve i
problemi izmedu cestovnog i pomorskog prometa (trajektnih linija),

— osiguranja dodatnog parkiralisnog prostora i zona ¢ekanja u trajektnim lukama i
lukama,

- boljeg informiranja korisnika, — poboljsanja sustava naplate.

Unapredenje mreZe drZavnih cesta
Izgradnja novih drZavnih cesta u smislu:
— izrade plana za izgradnju drZavnih cesta u skladu s programom i planovima
nadleznih institucija, Zupanija i gradova,
— izgradnje i opremanja novih drZavnih cesta modernom sigurnosnom opremom, a
sve u skladu s najvisim standardima.”...

Nedovoljan broj uzajamnih veza izmedu Zupanijskih centara, velikih gradova i
problem velike zagusenosti prometa na drZzavnim cestama u gradovima.
..."Osigurati kvalitetnu povezanost rekonstrukcijom postojecih ili gradnjom novih
cesta u smislu:
— provodenja analize postojeceg stanja,
— procjene mogucnosti poboljsanja i u¢inkovitosti postojeceg stanja,
— procjene postojecih koridora drZavnih cesta koji se nalaze u Zupanijskim planovima
i planovima niZeg razreda."...
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... "Smanijiti promet u zonama velikih gradova:

— izgradnjom obilaznih cesta,

— izgradnjom boljih veza s postojecom cestovnom mreZom,

— premjestanjem tranzitnog prometa iz gradskih centara,

— ograni¢enjem prometa teretnih vozila kroz naseljena mjesta (trajno ili u odredenim
razdobljima dana).”...

Zagusenost prometa u gradovima i Zupanijskim centrima zbog poveéanog broja
vozila i zastarjele prometne infrastrukture.
..."Osigurati kvalitetan protok prometa u gradovima, Zupanijskim centrima i vecim
naseljima u smislu:
—poboljsanja postojeceg prometnog sustava u naseljima rekonstrukcijom postojecih
cesta,
—izgradnjom obilaznih cesta s ciliem smanjenja prometne zagusenosti gradskih
centara,
—povecanjem broja parkiralisnog prostora izgradnjom parkirnih garaZa ili
preuredenjem otvorenih parkiralista.”...

5.3.2.5.2. Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske 2017. — 2030. (kolovoz,
2017.)

2.1.6. Hipoteza
Prometna opterecenja u Republici Hrvatskoj znatno su vece tijekom turistiCke
sezone,0sobito duz jadranske obale

..."ukupna potraznja na razini drzave tijekom sezone 20 posto ve¢a od potraznje
izvan sezone...”

2.5.1. Hipoteza
Zratne luke na Jadranu, a osobito one smjeStene na juznim dijelovima hrvatskog

Jadrana, predstavljaju glavne pristupne tocke turistickog sektora

2.5.4. Hipoteza
Pristupacnost zra¢nim lukama u Republici Hrvatskoj osobito je problemati¢na tijekom
turistiCke sezone. ZraCne luke nisu na odgovaraju¢i nacin ukljuene u regionalni
prometni sustav.

CILJEVI

CO4 — Smanijiti utjecaj prometnog sustava na klimatske promjene

COS5 — Smanijiti utjecaj prometnog sustava na okoli$ (okoliSna odrzivost)

CO9 — Dalje razvijati hrvatski dio TEN-T mreZe (osnovne i sveobuhvatne).

Specificni ciljevi koji vrijede za sve prometne sektore:
SC — Pobolj$ati dostupnost udaljenih dijelova Hrvatske (npr. otoka, Juzne Dalmacije
brdsko-planinska podrucja, podrucja uz granice...)
SC — Rijesiti specificnu situaciju u Hrvatskoj koja proizlazi iz sezonalnosti prometa

Specificni ciljevi za cestovni prijevoz:
SC1 — poboljsati sigurnost cestovnog prometnog sustava
SC6 — Povecati cestovnu dostupnost podru¢ja u kojima je postoje¢a infrastruktura

dosegnula gornju granicu propusne moci, a alternativni oblici prijevoza (javni Zeljeznicki
i obalni linijski prijevoz) nisu ekonomski opravdani (turisticka sredista u Jadranskoj
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Hrvatskoj), ukljucuju¢i uvodenje odrzivog prometnog koncepta u prilog javhom prijevozu
i oblicima prijevoza s nultom emisijom Stetnih plinova

SC8 — PoboljSati dostupnost podrucja u Hrvatskoj u kojima je dosegnuta gornja granica
propusne moci i u kojima nema alternativne cestovne infrastrukture (paralelne
autoceste itd.).

SC9 - Smanjiti prometnu zaguSenost u visoko optereéenim aglomeracijama
uvazavajuci posebna pravila koja vrijede za zastitu nacionalne bastine.

SPECIFICNE MJERE
CESTOVNI PROMET
Ro.15 Reorganizacija splitske mreze

,Split je jedan od glavnih turistickih centara u Republici Hrvatskoj. Turizam povezan s
kruZnim brodskim putovanjima od posebne je vaznosti za cestovnu mreZu jer stvara
velika sezonska opterecenja na cestovnu mrezZu. Potrebno je reorganizirati cestovnu
mreZu u Splitu uzimajuci u obzir i javni prometni sustav i planirani razvoj grada, luke i
drugih prometnih sustava, kao Sto je Zeljeznica. Jedna od potencijalnih mjera je
projekt nova multimodalna platforma Splitske aglomeracije Solin — Stobre¢ — Dugi rat
— Omis koja je planirana za regionalni i lokalni promet, a razli¢ite dionice su u
razlicitim fazama izgradnje. Kroz koncept funkcionalnih regija utvrdit ¢ce se konacni
paket mjera, kao i potrebni tehni¢ki parametri, uzimajuci u obzir ocekivanu potraznju i
gospodarske i ekoloske aspekte.”

POMORSKI PROMET
M.11 Specijalizacija luke Split

~Oplitska luka klasificirana je kao TEN-T sveobuhvatna luka Republike Hrvatske. To
je luka koja je otvorena za javni promet od osobitog (medunarodnog) gospodarskog
interesa za Republiku Hrvatsku. Luka u Splitu takoder se naziva i vratima prema
otocima. Ovo je najveca putni¢ka luka u Republici Hrvatskoj i stoga je njen razvoj
usmjeren na putnicki promet i kruZna putovanja. Planirani razvoj bit ¢e usmjeren na
izgradnju novih prostora za sidriste trajekata, cestovni i Zeljeznicki promet (treba
vidjeti/procijeniti uskladenost s konceptom ,morskih autocesta“ opisanim u mjeri M.2)
i plovnih brodova na kruZnim putovanjima, ukljucujuci prosirenje putnickih pristanista
(gradski bazen). Daljnje analize utvrdit ¢e isplativost ovih mjera te odrediti njihov
prioritet uzimajuc¢i u obzir zahtjeve zastite okolisa, stvarne potrebe te potencijal
prema ocekivanoj potraznji. Luka Split ima potencijal razvoja prijevoz teretnog
prometa na trziSnim osnovama, posebno uz odgovarajucu specijalizaciju i
odgovarajuci razvoj Zeljeznicke infrastrukture tereta.”

M.2 Provedba projekata ,Morske autoceste”

Jako ve¢ postoje RO-RO linije koji povezuju hrvatske i talijanske luke, projekti
~,Morske autoceste” tek se trebaju provesti na strukturiran nacin u Republici
Hrvatskoj. Faze provedbe projekata ,Morske autoceste” u Republici Hrvatskoj su
Sljedece:

e odredivanje glavnih koridora u suradnji s EK-om (kombinirane kopneno-

pomorske rute)

e nadogradnja hrvatskih luka na koridorima za prihvacanje cestovnog i

Zeljeznickog (RO-RO) prometa ako za tim postoji potreba te

e nadogradnja u slucaju potrebe cestovnih i zracnih veza od i prema luci.
Koncept ,morskih autocesta” potrebno je uskladiti s logistickim konceptom (opca
mjera G.1), no i razmotriti efekt koji mogu imati na onecisc¢enje zraka.”
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5.3.2.6. Regionalne razvojne strategije

5.3.2.6.1. Zupanijska razvojna strategija Splitsko-dalmatinske Zupanije za razdoblje do
2020.

2.6. Turizam

LSlijedom toga, turizam ima veliki potencijal za poticanje gospodarskog rasta i
razvoja Zupanije kao i za podizanje razine Zivotnog standarda lokalnog stanovnistva,
kako kroz realizaciju odredenih infrastrukturnih projekata koji su podjednako
korisni i turistima i lokalnom stanovnistvu (zracne luke, luke nautiCkog turizma,
prometnice, promet u mirovanju, uredene javne povrsine i sl.), tako i kroz
ostvarivanje prihoda od turizma kao glavne ili dopunske djelatnosti.”

3.2. PROMETNA, ENERGETSKA | KOMUNALNA INFRASTRUKTURA

3.2.1. Prometna infrastruktura

3.2.1.1. Cestovna infrastruktura

~Prigradske i gradske ceste najvise su zagusene tijekom turisticke sezone kao i u
vremenu svakodnevnih dolazaka i odlazaka na posao (primjerice u gradovima Splitu,
Trogiru, Omisu i Kastelima) te je potrebito izgraditi dodatne trakove i reorganizirati
postojece prometne tokove, sto se posebno odnosi na brzu cestu Trogir — Omis.*

4. STRATESKI OKVIR - VIZIJA, STRATESKI CILJEVI, PRIORITETI | MJERE
4.1. VIZIJA, STRATESKI CILJEVI, PRIORITETI | MUERE

CILJ 1: POBOLJSATI KVALITETU ZIVLJENJA UZ ODRZIVO KORISTENJE
PRIRODNIH RESURSA

C1P1: odrzivi razvoj osnovnih infrastrukturnih sustava

C1P1M1: Podizanje razine kvalitete, dostupnosti i odrZivosti prometnih sustava i
infrastruktura

Relevantnost

LProstor sa svim svojim prirodnim i antropogenim obiljeZjima predstavija temeljni
razvojni resurs. NaZalost, dosadasnji razvoj u prostoru na podrucju Splitsko-
dalmatinske Zupanije vrlo ¢esto se odvijao neplanski, ne uvaZavajuci pri tome
nosivost njegovih kapaciteta. Prevelika i nekontrolirana litoralizacija i urbanizacija
nisu praéeni razmjernim rastom prometne i komunalne infrastrukture, Sto je veliki
dio priobalja i otoka dovelo do problema. S obzirom na rastuci trend turisticke
potraznje, ali i poZeljni razvoj gospodarstva i razvoj u prostoru opcenito, ovi ce
problemi biti sve izraZeniji jer se pritisak na prostor i njegove resurse drasticno
povecava. S druge strane, u zaobalju, ovi problemi naizgled nemaju isti intenzitet
zbog trenda iseljavanja i starenja tih podrucja.*

Dosljednost
~,Promicanje odrzZivog prometa, te uklanjanje uskih grla (barijera) u klju¢noj

infrastrukturi...”

4.3. RAZRADA PRIORITETA | MJERA S PRIPADAJUCIM POKAZATELJIMA
ISHODA

PRIORITET 1.1. odrZivi razvoj osnovnih infrastrukturnih sustava

Cilj: Osigurati dostupnost osnovnih infrastrukturnih sustava kako bi se omogucio

ravnomjeran razvoj na podrucju cijele Zupanije.

Opravdanje: ,Razvoj osnovnih (prometnih, komunalnih, energetskih i
komunikacijskih) infrastrukturnih sustava doprinosi odrZivom ekonomskom
razvoju, stvara bolje uvjete za Zivot te smanjuje nejednakosti na podrucju Zupanije.
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Analiza stanja je ukazala na nedostatak prometne infrastrukture te slabu kvalitetu
vec postojece Sto rezultira manjkom udobnih nacina prijevoza i pouzdanih prometnih
veza unutar Zupanije kao i s ostatkom Republike Hrvatske, a samim time i zemljama
Europske Unije.*”

Opis: ,Prioritet ¢e se ostvariti kroz dovoljno razvijenu prometnu mrezZu kao bitnu
poveznicu svih dijelova Zupanije...*

Pokazatelji:
,Gradenje i rekonstrukcija glavnih cestovnih pravaca koji povezuju gradove i
prometne terminale s c&vorovima autoceste i medusobno...”. ,Povecanje

kapaciteta trajekine luke na glavnim prometnim pravcima...”

Ocekivani rezultati (do kraja 2020.)
Jzgradeni i rekonstruirani glavni cestovni pravci Koji povezuju gradove i prometne
terminale s ¢vorovima autoceste...”

5.3.2.6.2. Strategija razvoja urbane aglomeracije Split

Predmetna investicija kao potreba ogleda se kroz Strategiju razvoja urbane
aglomeracije Split i to u toCkama:

2.3.3. Infrastruktura za mobilnost i internetsku povezanost

JAnaliza indikatora dostupnosti prometne infrastrukture je pokazala kako je na
podrucju UAS najrazvijenija infrastruktura cestovnog prometa. Ta vrsta infrastrukture,
zbog nepovoline prostorne lokacije mreZe ostale prometne infrastrukture
(prvenstveno Zeljeznicke) je jedina koja prometni sustav aglomeracije tvori cjelinom,
odnosno jedina je koja medusobno povezuje ostale oblike prometa. To se posebno
odnosi na prometne pravce koji vode iz priobalja u unutrasnjost aglomeracije.”

»,Na dionicama drZavnih cesta propusnost je znatno ispod prometnih potreba. Ovo je
narocito izraZzeno na potezu D8 Trogir-Split-Omis. Posebno treba naglasiti raskriZja
Solin i Stobre¢ koja su najopterecenija u Republici Hrvatskoj. Jedan od vaznijih
problema je oteZan pristup gradskoj trajektnoj luci Split, posebno na drZavnoj
cesti DC-410 koja ima ograni¢enu propusnu moc¢ pa se posebno tijekom ljetne
sezone javijaju zastoji na prilazu i izlazu iz Gradske Iluke koja je prometom
najopterecenije podrucje grada i ujedno je jedna od najopterecenijih putnickih luka
na Sredozemiju..."”

,Opcenito najveci problem u cestovhom prometu na prostoru UAS je veliko
neravnomjerno prometno opterecenje (ljeto-ostali dio godine).*

»S autocestom A1 loSe je povezana cijela UAS a posebno sredisnji grad Split jer
jedinoj pravoj poveznici, brzoj cesti Split-Dugopolje, nedostaje rekonstrukcija ceste
Solin-Klis na koju se skrece opasan teret zbog ekoloske zastite rijeke Jadro,
nedostaje poveznica na najbliZi ¢vor Vucevica kroz Kozjak i dalje do sredista
za gospodarenje otpadom Lecevica, poveznice Plano-Prgomet i Omis-Blato na
Cetini takoder treba rekonstruirati kao i poveznicu ¢vora Bisko i grani¢nog prijelaza
Kamensko.“

,U bazenu Gradske luke Split cestovne prometnice imaju ograni¢enu propusnu mog."

2.1.1. Demografija

»..Rast populacije na podrucju opcine Dicmo, Dugopolje i Klis posljedica je i bolje
prometne povezanosti (brza cesta i autocesta), ali i blizine gospodarskog sredista
koje predstavija Split. U usporedbi s njima, i u odnosu na srediste urbane
aglomeracije Splita, Le¢evica i Mué¢ su relativno prometno izolirani te, uz nisku
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gospodarsku aktivnost i relativno niZu dostupnost i kvalitetu javne infrastrukture i
usluga, pokazuju negativna demografska kretanja."”

..U cilju preokretanja trendova, odnosno ravnomjernog razvoja podrucja UAS i sireg
gravitacijskog podrucja, nuzno je promisljati o boljem prometnom povezivanju
(osiguranje mogucnosti dnevnih migracija iz zaobalja, ali i otoka i obale), osiguranju
obrazovanja, zdravstvene zastite i ostalih drustvenih funkcija u Sirem podrucju UAS.*

2.2.2. Trziste rada

»..Naime, najvec¢i rast zaposlenosti u petogodisnjem razdoblju biljeZe opcine
Dugopolje (5,72%), Klis (5,62%) i Podstrana (5,56%). Najveci pad zaposlenosti
prisutan je u opéinama Lecevica (10,14%), Muc¢ (6,67%) i Dicmo (2,58%). Navedeni
trendovi se mogu pripisati ne samo gospodarskim kretanjima, vec i razvoju prometne
infrastrukture, dostupnosti i kvaliteti niza javnih usluga te kretanjima na trZistu
nekretnina.“

5.3.2.6.3. Gradska razvojna strategija

Strategija razvoja Grada Splita 2020. — 2030. u izradi je i trebala bi biti predstavljena u
proljece 2020. godine. Strategija za razdoblje do 2020. godine nije donesena.

5.3.2.6.4. Masterplan studije za podrucje Istocne obale i Kopilice

Predmetni Masterplan je u izradi i u planu je njegovo usvajanje prije zavrSetka ove studije.
Nakon usvajanja uslijedit ¢e izmjena Generalnog urbanistiCkog plana. lzgradnja predmetne
trase ceste od Vucevice do Stinica dat ¢e Isto¢noj obali i Kopilici dodatnu vrijednost u
pogledu brzeg izlaza/ulaza u grad.

5.3.2.7. Strategija nositelja projekta

Vizija Hrvatskih cesta d.o.o. je kvalitetno medusobno prometno povezati hrvatske regije, uz
povezivanje na europske prometne pravce. Razvojem cestovne infrastrukture pospjesiti
uklju€ivanje hrvatskog gospodarstva u medunarodno okruzenje te osigurati dinamican
gospodarski razvitak.

Op¢i ciljevi za cCetverogodiSnje razdoblje temelje se na Strategiji prometnog razvoja
Republike Hrvatske (2017. - 2030.) te Vladinom Programu gradenja i odrZzavanja javnih cesta
za razdoblie od 2017. do 2020. godine. U skladu s Programom, Hrvatske ceste
d.o.o. nastavit ¢e ulaganja u razvoj cestovne infrastrukture, gradnju i odrzavanje, uz
racionalno koristenje raspolozivih sredstava.

Predmetna studija uvrStena je u plan gradenja i odrzavanja drzavnih cesta za 2019. godinu
(str.16).

5.3.2.8. Doprinos i uskladenost s europskom i nacionalnom prometnom politikom

Analizom drudtvene strukture u predmetnim strategijama naznaCena je potreba za
rastere¢enjem Splita razvojem okolnih op¢ina buduci da je u ovom trenutku kao centar
aglomeracije Split najoptereceniji u svim segmentima druStvenih potreba (obrazovanje,
gospodarstvo, demografija, turizam, promet, zdravstvena zastita, kultura...) u koliko ne dode
do rasterecenja i ravhomjernije raspodjele na okolne opcine uvelike ¢e se narusiti kvaliteta
Zivota u samome gradu.
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Projekt koji treba provesti u potpunosti je u skladu s prometnom politikom Europske unije,
razvojnim strategijama, prostornim planom Splitsko-dalmatinske Zupanije i Operativnim
programom konkurentnost i kohezija 2014. — 2020..

5.3.2.9. Zakonodavstvo zastite okolisa

Zakonodavstvo Europske unije
Zakonodavstvo EU-a koje regulira zastitu okoliSa i srodna podruc¢ja ukljuCuje sljedece
Direktive:
e Direktiva 2003/4/EZ Europskog parlamenta (EP) i Vije¢a od 28. sije¢nja 2003. o
pristupu javnosti informacijama o okoliSu kojom se ukida Direktiva Vijeca 90/313/EK
e Direktiva 2003/35/EZ EP-a i Vije¢a od 26. svibnja 2003. kojom se osigurava
sudjelovanje javnosti u vezi s izradom odredenih planova i programa koji se odnose
na okoli$ i dopunjuje u odnosu na sudjelovanje javnosti i pristup pravosudu Direktive
Vije€a 85/337/EEZ i 96/61/EK
e Direktiva 2004/35/EZ EP-a i Vije¢a od 21. travnja 2004. o odgovornosti za okoli§ u
pogledu spre€avanja i otklanjanja Steta u okoliSu
e Direktiva 2001/42/EZ EP-a i Vije¢a od 27. lipnja 2001. o procjeni ucinaka pojedinih
planova i programa na okoli$
e Direktiva Vijeca 85/337/EEZ od 27. lipnja 1985. o procjeni u€inaka odredenih javnih i
privatnih projekata na okoli$
e Direktiva Vije¢a 91/692/EEZ koja standardizira i racionalizira izvieS¢a o provedbi
odredenih direktiva koje se odnose na okoli$
e Direktiva 2007/2/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 14. oZujka 2007. kojom se
ustrojava infrastruktura za informiranje o prostoru u Europskoj zajednici (INSPIRE)
e Uredba Vije¢a (EEZ) br. 1210/90 od 7. svibnja 1990. o osnutku Europske agencije za
zastitu okoliSa i Europske informacijske i promatracke mreze okolisa.

Kvaliteta zraka

Pravna steCevina EU iz podru¢ja zasStite zraka regulirana je s propisima Kkoji pokrivaju
procjenu i upravljanje kakvocom vanjskog zraka, emisije iz stacionarnih izvora, kakvocu
proizvoda, razmjenu informacija i mobilne izvore.

Neke od najvaznijih direktiva i uredbi su:

e Direktiva 2008/50/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 21. svibnja 2008. o kakvoci
okolnog zraka i ¢iS¢em zraku za Europu kojom se od 11. lipnja 2010. stavljaju van
snage direktive: Okvirna direktiva 96/62/EZ o procjeni i upravljanju kakvocom okolnog
zraka, Direktiva 2000/69/EZ koja se odnosi na grani¢ne vrijednosti za benzen i
ugljikov monoksid u vanjskom zraku

e Direktiva 2004/107/EZ koja se odnosi na arsen, kadmij, Zivu, nikal i policiklicke
aromatske ugljikovodike u vanjskom zraku.

Kvaliteta proizvoda

e Direktiva 98/70/EZ o kakvoéi benzina i dizel goriva kojom se izmjenjuje i dopunjuje
Direktiva Vije¢a 93/12/EEZ i dopunjena Direktivom 2000/71/EZ i Direktivom
2003/17/EZ

e Uredba (EZ) 2037/2000 EP-a i Vije¢a od 29. lipnja 2000. o tvarima koje osStecuju
ozonski sloj

e Direktiva 1999/32/EZ koja se odnosi na smanjenje sadrzaja sumpora u odredenim
tekuc¢im naftnim gorivima kojom se izmjenjuje Direktiva 93/12/EEZ i koja je dopunjena
Direktivom 2005/33/EZ

e Direktiva 2004/42/EZ o ograniCavanju emisija hlapivih organskih spojeva koje
proizlaze iz upotrebe organskih otapala u nekim bojama i lakovima i proizvodima za
zavr$nu obradu vozila kojom se izmjenjuje i dopunjuje Direktiva 1999/13/EZ.
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Gospodarenje otpadom
Zakonodavstvo EU-a sastoji se od sljedecih klju¢nih direktiva i uredbi:

Okvirna direktiva 2006/12/EZ o otpadu

Direktiva 91/689/EEZ o opasnom otpadu izmijenjena direktivom 94/31/EZ

Direktiva 2006/66/EZ o baterijama i akumulatorima

Direktiva 94/62/EZ o ambalazi i ambalaznom otpadu izmijenjena i dopunjena
Uredbom 2003/1882, Direktivom 2004/12, Direktivom 2005/20

e Direktiva 2002/96 o otpadnoj elektri€noj i elektronickoj opremi

e Direktiva 99/31/EZ o odlagalistu otpada

e Direktiva 2000/76/EZ o spaljivanju otpada

Upravljanje vodama
Najvaznije direktive koje se odnose na uspostavu pravnog okvira zaStite voda,
kakvocu voda za pojedine namjene te kontrolu emisija oneciS¢ujucih tvari su sljedece:
e Okvirna direktiva o vodama 2000/60/EZ
e Direktiva 2006/7/EZ o kvaliteti vode za kupanje
e Direktiva 98/83/EZ o kvaliteti vode za pice
e Direktiva 91/676/EEZ o zastiti voda od oneciS¢enja koje wuzrokuju nitrati
poljoprivrednog podrijetla
Direktiva 91/271/EEZ o prociS¢avanju komunalnih otpadnih voda
e Direktiva 2006/118/EZ o za$titi podzemnih voda od oneciS¢enja i pogor$anja
kakvoce
e Direktiva 2007/60/EZ o procjeni i upravljanju poplavnim rizicima

Buka
Kontrolu izloZzenosti buci u EU-u regulira
e Direktiva 2002/49/EZ o utvrdivanju i upravljanju bukom okolisa.

Zastita prirode
Zakonodavstvo obuhvaca sljedece direktive i uredbe:

e Direktiva 79/409/EEZ o zastiti divljih ptica

e Direktiva 92/43/EEZ o o€uvanju prirodnih stanista i divljih Zivotinjskih i biljnih vrsta

e Direktiva 1999/22/EZ o drzanju divljih Zivotinja u zooloskim vrtovima

e Uredba Vijeca (EZ) br. 338/97 od 9. prosinca 1996. o zastiti divljih biljnih i Zivotinjskih
vrsta putem reguliranja trgovine tim vrstama (CITES)

Hrvatsko zakonodavstvo

Hrvatsko zakonodavstvo zastite okoliSa ¢ine medunarodni ugovori (konvencije i protokoli)
koje je potvrdio Hrvatski sabor, zakoni i njihovi provedbeni propisi. Krovni zakon je Zakon o
zastiti okoliSa (NN 80/13, 78/15, 12/18, 118/18). On osigurava podlogu za donoSenje
provedbenih akata kojima se zakonodavstvo uskladuje s europskim.

Posebni zakoni u podrucju zastite okoliSa su:
e Zakon o zastiti zraka (NN 178/04, 130/11, 47/14, 61/17, 118/18)
Zakon o odrzivom gospodarenju otpadom (NN 94/13, 73/17, 14/19)
Zakon o vodama (NN 66/19)
Zakon o financiranju vodnog gospodarstva (NN 107/95, 150/05, 153/09, 56/13)
Zakon o kemikalijama (NN 18/13, 115/18)
Zakon o zastiti i spasavanju (NN174/04, 79/07, 38/09, 127/10)
Zakon o zastiti od buke (NN 20/03, 30/09, 55/13, 153/13, 41/16, 114/18)
Zakon o zastiti prirode (NN 80/13, 15/18, 14/19)
Zakon o Sumama (NN 68/18, 115/18, 98/19)
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e Zakon o genetski modificiranim organizmima (NN 70/05, 137/09, 28/13, 47/14,
15/18, 115/18)

e Zakon o Fondu za zastitu okoliSa i energetsku ucinkovitost (NN 107/03, 144/12)

e Zakon o prostornom uredenju (NN 153/13, 65/17, 114/18, 39/19, 98/19)

Temeljem ovih zakona donesen je niz provedbenih propisa koji detaljno ureduju i propisuju
sve elemente provedbe zakonskih odredbi.

5.3.2.10. Strateski dokumenti zastite okolisa

Nacionalna strateqija i plan djelovanja na okolis (NN 46/02)

Ciljevi:

1. PoboljSanje zakonskog, financijskog i institucionalnog okvira za upravljanje okoliSem na
lokalnoj i na drzavnoj razini, uklju€ujuc¢i kadrovsko ja¢anje, uzimajuci u obzir priblizavanje
EU-u;

2. Integriranje zastite okoliSa u druge sektore (poljoprivreda, Sumarstvo, turizam, energetika,
industrija, rudarstvo, promet, ...) radi smanjenja oneciS¢enja okoliSa i odrzivog koristenja
prirodnih dobara;

3. Uspostava cjelovitog monitoringa i jedinstvenog informacijskog sustava;

4. JaCanje svijesti javnosti i ukljuCivanje javnosti u proces dono$enja odluka i provedbe
mjera.

Ciljevi u odnosu na promet: Promet u gradovima (urbanim aglomeracijama) obuhvatiti
konceptom odrzivoga razvoja (odrzivi gradski promet); Smanijiti opseg cestovnoga osobnog

odrzivoga razvoja u razvojne planove i sektorske strategije; Smanijiti utjecaje prometne
aktivnosti (emisije Stetnih tvari i buku) i prometne infrastrukture na okoli§ (fragmentacija
prirodnih stanista); Uvesti pracenje stanja okoliSa (nadzor nad utjecajem prometa na okolis);
Zastititi osjetljiva podrucja; Povecati sigurnost prijevoza opasnih tvari i prihvata opasnih tvari
u lukama; Primijeniti ekonomske mjere; Poostriti nadzorne mjere u projektiranju, izgradnji i
odrZavanju prometnica.

Strategija odrzivoq razvitka Republike Hrvatske (NN 30/09)

Odrzivi razvitak pretpostavlja ostvarivanje tri opca cilja:

1. Stabilnoga gospodarskog razvitka;

2. Pravedne raspodjele socijalnih moguénosti;

3. Zastite okolisa.

Glavni ciljevi koji se odnose na promet:

1. Dobro povezivanje svih dijelova nacionalnog teritorija te otoka s kopnom i medusobno,
kako bi transportni sustav bio dostatan za sve gospodarske, socijalne i okoliSne potrebe
Republike Hrvatske, a da istodobno njegov nezeljeni utjecaj na ekonomiju, drustvo i okoli$
bude minimalan.

2. Kroz teritorijalnu koheziju razviti integrirani pristup pitanju dostupnosti i povezanosti, radi
8to boljeg iskoriStavanja razvojnih karakteristika svojstvenih razli€itim prostorima.

Aktivnosti koje se odnose na promet:

1. Poticati koriStenje CiS¢ih goriva i tehnologija i prelaziti na one oblike prijevoza koji
ucinkovito koriste energiju.

2. Usmijeriti razvoj prometne infrastrukture prema povecavanju medusobne integriranosti i
povezanosti cijeloga unutarnjega prometnog sustava kako bi se ostvarila bolja dostupnost
europskih prometnih koridora i bolja integriranost s prometnom mrezom susjednih zemalja,
postujuci pritom kriterije zastite okolisa.
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Strategija prostornoq uredenja Republike Hrvatske (1997., 2013.)

Ciljevi:

. Osnaziti prostorno razvojnu strukturu Drzave;

. Povecati vrijednost i kvalitetu prostora i okolisa;

. Racionalno koristiti i zastititi nacionalna dobra;

. Uvaziti zajednicka obiljezja i osobitosti podrucja;

. Razvijati infrastrukturne sustave na cijelom podrucju Drzave;

. Osigurati ucinkovitost sustava prostornog uredenja;

. Usmijeriti prostorno-razvojne prioritete prvenstveno na poboljSanje ucinkovitosti u okvirima
vec izgradenog i koriStenog prostora te na stvaranje uvjeta za nove programe radi pokretanja
gospodarskih aktivnosti i poboljSanja kvalitete zivota na svim, osobito depopulacijskim
podrucjima.

NOoO ok~ whN =

Strateqija i akcijski plan zastite prirode Republike Hrvatske za razdoblje od 2017. do
2025. godine

Ciljevi:

1. Povecati ucinkovitost osnovnih mehanizama zastite prirode;

2. Smaniiti direktne pritiske na prirodu i poticati odrzivo koriStenje prirodnih dobara;

3. Ojacati kapacitete sustava zastite prirode;

4. Povecati znanje i dostupnost podataka o prirodi;

5. Podici razinu znanja, razumijevanja i podrske javnosti za zastitu prirode.

Strateqija i akcijski plan zastite bioloSke i krajobrazne raznolikosti Republike Hrvatske
(2013.)

Ciljevi:

1. OcCuvati sveukupnu biolosku, krajobraznu i geoloSku raznolikost kao temeljnu vrijednost i
potencijal za daljnji razvitak Republike Hrvatske;

2. Ispuniti sve obveze koje proizlaze iz procesa pridruzivanja Europskoj uniji i uskladivanja
zakonodavstva s relevantnim direktivama i uredbama EU (Direktivom o stanistima,
Direktivom o pticama, CITES uredbama);

3. Ispuniti obveze koje proizlaze iz medunarodnih ugovora na podrucju zastite prirode,
bioloSke sigurnosti, pristupa informacijama i dr.;

4. Osigurati integralnu zastitu prirode kroz suradnju s drugim sektorima;

5. Utvrditi i ocijeniti stanje bioloSke, krajobrazne i geoloSke raznolikosti, uspostaviti
informacijski sustav zastite prirode s bazom podataka povezanom u informacijski sustav
drzave;

6. Poticati unaprjedivanje institucionalnih i izvaninstitucionalnih nacina obrazovanja o
bioloskoj raznolikosti i sudjelovanje javnosti u postupcima odlucivanja;

7. Razvijati mehanizme provedbe propisa kroz ja¢anje zakonodavnih i institucionalnih
kapaciteta, obrazovanjem, razvojem znanstvenih resursa, obavje$c¢ivanjem, razvojem
mehanizama financiranja.

Strategija prometnoq razvitka Republike Hrvatske 2014. -2030.

Ciljevi:

1. Unapredenje prometne povezanosti i koordinacija sa susjednim zemljama;

2. Unapredenije pristupacnosti u putnickom prometu na velike udaljenosti unutar RH;

3. Unapredenije regionalne povezanosti u putni¢kom prometu jaCanjem teritorijalne kohezije;
4. Unapredenje pristupacnosti u putniCkom prometu unutar i prema glavnim urbanim
aglomeracijama;

5. Unapredenje pristupacnosti u terethom prometu unutar RH;

6. Unapredenje prometnog sustava u smislu organizacije i operativnog ustrojstva, a ciljem
osiguranja efikasnosti i odrzivosti samog sustava.
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av sm

Kod odredivanja mjera zastite okoliSa $to ih nositelj zahvata mora poduzimati te donoSenja
RjeSenja o prihvatljivosti zahvata za okoli§, Ministarstvo zastite okoliSa i energetike ¢e se
pridrzavati nacela predostroznosti navedenih u ¢lanku 10. Zakona o zastiti okoliSa (NN
80/13, 153/136, 78/15, 12/18, 118/18).

Na ovaj nacin nacelo predostroznosti ¢e se provesti kroz konkretne mjere zastite koje ce
morati biti poStivane u daljnjoj razradi projekine dokumentacije, prilikom pripreme i izvodenja
radova te tijekom koriStenja zahvata. TroSkove provodenja mjera zastite okoliSa snosi nositelj

v s

zastiti okoliSa (NN 80/13, 153/136, 78/15, 12/18, 118/18).
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5.3.3. Procjena troskova investicije

Za procjenu troSkova projekta koristeni su podatci o jedini¢nim cijenama dobiveni na sljedeci
nacin:

A. Troskovi izrade projektne dokumentacije, istraznih radova, geodetskih radova te stru¢nog
nadzora dobiveni su prema Smjernicama za Analizu troSkova i koristi (CBA) za projekte
prometnica i Zeljeznica (travanj 2016. godine). TroSkovi izrade projektne dokumentacije
iznose 4% te troskovi nadzora 3% od procijenjene vrijednosti izgradnje.

B. Cijena zemljiSta uzeta je prema prodajnoj cijeni trenutno aktualnoj. Iznos za Sumsko
zemljiste je dobiven od Hrvatskih Suma temeljem prosjecne cijene Sumskog zemljista na tom
podrucju.

C. Za potrebe procjene gradevinskih radova uzete su iskustvene cijene prema dosad
izvedenim sli€nim projektima na drZzavnim cestama.

5.3.3.1. Procjena troskova Faza 1 — ¢vor Kastel Kambelovac i spojna cesta — ¢vor
Vucevica

Procjena troskova gradenja preuzeta je iz Idejnog projekta koju je izradila tvrtka IGH d.d., a
procjena zemljista i troskovi izrade dokumentacije izradili su izradivaci ove studije.

TROSKOVI IZRADE PROJEKTNE DOKUMENTACIJE, ISTRAZNIH RADOVA,
A GEODETSKIH RADOVA | STRUCNOG NADZORA GRABENJA

rs:g}' opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
STRUCGNI NADZOR
1 GRADENJA
UKUPNO 24.887.226,60
B TROSKOVI POSTUPKA IZVLASTENJA | OTKUPA ZEMLJISTA
redni . . . ys . ..
broj opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
1. ZEMLJISTE
1.1. gradevinsko zemljiste m? 12.500,00 750,00 9.375.000,00
1.2. gospodarska namjena m? 18.250,00 550,00 10.037.500,00
1.3. vrijedno obradivo tlo m? 5.000,00 140,00 700.000,00
1.4. ostala obradiva tla m? 171.500,00 110,00 18.865.000,00
1.5. Sume m? 70.250,00 7,50 526.875,00
. OBJEKT!I
2.1. Privatni objekt kom 5,00 1000000,00 5.000.000,00
UKUPNO 44.504.375,00
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Cc

TROSKOVI GRADEVINSKIH RADOVA

redni
broj

opis stavke

ukupno (kn)

SPOJNA CESTA KASTEL KAMBELOVAC - CVOR VUCEVICA

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

PROMETNICE - GLAVNA TRASA
PROMETNICE - OSTALE CESTE

ODVODNJA (VANJSKA |
UNUTRASNJA), VODOZASTITA,
VODOVOD, HIDRANTSKA MREZA,
REGULACIJA VODOTOKA)

OBJEKT] (PROPUSTI, PROLAZI,
NADVOZNJACI, PODVOZNJACI,
VIJADUKTI)

GEOTEHNICKE GRAPEVINE
(POTPORNI ZIDOVI | ARMIRANA
ZEMLJA), TE PRIVREMENA | TRAJNA
ZASTITA POKOSA

PROMETNA SIGNALIZACIJA | OPREMA

TUNEL KOZJAK

ELEKTROINSTALACIJE TUNELA
KOZJAK | CESTOVNA RASVJETA NA
PRILAZIMA TUNELU

SUSTAV VATRODOJAVE |
VATROZASTITE, TE STROJARSKI DIO
SUSTAVA VENTILACIJE TUNELA
KOZJAK

COKP VUCEVICA — PROJEKT
VISOKOGRADNJE

ZASTITA OD BUKE

KRAJOBRAZONO UREDENJE

727.879.720,00

64.150.000,00

3.738.550,00

10.570.000,00

50.501.170,00

71.100.000,00

40.000.000,00

439.370.000,00

27.200.000,00

11.200.000,00

8.000.000,00
250.000,00

1.800.000,00
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CVOR KASTEL KAMBELOVAC

PROMETNICE - GLAVNA TRASA |

101.694.500,00

2.1. | RAMPE 23.700.000,00
ODVODNJA (VANJSKA |
UNUTRASNJA), VODOZASTITA,
VODOVOD, HIDRANTSKA MREZA,
REGULACIJA VODOTOKA)
2.2, 4.530.000,00
OBJEKTI (PROPUSTI, PROLAZI,
NADVOZNJACI, PODVOZNJACI,
VIJADUKTI)
2.3. 28.474.500,00
GEOTEHNICKE GRADEVINE
(POTPORNI ZIDOVI | ARMIRANA
ZEMLJA), TE PRIVREMENA |
TRAJNA ZASTITA POKOSA
24. 26.250.000,00
PROMETNA SIGNALIZACIJA |
25 | OPREMA 10.000.000,00
REKONSTRUKCIJA ZELJEZNICE UZ
CVOR K. KAMBELOVAC
2.6. 7.490.000,00
KRAJOBRAZNO UREDENJE
2.7. 1.250.000,00
UKUPNO 829.574.220,00
TROSKOVI IZMJESTANJA | ZASTITE POSTOJECIH
D KOMUNALNIH INSTALACIJA
redni -
broj opis stavke ukupno (kn)
IZMJESTANJE | ZASTITA
POSTOJECIH KOMUNALNIH
INSTALACIJA
1.
1.1. Elektro instalacije - spojna cesta 21.730.000,00
1.2 Elektro instalacije - ¢vor Kastel K 5.650.000,00
1.3. TK instalacije - spojna cesta 7.700.000,00
1.4. TK instalacije - ¢vor kastel K 300.000,00
2. CESTOVNA RASVJETA
2.1. ¢vor Kastel Kambelovac 6.250.000,00

UKUPNO

41.630.000,00
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REKAPITULACIJA — FAZA 1, L=7.92 km

SVEUKUPNO (kn) 940.595.821,60
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5.3.3.2. Faza 2 - NOVI ULAZ U SPLIT | ZAHVATI U GRADSKOJ ZONI
5.3.3.2.1. Procjena troskova Varijanta 1

A TROSKOVI IZRADE PROJEKTNE DOKUMENTACIJE, ISTRAZNIH RADOVA, GEODETSKIH
RADOVA | STRUCNOG NADZORA GRADENJA
redni . . . . . ..
broj opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
STUDIJE, ELABORATI | PROJEKTI
POTREBNI ZA ISHODENJE AKATA |
OSIGURANJE FINANCIJSKIH
1. SREDSTAVA ZA GRADNJU
GEOTEHNICKI ISTRAZNI RADOVI |
2. PRATECI ELABORATI
GEODETSKI RADOVI ZA POTREBE
IZRADE PROJEKTNE
3. DOKUMENTACIJE
4, STRUCNI NADZOR GRADENJA
UKUPNO 56.709.520,00
B TROSKOVI POSTUPKA IZVLASTENJA | OTKUPA ZEMLJISTA
redni . . . . . ..
broj opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
1. ZEMLJISTE
Povrsine za iskoriStavanje mineralnih
1.1. sirovina m? 52.500,00 12,00 630.000,00
1.2. | Poslovnanamjena - izgradeni dio m? 16.000,00 750,00 12.000.000,00
Poslovna namjena - neizgradeni dio 2
1.3. m 18.000,00 560,00 10.080.000,00
1.4, | Ostalaobradivata m? 199.000,00 110,00 21.890.000,00
1.5. sume m? 65.000,00 7,50 487.500,00
1.6 posebna namjena - vojna luka m?2 13.250.00 0.00 )
1.7. | Posebnanamjena - proizvodnja m? 37.000,00 75,00 2.775.000,00
1. | 9radevinsko zemljiste m? 5.500,00 750,00 4.125.000,00
2. OBJEKTI
2.1, | Poslovni objekt kom 1,00 2000000,00 2.000.000,00
2.2, | Privatni objekt kom 2,00 1000000,00 2.000.000,00
UKUPNO 55.987.500,00
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TROSKOVI GRADEVINSKIH RADOVA

redni
broj opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
1. GLAVNA TRASA km 6,00 16.471.208,33 98.827.250,00
od toga
1.1. Iskop s 245100,00 45,00 11.029.500,00
1.2. | Nasip s 533650,00 35,00 18.677.750,00
1.3. | Kolnicka konstrukcija n? 96.000,00 220,00 21.120.000,00
Ostalo (uredenje tem. tla,
bankine, obloga humusom,
promet. oprema i
14. signalizacija...) km 6,00 8.000.000,00 48.000.000,00
Glavna trasa ukupno 98.827.250,00
2. PRIKLJUCNE CESTE km 1,00 1.500.000,00 1.500.000,00
3. PARALELNI PUTEVI km 4,00 330.000,00 1.320.000,00
4, ODVODNJA km 6,00 2.500.000,00 15.000.000,00
5. OBJEKTI
Vijadukt od km 0+050 do km
1+200, L=1200 m (VIJADUKT
5.1. 1) m? 27240,00 9.500,00 258.780.000,00
Nadvoznjak 1 od km 6+450 do
km 6+480, L=30m i
Nadvoznjak 2 od km 6+560 do
km 6+590 L=30m.
5.2. (NADVOZNJAK 1i2) m? 1362,00 7.500,00 10.215.000,00
Nadvoznjak 3 od km 6+785 do
km 7+140, L=355m
5.3. (NADVOZNJAK 3) m? 8058,50 7.500,00 60.438.750,00
Most 1 od km 7+250 do km
5.4. 8+750, L=1500m (MOST 1) m? 34050,00 9.500,00 323.475.000,00
Putni prijelaz u km 5+913
5.5. L=50m (PUTNI PRIJELAZ 1) m? 240,00 4.500,00 1.080.000,00
Putni prolaz u km 1+600,
2+005 i 4+020, L=30m
5.6. (PROLAZ 1,213) kom 3,00 1.500.000,00 4.500.000,00
Objekti trasa ukupno 658.488.750,00
6. GRADSKE PROMETNICE 35.000.000,00
UKUPNO 810.136.000,00
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TROSKOVI IZMJESTANJA | ZASTITE POSTOJECIH

D KOMUNALNIH INSTALACIJA
rb‘:g?i opis stavke jed.mjere | koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
IZMJESTANJE | ZASTITA
POSTOJECIH KOMUNALNIH
INSTALACIJA
1.
1.1. Elektro instalacije 5.000.000,00
1.2 TK instalacije 200.000,00
1.8. Vodovodi 300.000,00
2 CESTOVNA RASVJETA
2.1. Cvoriste "Misigin" kom 1,00 3.500.000,00 3.500.000,00
2.2. Cvoriste "K. Suéurac” kom 1,00 1.500.000,00 1.500.000,00
2.3. Nadvoznjak 3 kom 1,00 750.000,00 750.000,00
2.4. Most 1 kom 1,00 2.500.000,00 2.500.000,00
2.4. Cetverokrako raskrizje kom 1,00 350.000,00 350.000,00
UKUPNO 14.100.000,00
REKAPITULACIJA - VARIJANTA 1 (V1), L=9,04 km
A TEHNICKA DOKUMENTACIJA | NADZOR 56.709.520,00
B OTKUP ZEMLJISTA 55.987.500,00
C GRABEVINSKI RADOVI 810.136.000,00
D IZMJESTANJE | ZASTITA KOMUNALNIH INSTALACIJA 14.100.000,00

SVEUKUPNO (kn)

936.933.020,00
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5.3.3.2.2. Procjena troskova Varijanta 2

TROSKOVI IZRADE PROJEKTNE DOKUMENTACIJE, ISTRAZNIH RADOVA,
A GEODETSKIH RADOVA | STRUCNOG NADZORA GRADENJA
redni . . . . . .
broj opis stavke jed.mjere kolic¢ina jed.cijena ukupno (kn)
STUDIJE, ELABORATI |
PROJEKTI POTREBNI ZA
ISHODENJE AKATA |
OSIGURANJE FINANCIJSKIH
1. SREDSTAVA ZA GRADNJU
GEOTEHNICKI ISTRAZNI
RADOVI | PRATECI
2, ELABORATI
GEODETSKI RADOVI ZA
POTREBE IZRADE
PROJEKTNE
3. DOKUMENTACIJE
STRUCNI NADZOR
4, GRADENJA
UKUPNO 45.637.770,50
B TROSKOVI POSTUPKA IZVLASTENJA | OTKUPA ZEMLJISTA
redni . . . - . ..
broj opis stavke jed.mjere kolic¢ina jed.cijena ukupno (kn)
1. ZEMLJISTE
1.1. | Vrijedno obradivo tlo m? 27.000,00 140,00 3.780.000,00
Poslovna namjena -
1.2. neizgradeni dio m? 84.500,00 560,00 47.320.000,00
1.3. | Ostalaobradivatia m? 219.000,00 110,00 24.090.000,00
1.4. | Sportsko rekreacija namjena m? 7.000,00 350,00 2.450.000,00
posebna namjena -
1.5. proizvodnja m? 6.000,00 75,00 450.000,00
1.6. | 9radevinsko zemljiste m? 85.500,00 750,00 64.125.000,00
2. OBUJEKTI
2. | Poslovniobjekii kom 8,00 2000000,00 16.000.000,00
2.2, | Privatni objekti kom 7,00 1500000,00 10.500.000,00
UKUPNO 168.715.000,00
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TROSKOVI GRADEVINSKIH RADOVA

redni
broj opis stavke jed.mjere koli¢ina jed.cijena ukupno (kn)
1. GLAVNA TRASA km 6,00 14.508.775,00 87.052.650,00
od toga
1.1. Iskop m 162550,00 45,00 7.314.750,00
1.2. Nasip m 365220,00 35,00 12.782.700,00
1.3. Kolnicka konstrukcija nt 86.160,00 220,00 18.955.200,00
Ostalo (uredenje tem. tla,
bankine, obloga humusom,
promet. oprema i
1.4. signalizacija...) km 6,00 8.000.000,00 48.000.000,00
Glavna trasa ukupno 87.052.650,00
2. PRIKLJUCNE CESTE km 2,00 1.500.000,00 3.000.000,00
3. PARALELNI PUTEVI km 4,00 330.000,00 1.320.000,00
4. ODVODNJA km 6,00 2.500.000,00 15.000.000,00
5. OBJEKTI
Vijadukt od km 0+050 do km
1+200, L=1200 m (VIJADUKT
5.1. 1) m? 27240,00 9.500,00 258.780.000,00
Nadvoznjak 1 od km 4+750 do
km 5+200, L=450 m.
5.2. (NADVOZNJAK 1) m? 10215,00 7.500,00 76.612.500,00
Nadvoznjak 2 od km 6+640 do
km 7+500, L=660 m
5.3. (NADVOZNJAK 2) m? 7722,00 7.500,00 57.915.000,00
Most 1 od km 7+600 do km
54. 8+520, L=920 m (MOST 1) m? 10764,00 9.500,00 102.258.000,00
Nadvoznjak 3 od km 9+010 do
km 9+130, L=120 m
5.5. (NADVOZNJAK 3) m? 1404,00 7.500,00 10.530.000,00
Putni prolaz u km 1+600,
2+005 i 3+755, L=30m
5.6. (PROLAZ 1,2i3) kom 3,00 1.500.000,00 4.500.000,00
Objekti trasa ukupno 510.595.500,00
6. GRADSKE PROMETNICE 35.000.000,00
UKUPNO 651.968.150,00
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TROSKOVI IZMJESTANJA | ZASTITE POSTOJECIH

D KOMUNALNIH INSTALACIJA
redni
broj opis stavke jed.mjere | koli€¢ina jed.cijena ukupno (kn)
IZMJESTANJE | ZASTITA
POSTOJECIH KOMUNALNIH
INSTALACIJA
1.
1.1. Elektro instalacije 5.000.000,00
1.2 TK instalacije 400.000,00
1.3. Vodovodi 900.000,00
1.4. Plinovod 400.000,00
2. CESTOVNA RASVJETA
2.1. Kruzno raskrizje 1 kom 2,00 1.350.000,00 2.700.000,00
2.2 Cvoriste "K. Suéurac" kom 1,00 1.500.000,00 1.500.000,00
2.3. Most 1 kom 1,00 1.250.000,00 1.250.000,00
2.4. Cetverokrako raskrizje kom 1,00 350.000,00 350.000,00
2.5. Trokrako raskrizje kom 1,00 300.000,00 300.000,00
UKUPNO 12.800.000,00
REKAPITULACIJA - VARIJANTA 2 (V2), L=9,27 km
A TEHNICKA DOKUMENTACIJA | NADZOR 45.637.770,50
B OTKUP ZEMLJISTA 168.715.000,00
C GRADEVINSKI RADOVI 651.968.150,00
D IZMJESTANJE | ZASTITA KOMUNALNIH INSTALACIJA 12.800.000,00

SVEUKUPNO (kn)

879.120.920,50
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5.3.3.3. Rekapitulacija troSkova

(kn)

277



5.3.4. Utjecaj varijanti zahvata na okolis tijekom gradenja i koristenja
5.3.4.1. Utjecaj na naselja i stanovnistvo
Tijekom izgradnje

Utjecaj na naselja i stanovnistvo tijekom izvodenja gradevinskih radova ovisi 0 udaljenosti
gradiliSta od naselja, a manifestira se pojavom buke i vibracija i pojavom prasine ili blata na
prometnicama.

Tim utjecajima ¢e biti podloZna naselja u sastavu Gradova Split, Solin i Kastela najbliza trasi
prometnice.

Takoder ¢e u pocetnom dijelu obje varijante biti zahvaceno poljoprivredno zemljiste koje se
obraduje za €ije izvlastenje ¢e stanovnici primiti naknadu, dok ¢e jedan dio koriStenih parcela
biti presjecen ili ¢e vlasnicima biti onemoguéen pristup. Medutim, to su privremeni utjecaji
koji ¢e trajati do zavrSetka radova kada se i nositelj zahvata obavezuje urediti lokalne
pristupne puteve i omoguciti uredno koriStenje zemljista uz trasu.

Izgradnjom spoja &vora Vucevica na autocesti A1 i trajektne luke u Splitu umanjit ¢e se
prometne guzve u Gradu Splitu ¢ime ¢e se smanijiti negativan utjecaj na razinu prometne
usluge i sigurnosti sudionika u prometu, kao i na oneciSc¢enje okolnog prostora bukom,
vibracijama i ispusSnim plinovima.

Izvodenjem radova ne ocekuje se veci poremecaj na postoje¢oj putnoj mrezi jer se zahvat
obavlja najvec¢im dijelom izvan postojecih prometnih pravaca. Manji poremecaj ¢e nastati na
spoju nove prometnice i ceste D8 (Kastela) i zavrSnom spoju nove ceste u Gradu Splitu, gdje
Ce se trebati provesti posebna regulacija prometa.

Djelomi¢ni utjecaj ¢e nastati na prolazu trase uz postojece razvrstane i nerazvrstane ceste i
poljske puteve.

Varijanta 1 je prihvatljivija s aspekta utjecaja na naselja i stanovniStvo iz razloga $to se dio
trase nalazi na vecoj udaljenosti od naselja i u manjoj duljini je poloZzena naseljenim
podrucjem.

Tijekom korisStenja

Izgradnja spoja ¢vora Vucevica na autocesti A1 i trajektne luke u Splitu ima viSe aspekata
utjecaja na stanovnistvo koji se generalno mogu podijeliti u pozitivne i negativne. Pri tome
treba razlikovati utjecaj na stanovni$tvo na podrucju kojim prolazi nova prometnica, i utjecaj
na stanovnistvo u Sirem okruzenju.
U svakom slu€aju utjecaj na stanovnistvo u Sirem okruzenju ¢e biti svakako pozitivan jer
izgradnja prometnice doprinosi brZzem odvijanju prometa, smanjenju rizika prometnih
nezgoda i nesre¢a i ustedi vremena i goriva. Za te putnike i stanovnistvo iz Sireg okruzenja
negativnih aspekata nema.
Prednosti izgradnje nove prometnice koje se odnose na tranzitne putnike prenose se i na
mijestane Gradova Split, Solin i Kastela. | za njih vrijedi brze odvijanje prometa, smanjenje
rizika u voznji i usSteda vremena i goriva. Medutim, osim ovih pozitivnih aspekata postoje i
negativni koji se odnose na mjestane uze lokacije zahvata, a to su:

e trajna prenamjena gradevinskog zemljista

e presijecanje poljoprivrednih parcela i njihova fragmentacija, presijecanje poljskih

puteva

e pojava buke na prolazu brze ceste kroz naseljeno podrucje

e oneciS¢enje zraka na podrucju naselja
Utjecaj trajne prenamjene gradevinskog zemljista izrazeniji je u varijanti 2 s obzirom na to da
ona vec¢om duljinom prolazi kroz izgradeni/neizgradeni dio gradevinskog podrucja.
Presijecanje poljoprivrednih parcela i poljskih puteva je neizbjezno kod gradnje bilo koje
prometnice, ali uredenjem prilaza poljoprivrednim parcelama nakon izgradnje prometnice taj
problem ¢e se ublaziti. Utjecaj je podjednako izrazen u obje varijante.
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5.3.4.2. Utjecaj na biolosku raznolikost
Tijekom izgradnje

Pocetni (zajednicki) dio trase (oko 2,8 km) prolazi slabo izgradenim ili neizgradenim
podru¢jem, na kojem su najve¢im dijelom zastuplijeni staniSni tipovi C361 Eu- i
stenomediteranski kamenjarski pasnjaci rasc€ice i D342 Istocnojadranski busici, te nesto
manje 152 Maslinici. Stanista C361 i D342 Cesta su i tipiCna staniSta za Primorsku Hrvatsku,
a radi se o degradacijskim stadijima vazdazelene Sumske vegetacije. Nakon pocetnog
(zajedniCkog) dijela trase, varijanta 1 jo§ u duljini od oko 2,5 km prolazi prirodnim i
poluprirodnim stanistima (u kojima su takoder najzastupljenija stanista C361 i D342), dok na
ostalom dijelu trase prolazi stanistem J lzgradena i industrijska staniSta. Varijanta 2 je
nepovoljnija budué¢i da u duljini od oko 4 km prolazi prirodnim i poluprirodnim stanistima.
Osim stanista C361 i D342, ovdje je znaajna zastupljenost i stanista 152 Maslinici. S druge
strane, most preko Kastelanskog zaljeva u varijanti 1 je dulji za 580 m i u tom pogledu
varijanta 2 je nesto povoljnija. No kako se radi o zatvorenom, krajnjem istoénom dijelu
Kastelanskog zaljeva, gdje je prisutno brodogradiliSte, luka i druga infrastruktura, odnosno
antropogeni utjecaj na more je znacajan, razlika od navedenih 580 m i nesto veci gubitak
morskog stanisSta zbog postavljanja nosaca mosta (G32 Infralitoralni sitni pijesci s viSe ili
manje mulja) nije znac¢ajan. Slijedom navedenog, gubitak stanidta u obje varijante ne smatra
se znacajnim, s time da je varijanta 1 nesSto povoljnija zbog manjeg gubitka prirodnih i
poluprirodnih stanidta te vece duljine trase duz stanista J Izgradena i industrijska stanista
(varijanta prolazi eksploatacijskim poljem Sv. Juraj).

lzgradnjom predmetnog zahvata doc¢i ¢e do utjecaja na prisutne Zzivotinjske vrste u vidu
uznemiravanja i stradavanja. S obzirom na staniSta prisutna na predloZzenim trasama
prometnice, veca prisutnost faune moze se ocekivati na dijelu trase izvan stanista J
Izgradena i industrijska stanista. Kao $to je prethodno navedeno, varijanta 1 je povoljnija
buduéi da u kracoj duljini prolazi prirodnim i poluprirodnim stanistima, a time je i utjecaj na
faunu moguc¢ na manjoj povrsini. Na podrucju predloZenih trasa izvan stanista J Izgradena i
industrijska staniSta mogu se ocekivati predstavnici svih skupina (beskralje$njaci, vodozemci,
gmazovi, ptice, sisavci) koji su tipi€ni za mediteranska niza planinska podrucja (planirana
prometnica nalazi se na juznim padinama Kozjaka, na nadmorskim visinama oko 200 m).
Radovima u moru na izgradnji mosta do¢i ¢ée do podizanja sedimenta $to ¢e negativho
utjecati na sve prisutne zajednice. Za vrijeme trajanja gradnje doci Ce i do povecanja razine
podvodne buke. Pokretni organizmi ¢e napustiti podruc¢je zahvata dok ¢e izvodenjem radova
doc¢i do stradavanja prisutnih sesilnih organizama. Navedeni utjecaj iako negativan, nece biti
znacajan, buduéi da se radi o akvatoriju pod znatnim antropogenim utjecajem te se ne
ocekuje velika zastupljenost morskih organizama.

Tijekom koristenja

Utjecaj u vidu zauzimanja staniSta do kojeg ¢e doéi tijekom izgradnje zahvata je trajan,
odnosno vrste koje su prisutne na ovom podrudju, trajno ¢e izgubiti staniSte. Osim gubitka
stanista, tijekom koriStenja zahvata trajan ée biti utjecaj i u vidu uznemiravanja (buka,
vibracije), a dolazit ¢e i do stradavanja jedinki koje dospiju na prometnicu. Uzimajuéi u obzir
stanidta prisutna na predloZzenim trasama prometnice, varijanta 1 je povoljnija buduéi da u
krac¢oj duljini prolazi prirodnim i poluprirodnim stanistima.

5.3.4.3. Utjecaj na zasticena podrucja

Obje predlozZene trase nalaze se na dovoljnoj udaljenosti od najblizih zasticenih podrucja te
se moze iskljuciti mogucnost utjecaja na njih.
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5.3.4.4. Utjecaj na ekolosSku mrezu
Tijekom izgradnje

Utjecaj predmetnog zahvata mogu¢ je na POP podru¢je HR10000027 Mosor, Kozjak i
Trogirska zagora, za koje je odredeno 15 ciljnih vrsta ptica, od kojih je jedna zimovalica, 2
preletnice, a 12 je gnjezdarica. Po€etni (zajednicki) dio obje trase, duljine oko 2,8 km, oko
1,5 km varijante 1 te oko 1 km varijante 2 prolazi navedenim podru¢jem ekoloSke mreze.
Radi se o podrucju velike povrsine (46.005 ha), koje se prostire u priobalnom podrucju od
Rogoznice na zapadu do Blata na Cetini na istoku, duljine zapad-istok oko 71 km.

Gotovo sve ciline vrste vezane su za otvorena mozai¢na stanista, kamenjarske travnjake i
garige (izuzev sivog sokola, koji je prvenstveno vezan za visoke stijene i litice), stanidta koja
su prisutna na navedenom pocetnom dijelu trase. Ako jedinke ciljnih vrsta obitavaju na Sirem
podrucju predlozZenih trasa, tijekom izvodenja radova doci ¢e do negativnog utjecaja u vidu
uznemiravanja i utjecaja na gnijezdenje (ako tamo gnijezde). Znacajnost ovog utjecaja ovisi
o brojnosti pojedine vrste u zoni utjecaja zahvata, a koja ¢e se odrediti terenskim
istrazivanjem tijekom izrade Studije utjecaja na okoli§ u postupku procjene utjecaja zahvata
na okolis.

Buduéi da su trase smjeStene na rubnom dijelu podru¢ja HR10000027 Mosor, Kozjak i
Trogirska zagora, gdje se na relativno manjoj udaljenosti nalaze naseljena podrudja,
prometnice, eksploatacijsko polje i druga infrastruktura, moze se pretpostaviti da na podrucju
ekoloSke mrezZe postoje podru¢ja s manje antropogenih utjecaja i povoljnijih stani$nih uvjeta,
odnosno da u zoni utjecaja predmetnog zahvata nije prisutna zna€ajna brojnost ciljnih vrsta.
No kao S§to je ve¢ navedeno, ciljanim terenskim istrazivanjem tijekom izrade Studije utjecaja
na okoli§ ¢e trebati utvrditi prisutnost i brojnost pojedine vrste u zoni utjecaja zahvata te na
temelju rezultata istraZivanja donijeti zaklju¢ak o utjecaju. Temeljem smjes$taja varijantnih
rieSenja u prostoru (rubno podrucje ekoloske mreze, blizina naselja, prometnice,
eksploatacijskog polja i druge infrastrukture), moze se pretpostaviti da su oba varijanta
rieSenja prihvatljiva za ekoloSku mrezu.

Tijekom koristenja

Izgradnjom prometnice doc¢i ¢e do trajnog gubitka stanista ciljnih vrsta koje obitavaju u zoni
utjecaja zahvata. U fazi koriStenja ne o¢ekuju se dodatni utjecaji. Zna€ajnost utjecaja ¢e biti
potrebno odrediti na temelju istrazivanja koja ¢e biti potrebno provesti tijekom izrade Studije
utjecaja na okoli§ za predmetni zahvat.

5.3.4.5. Utjecaj na lovstvo
Tijekom izgradnje

Utjecaj izvodenja gradevinskih radova ocituje se prvenstveno u stvaranju buke koja ce
tijekom radova uznemiravati divija¢ ili odbijati divlja¢ koja se nade u blizini zahvata dalje od
gradiliSta. Prisutnost radnika i strojeva na lokaciji te stvaranje buke privremen je utjecaj. Kod
divljaCi izaziva stres koji rezultira promjene u uobicajenim dnevnim migracijama i tako
smanijuje povrsinu zivotnog stanista divljaci. Varijanta 1 nalazi se dalje od naselja, no prolazi
eksploatacijskim poljem, dok se varijanta 2 nalazi blize naseljima, te se s obzirom na
postojeCe antropogene pritiske obje varijante smatraju relativno nepovoljnim za boravak
divljaci.

Tijekom koristenja

Utjecaj na lovstvo se ocituje u presijecanju lovista po cijeloj njegovoj duljini i smanjenju lovne
povrSine. Budué¢i da su obje trase s obzirom na postoje¢e antropogene pritiske relativno
nepovoljne za boravak divljaci, smanjenje lovne povrsSine nije znacajno ni u jednoj varijanti.
Sto se ti¢e fragmentacije lovista, varijanta 1 je nepovoljnija buduc¢i da je smjestena na vecoj
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udaljenosti od naselja od varijante 2, a time je i neSto veca vjerojatnost prisutnosti divljaci i
utjecaja na nju.

5.3.4.6. Utjecaj na Sume i Sumarstvo

S obzirom na vrlo malu povrSinu privatne Sume koja se nalazi na pocetnom (zajedni¢kom)
dijelu trase (oko 0,15 ha), utjecaj na Sume i Sumarstvo je zanemariv.

5.3.4.7. Utjecaj na tlo
Tijekom izgradnje

Na temelju analize Osnovne pedoloSke karte Republike Hrvatske, obje trase su najveéim
dijelom polozZene tlima svrstanim u kategoriju ograni¢eno obradiva tla. Duljina varijante 1
poloZzene na ograni¢eno obradivom tlu iznosi 7,6 km, dok varijante 2 iznosi 8,3 km, te je
prema tome varijanta 1 povoljnija.

Tijekom koristenja

Negativni utjecaji do kojih ¢e dodi u fazi izgradnje u vidu zauzimanja zemljista trajni su. U fazi
koristenja do dodatnih negativnih utjecaja na okolno tlo u vidu oneciSéenja moze dodi
neadekvatnim rjeSenjem sustava odvodnje oneciScenih voda s prometnice te akcidentnim
situacijama (izlijevanje naftnih derivata, ve¢e prometne nesrece i sl.).

5.3.4.8. Utjecaj na vode i more
Tijekom izgradnje

Izgradnjom predmetnog zahvata mogu¢ je utjecaj na prijelazno vodno tijelo P2_2-JAP,
priobalno vodno tijelo O313-KASP i tijelo podzemne vode JKGI_11. Obje varijante trase ne
nalaze se unutar zona sanitarne zastite izvorista. Utjecaj na prijelazno i priobalno vodno tijelo
moguce je na dijelu trase gdje je predvidena izgradnja mosta preko Kastelanskog zaljeva.
Kako je hidromorfoloSko stanje za oba vodna tijela ocijenjeno kao umjereno, a karakterizira
ih visok stupanj izgradenosti/ izmijenjenosti, izgradnjom mosta preko ovih vodnih tijela ne
ocekuje se pogorSanje hidromorfoloskog stanja.

Tijekom izgradnje prometnice do negativhog utjecaja na tijelo podzemne vode JKGI_11
moze doci u akcidentnim situacijama, odnosno pri izlijevanju Stetnih i opasnih tekucina na tlo
i njihovom infiltracijom do vodonosnih slojeva. Pridrzavanjem mjera opreza tijekom rukovanja
mehani¢kim strojevima i opremom te redovitim tehni¢kim pregledom i servisom istih, moguce
je izbjeci ovaj potencijalni negativan utjeca,.

Tijekom koristenja

OneciSéenje podzemnih i povrSinskih voda uz prometnice nastaje ispustanjem kolnickih
otpadnih voda, a opseg oneciSéenja ovisi 0 koli¢ini oborina, strukturi tla, hidrogeoloskim
odnosima u podzemlju i hidroloSkim odnosima na povrSini. Zastita voda od oneciS¢enja
provodi se sukladno mjerama zastite definiranim u postupku Procjene utjecaja na okoli§ te
uvjetima nadleznih institucija prilikom ishodenja gradevinske dozvole.

Za predmetnu prometnicu predvidena je kombinacija otvorenog i zatvorenog sustava
odvodnje. Zatvoreni sustav odvodnje podrazumijeva kontrolirani prihvat vode putem rigola,
slivnika, revizijskih okana i kanalizacije ¢ime se prikupljena voda odvodi do separatora ulja i
masti te ispusta u prirodne recipijente. Otvoreni sustav obuhvaéa izgradnju cestovnih jaraka
uz nozicu nasipa.
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Postivanjem zakonske regulative i pravilnim izvodenjem zahvata utjecaj ne ocekuju se
negativni utjecaji na vodna tijela.

Opasnost od poplava velike vjerojatnosti pojavljivanja prisutna je kod obje trase buji¢nim
povremenim vodotocima (kod vecih koli¢ina oborine) s Kozjaka, te na uskom priobalnom
pojasu gdje je predvidena izgradnja mosta poplavama mora. Kod poplava male vjerojatnosti
pojavljivanja opasnost je nesSto izrazena, a osim priobalnog pojasa gdje je predvidena
izgradnja mosta, prisutna je i na zavrSnom dijelu varijante 2, te je stoga varijanta 1 nesto
povoljnija po pitanju opasnosti od poplava.

Uskladenost zahvata s relevantnim Direktivama

e Okvirna Direktiva 0 vodama (2000/60/EC)

Okvirna Direktiva o vodama (ODV) je najznacajniji dio EU legislative o vodi do dana$njeg
dana, a osmidljen je da poboljSa i integrira nain na koji se upravlja vodnim tijelima diljem
Europe. ODV pruza opsezan pregled vodnih ekosustava i upravljanje vodom s krajnjim ciljem
da se postigne dobar status svih vodnih tijela. ODV se temelji na 5 kljuénih nacela:

- Cjelovitost: cijeli vodeni sustav je uzet u obzir na koordiniran nacin, sinergije su
identificirane, a dupliciranje izbjegnuto. Vodni sustav ukljuuje podzemnu vodu,
povrsinsku vodu i morsku vodu.

- Integrirani pristup: povezuje se s drugim sektorima, kao §to su agronomija i prostorno
uredenje

- Transparentnost: sudjelovanje javnosti i savjetovanije je sredi$nji predmet.

- Ekonomski pristup: ekonomicnost mjera i u€inkovita uporaba vode kroz odgovarajuce
politike cijene su klju¢na pitanja.

- Ekoloski pristup: sveukupni cilj je posti¢i dobru kvalitetu vodenog tijela. To ukljuCuje
dobar ekoloski status koji je ocijenjen kroz opsezan bioloSki monitoring.

Kao Sto je prethodno navedeno, predmetnim zahvatom moZe doc¢i do utjecaja na prijelazno
vodno tijelo P2_2-JAP i priobalno vodno tijelo O313-KASP, i to samo na dijelu izgradnje
mosta preko navedenih vodnih tijela. lzgradnjom mosta i postavljanjem nosaa na morsko
dno do¢i ¢e do negativnog utjecaja na hidromorfoloSko stanje vodnog tijela. Kako oba vodna
tijela karakterizira visok stupanj izgradenosti, a hidromorfoloSsko stanje je ocijenjeno
umjerenom ocjenom, ne ocekuje se pogorsanje hidromorfoloskog stanja vodnih tijela. Utjecaj
na tijelo podzemne vode JKGI_11 se ne ocekuje. Slijedom navedenog, predmetni zahvat u
skladu je s Okvirnom Direktivom o vodama.

Okvirna Direktiva o pomorskoj strategiji (2008/56/EZ)

Ciljevi Okvirne Direktive o pomorskoj strategiji su sljedeci:

- Uspostavlja zajednicki pristup i cilieve za sprje€avanje, zastitu i o€uvanje morskog
okoliSa protiv Stetnog ljudskog djelovanja.

- Od zemalja Europske unije (EU) zahtijeva razvoj strategija kako bi se postiglo ,dobro
stanje okolisa” do 2020. Strategije, koje se protezu u ciklusima od Sest godina, a koje
trebaju ukljuciti mjere koje Stite morski ekosustav i osiguravaju da su gospodarske
aktivnosti povezane s morskim okoliSem odrzive.

- Naglasava potrebu zemalja EU-a da suraduju sa svojim susjedima u morskim
regijama (sjeveroisto¢ni Atlantski ocean, Balticko, Sredozemno i Crno more), toc€nije
prilikom utvrdivanja i provodenja svojih morskih strategija. Uporaba postojecih
regionalnih struktura upravljanja, poput regionalnih konvencija o moru je stoga vazan
element koji bi zemlje EU-a trebale razmotriti.

- Prepoznaje vaznost mjera prostorne zastite za morski okoli§, time doprinoseci
stvaranju globalne mreze zasti¢enih mora.

Izgradnjom predmetnog zahvata, i to u dijelu izgradnje mosta preko Kastelanskog kanala,
doc¢i ¢e do degradacije/unistenja morskog dna i prisutnih zajednica na dijelu gdje ¢e biti
postavljeni noseci stupovi mosta. Buduci da se radi o maloj povrsini morskog dna koja ce biti
pod utjecajem, utjecaji neée biti znacajni. Most ¢e imati rijeSen sustav odvodnje otpadnih

282



voda s kolnika i njihovo procCiS¢avanje, stoga se ne ocCekuje niti u tom pogledu utjecaj na
more i morski okolis.

5.3.4.9. Utjecaj na zrak

Tijekom izgradnje

Tijekom izvodenja gradevinskih radova i transporta materijala, radom strojeva, vozila i
opreme doc¢i ¢e do emisije oneciS¢ujucih tvari (ispusni plinovi, Cestice prasine) u zrak.
Navedene emisije uzrokovat ¢e privriemeno i kratkotrajno oneciscenje zraka, ograni¢eno na
vrijeme izvodenja radova i lokaciju samog zahvata. Nakon zavr$etka radova negativni utjecaj
na zrak ¢e prestati, bez trajnih posljedica na kvalitetu zraka.

Tijekom koristenja

Izgradnjom novog ulaza u Split, odnosno spoja ¢vora Vucevica na autocesti A1 i trajekine
luke u Splitu, moze do¢i do blagog poboljSanja kvalitete zraka u samom gradu, buduci da ¢e
se skratiti vrijeme putovanja do trajektne luke i smanijiti uCestale guzve u gradu, $to znaci da
¢e ukupna potroSnja goriva na prometnici biti manja, a Sto ¢e rezultirati i smanjenom
emisijom oneciSéujucih tvari iz motora vozila. Navedeno poboljSanje kvalitete zraka nece biti
znacajno bududi da ¢e koli¢ina prometa ostati ista.

Pocetna polovica obje trase polozena je podru¢jem koje karakterizira slabija izgradenost i
naseljenost te dominantna zastupljenost travnjaka i busika, odnosno radi se o podrucju s
malo izvora oneciSéenja zraka. lzgradnjom ceste na ovom podrudju i posljedi¢nim znacajnim
povecanjem prometa moze se ocekivati pogorSanje kvalitete zraka. Drugi dio obje trase
prolazi urbanim podru€jem gradova Kastela, Solin i Split, gdje je i u postojeéem stanju
znacajna emisija oneciScujucih tvari iz prometa, te se na ovom podrucju ne oekuju znacajne
promjene u kvaliteti zraka. Blago poboljSanje kvalitete zraka moze se oc€ekivati na ulasku u
Grad Split iz smjera Dugopolja.

5.3.4.10. Utjecaj na klimatske promjene

Rad strojeva, vozila i opreme tijekom izvodenja radova uzrokovat ¢e odredene emisije
staklenickih plinova. Ove emisije privremenog su i kratkotrajnog karaktera, ograni€ene na
vrileme izvodenja radova i lokaciju samog zahvata. Buduéi da se radi o maloj razlici u duljini
trasa varijantnih rjeSenja (9.040 i 9.270 m), razlike u emisiji stakleni¢kih plinova tijekom
izgradnje zahvata su zanemarive.

Izgradnjom novog ulaza u Split, odnosno spoja &vora Vucevica na autocesti A1 i trajekine
luke u Splitu, poboljSat ¢e se pristupacnost grada, rasteretiti trenutni ulaz u grad s autoceste
(Evor Dugopolje) te povecati prometna sigurnost. Novom prometnicom skratit ¢e se vrijeme
putovanja do trajektne luke, §to znaci da ¢e ukupna potroSnja goriva na prometnici biti
manja, a Sto ¢e rezultirati i smanjenom emisijom staklenickih plinova. Slijedom navedenog,
izgradnjom predmetnog zahvata moze doéi do blagog pozitivnog utjecaja na klimatske
promjene, buduéi da ¢e koli€ina prometa ostati ista, no on ¢e biti protoc€niji.

5.3.4.11. Utjecaj na zasti¢enu kulturnu povijesnu bastinu

U poglavlju 3.1.2.14. Materijalna dobra i kulturno-povijesna bastina navedena su kulturna
dobra prema prostornim planovima Gradova Kastela, Solin i Split. MoZe se vidjeti da se uz
oba varijantna rjeSenja nalazi viSe kulturnih dobara kao i arheoloskih podru¢ja. Obje varijante
su smjestene izvan zone utjecaja na UNESCO-ovu svjetsku kulturnu bastinu (Dioklecijanova
palaca i povijesna gradska jezgra). Budu¢i da je prostor gdje su smjeStene obje varijante
bogat kulturnom bastinom, u postupku Procjene utjecaja na okoli§ bit ¢e potrebno provesti
detaljna istrazivanja i analizu mogucih utjecaja temeljem kojih ¢e se donijeti zakljuc¢ak o
znacajnosti utjecaja. Na razini studije izvodljivosti, obzirom na smjestaj varijantnih rieSenja i
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prisutnost arheolodkih podrucja/kulturnin dobara, moze se zaklju€iti da nema znacajne
razlike izmedu predloZenih varijanti prometnice.

5.3.4.12. Utjecaj na krajobrazne znacajke

Na vec¢em dijelu Sireg podrucja planiranih varijanti ve¢ postoji prometna infrastruktura s
dominantnom drzavnom cestom i Zeljeznickom prugom zbog ¢ega nece doéi do znacajnog
negativnog utjecaja na znaCajke krajobraza, kao ni na zna€ajne izmjene u karakteru
krajobraznih tipova. Mirnije i prirodnije podrucje je na sjevernom, strmijem dijelu padine na
kojem se nalazi zajednicki dio trase varijante 1 2.

Buduéi da se trase nalaze na padini bit ée potrebno za obje varijante izvesti usjeke i nasipe
¢ime ¢e doci do promjena u morfologiji postojeceg terena.

Varijante 1 i 2 podjednakim dijelom prolaze kroz poljoprivredne povrSine koje se uglavnom
sastoje od maslinika, vinograda, vo¢njaka i pasnjaka. Na strmijem, sjeverozapadnom dijelu
trasa, poljoprivredne povrSine su izvedene terasasto (kaskadno) sa suhozidima. Taj
vrijedne fizicke znacajke, no negativno ¢e utjecati na vizualne znacajke i percepciju tog
prostora. Na terenu blage padine obje varijante presijecaju poljoprivredne povrSine ¢ime ¢e
se stvoriti novi linijski element kontrastne boje i teksture u odnosu na okruzenje te nova
granica u prostoru.

Varijanta 2 prolazi znac¢ajno veéim dijelom kroz naselje u odnosu na varijantu 1 i to kroz
naselja dijelom urbanih, a dijelom ruralnih obiljezja. Varijanta 1 u tom dijelu, umjesto preko
naselja, prolazi kroz postoje¢u degradaciju krajobraza — povrSinski kop. Takoder, varijanta 1
veéim dijelom u odnosu na varijantu 2 prolazi industrijskim podru¢jem. |z navedenog se
moze zakljuciti da se u varijanti 1 viSe koriste manje vrijedni krajobrazni tipovi za planiranje i
prolazak trase kao $to su degradirana podrucja te industrijske zone.

Obje varijante prolaze podrucjima koje nemaju karakteristike prirodnih i poluprirodnih
podrucja, ¢ime Ce taj vrijedan krajobrazni tip ostati o€uvan u obje varijante zahvata. Takoder,
nece biti zna€ajnog utjecaja na planski zasti¢ene krajobraze buduci da ne prolaze kroz njih,
vec, u najgorem slucaju, vanjskim rubnim dijelom.

Na sliku i identitet krajobraza najviSe ¢e utjecati unoSenje novog elementa mosta preko
Kastelanskog zaljeva. Budu¢i da u tom dijelu zaljeva nema mostova, planirani mostovi obje
varijante trajno ¢e izmijeniti percepciju Kastelanskog zaljeva, kao i vizure na poluotok Vranjic
sa starom gradskom jezgrom i otoCi¢ Barbarinac.

InaCe osjetljiva morska obala, u ovom slu€aju na promatranom podru¢ju ne predstavlja
posebno vrijedni krajobrazni tip, buduéi da su veéi dio obale zauzela industrijska postrojenja
te zeljeznicka infrastruktura ¢ime je obala degradirana.

Izgradnja zahvata imat ¢e negativan utjecaj na krajobraz podru¢ja zahvata, a on ¢e se
najvisSe odraziti na promjenu vizualnih kvaliteta, slikovitosti poljoprivrednog krajobraznog tipa
te prepoznatljivosti krajobrazne strukture.

Zbog ukupno vece duljine, znacajno duljih planiranih nadvoznjaka, prolazak trase vec¢om
duljinom kroz vrijedne krajobrazne tipove u odnosu na varijantu 1 te s obzirom na sve ostalo
ranije navedeno, negativni utjecaj varijante 2 na krajobraz procjenjuje se znacajnijim.

5.3.4.13. Utjecaj buke
Tijekom izgradnje

Tijekom izgradnje predmetnog zahvata moze se ocekivati povecanje razine buke koje ¢e biti
uzrokovano radom gradevinskih strojeva i vozila za prijevoz gradevnog materijala
(utovarivaci, bageri, kamioni, dozeri i sl.). Buka motora gradevinskih strojeva i vozila varira
ovisno o stanju i odrzavanju motora, opterecenju vozila kao i karakteristikama podloge kojom
se vozilo kre¢e. Povecana razina buke bit ¢e lokalnog i priviemenog karaktera, ograni¢ena
na lokaciju zahvata i to iskljucivo tijekom radnog vremena u periodu izgradnje zahvata.
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Najvise dopustene razine buke koja se javlja kao posljedica rada gradiliSta odredene su
¢lankom 17. Pravilnika o najvis§im dopustenim razinama buke u sredini u kojoj ljudi rade i
borave (NN 145/04). Prema navedenom, tijekom dnevnog razdoblja dopustena ekvivalentna
razina buke iznosi 65 dB(A). U razdoblju od 08:00 do 18:00 sati dopusta se prekoracenje
ekvivalentne razine buke od dodatnih 5 dB(A). Pri obavljanju gradevinskih radova nocu,
ekvivalentna razina buke ne smije prijec¢i vrijednost iz Tablice 1. Clanka 5. Pravilnika. U
posebnim slu€ajevima dopusteno je prekoracenje dopustenih razina buke za 10 dB(A) u
slu¢aju ako to zahtijeva tehnolo$ki proces u trajanju do najvise jednu (1) noé¢, odnosno dva
(2) dana tijekom razdoblja od trideset (30) dana.

Utjecaji buke koji nastaju tijekom izgradnje predmetnog zahvata, lokalnog su i privremenog
karaktera, te vremenski ograni€eni pa kao takvi, uz pridrzavanje zakonodavnih odredbi o
dopustenoj razini buke, ne predstavljaju znac¢ajan utjeca,.

Tijekom korisStenja

Prema Clanku 7. Pravilnika o najvie dopustenim razinama buke u sredini u kojoj ljudi rade i
borave (NN 145/04) razina buke od novoizgradenih gradevina prometne infrastrukture koja
uklju€uje ZeljezniCke pruge, drzavne ceste i Zupanijske ceste u naseljima, a koje dodiruju,
odnosno presijecaju zone iz 1., 2., 3. i 4. iz Tablice 1, ¢lanka 5. ovoga Pravilnika, treba
projektirati i graditi tako da razina buke na granici planiranog koridora prometnice ne prelazi
ekvivalentnu razinu buke od 65 dB(A) danju, odnosno 50 dB(A) nocu.

Prilikom razrade projektne dokumentacije izvrSit ¢e se proraCuni razine buke. Sukladno
proraunima, u sluéaju prekoracenja dopustenih vrijednosti, primijenit ¢e se dodatne tehnicke
mjere za smanjenje razina buke (barijere za zastitu od buke, smanjenje dopustene brzine).
Utjecaj buke varijante 1 na naselja i stanovniStvo ocijenjen je povoljnijim u odnosu na
varijantu 2, budu¢i da je trasa varijante 1 poloZzena eksploatacijskim poljem kao znacajnim
postoje¢im izvorom buke, kao i €injenicom da se vecim dijelom (podnozje Kozjaka) nalazi na
vecoj udaljenosti od naselja.

5.3.4.14. Utjecaj na svjetlosno oneciscenje okolisa
Tijekom izgradnje

Utjecaj svjetlosnog oneciScenja tijekom izgradnje uzrokovat ¢e negativan utjecaj na
stanovnistvo obliZznjih naselja te faunu prisutnu na podrucju zahvata. Tijekom noc¢nih radova
na gradilistu potrebno je osigurati samo minimum svjetlosne rasvjete, kako bi se ovaj
negativan utjecaj sveo na najkraéi moguci period. S obzirom na smjestaj varijantnih rjeSenja i
karakteristike okolnog prostora, procjenjujemo da je varijanta 1 prihvatljivija. Glavni razlog je
poloZenost trase eksploatacijskim poljem, u blizini kojeg nije prisutan velik broj stambenih
objekata, dok je zbog velikog antropogenog utjecaja i stalnog utjecaja u vidu uznemiravanja
podrucje male bioloSke raznolikosti.

Na ostalom dijelu trase ne oCekuje se znaajan utjecaj buduci da se radi o urbanom dijelu
Grada gdje je svjetlosno oneciscenje prisutno i u postoje¢em stanju.

Tijekom korisStenja

Tijekom koriStenja zahvata utjecaj svjetlosnog oneci$¢enja bit ¢e trajan. Kako bi se utjecaj
Sto je moguce viSe umanijio, potrebno je razmotriti upotrebu ekoloske rasvjete, koja osim §to
troSi manje elektricne energije, ne uzrokuje rasipanje snopa svjetlosti na Sire podrucje, a
¢ime se smanjuje utjecaj na faunu Sireg podrucja. Kao i kod utjecaja tijekom izgradnje,
procjenjujemo da je varijanta 1 prihvatljivija za okolis.

5.3.4.15. Prekograniéni utjecaj

Uzevsi u obzir smjestaj predmetnog zahvata u prostoru te prostorno ograni¢en karakter
utjecaja zahvata, moguc¢nost prekograni¢nih utjecaja je isklju¢ena.
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5.3.4.16. Opis mogucih umanjenih prirodnih vrijednosti okoliSa u odnosu na moguce
koristi za drustvo i okoli$

Realizacija predmetnog zahvata ima opée drustvenu korist, ali s druge strane €ini odredenu
Stetu u okoliSu. Usporedbom Kkoristi i Stete moguce je ocijeniti drustvenu opravdanost ili
neopravdanost zahvata. Za predmetnu cestu od &vora Vuéevica na autocesti A1 do trajektne
luke u Splitu, procjena koristi i Stete je sljedeca:

Korist

e PoboljSanje postoje¢eg prometnog sustava u Gradu Splitu izgradnjom novog ulaza s
ciliem smanjenja prometne zaguSenosti i povecanja prometne sigurnosti biciklista i
pjeSaka.

e UStede u troskovima posljedica prometnih nesre¢a, povecanjem razine prometne
sigurnosti (posebice za pjeSake i bicikliste).

e Smanjenje negativnih utjecaja na okoli§, usmjeravanjem dijela prometa s postojec¢eg
pravca na buducu trasu ceste (smanjenjem buke, vibracija i zagadenja zraka u
naseljenim mjestima uz postojecu trasu drzavne ceste)

e UStede u vremenu transporta za robe i vremenu putovanja za putnike izmedu
autoceste A1 i trajektne luke u odnosu na postojece gradske pravce

e Povecanje konkurentnosti lokalnih ekonomija putem bolje pristupacnosti drugim
trzitima koriStenjem obilaznice

Stete u okolisu
e Mijenja se namjena Kkoristenog zemljiSta koje umjesto poljoprivrednog ili
gradevinskog zemljista postaje asfaltirana prometnica
e S trase nove prometnice uklanja se biljni pokrov
e |zgradnjom prometnice mijenja se izgled krajobraza
o Stetni utjecaj ispusnih plinova, buke i vibracija se prenosi na neposredni okoli§ trase
nove prometnice

Dobit koju Sira drustvena zajednica ostvaruje kroz koristenje drzavnih cesta na kojima se ne
naplacuje cestarina moze se iskazati kroz dobit koju drzava ostvaruje na pogonskom gorivu i
kroz ostale neizravne zakonske dobiti (npr. osiguranje vozila). TroSkovi druStvene zajednice
obuhvacaju troskove izgradnje i troSkove odrzavanja cesta.
Jednokratna dobit drustvene zajednice tijekom izgradnje prometnice Cini naplata PDV-a i
naknade za umanjenje vrijednosti poljoprivrednog zemljista.
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5.3.4.17. Multikriterijska analiza za okoli$

Multikriterijska analiza provedena je za obje varijante u odnosu na sve analizirane sastavnice
okolisa. Utjecaj varijante na sastavnicu okoliSa vrednovan je skalom od 1 do 5 gdje 5
predstavlja najveci utjecaj. S obzirom na to da sve sastavnice okoliS§a nemaju jednaku jacinu
(bilo zbog medunarodne i nacionalne zakonske regulative, medunarodnog/nacionalnog
znacCaja ili znac€aja za lokalno stanovnistvo) svakoj sastavnici je pridodana vrijednost utjecaja.

Varijanta 1 Varijanta 2

Vrijednost utjecaja

0-1 (100%) Bod Rezultat Bod Rezultat

Faktori okolisa

Zasticena podrucja 0,15 0 0 0 0
= EkolosSka mreza 0,15 2 0,3 2 0,3
(7]
1&; Klima/zrak 0,1 1 0,1 1 0,1
= > 0,4
>
a Stanista 0,1 1 0,1 2 0,2
T
2 Tlo 0,1 2 0,2 3 0,3
o Vode 0,1 1 0,1 1 0,1
> 0,3
Krajobraz 0,04 2 0,08 3 0,12
© 0% Naselja 0,06 1 0,06 1 0,06
@ £ 2
S2o Buka 0,06 1 0,06 2 0,12
ss.2
2 =5 Kulturna bastina 0,04 2 0,08 2 0,08
> 0,2
a Lovstvo 0,01 2 0,02 1 0,01
c_ 2 .
TS= 3 Sumarstvo 0,03 0 0 0 0
(<) ()]
T - Poljoprivreda 0,06 1 0,06 2 0,12
> 0,1
> Ukupno 1 1,16 1,51

Provedena multikriterijska analiza pokazala je da je s aspekta okoliSa varijanta 1 (1,16
bodova) prihvatljivija od varijante 2 (1,51 bodova). Na prihvatljivost varijante 1 utjecao je
manji utjecaj na prirodna i poluprirodna stanista, na tlo i poljoprivredu, krajobraz i maniji
utjecaj buke na okolis.

5.3.4.18. Troskovi mjera zastite okoliSa

Tro8kovi potrebnih mjera zastite koje nisu dio ukupnih troSkova investicije prvenstveno se
odnose na arheolo8ka istrazivanja koja ¢e s obzirom na lokaciju zahvata morati provesti,
krajobraznu sanaciju svih vizualno izloZenih i degradiranih lokacija (nasipi i nadvoznjaci) te
uredenje raskrizja. Procijenjena vrijednost tro§kova iznosi 1 500 000,00 kn.
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5.3.5. Klimatske promjene i rizici
5.3.5.1. Opazene klimatske promjene

Klimatske promjene na podrucju Republike Hrvatske u razdoblju 1961. — 2010. analizirane
su pomoc¢u trendova godidnjih i sezonskih srednjih, srednjih minimalnih i srednjih
maksimalnih temperatura zraka i indeksa temperaturnih ekstrema, zatim godisSnjih i
sezonskih koli¢ina oborine i oborinskih indeksa kao i susnih i kiSnih razdoblja.

Tijekom proteklog 50-godidnjeg razdoblja (1961.-2010.) trendovi srednje, srednje minimalne i
srednje maksimalne temperature zraka pokazuju zatopljenje u cijeloj Hrvatskoj. Trendovi
godiSnje temperature zraka su pozitivni i znacajni, a promjene su vece u kontinentalnom
dijelu zemlje nego na obali i u dalmatinskoj unutrasnjosti. Najveci doprinos ukupnom
pozitivnom trendu temperature zraka dali su ljetni trendovi, zatim podjednako trendovi za
zimu i proljeée, dok su najmanje promjene imale jesenske temperature.

UocCeno zatopljenje oc€ituje se i u svim indeksima temperaturnih ekstrema pozitivnim
trendovima toplih temperaturnih indeksa (topli dani i noéi te trajanje toplih razdoblja) te
negativnim trendovima hladnih temperaturnih indeksa (hladni dani i hladne noci te duljina
hladnih razdoblja).

Tijekom proteklog 50-godiSnjeg razdoblja, godiSnje koli€¢ine oborine pokazuju prevladavajuce
neznacajne trendove, koji su pozitivni u isto€nim ravni¢arskim krajevima i negativni u ostalim
podrucjima Hrvatske. Najizrazenije promjene su$nih razdoblja su u jesenskim mjesecima
kada je u cijeloj Republici Hrvatskoj uo€en statisti¢ki znaajan negativan trend.

5.3.5.2. Scenarij klimatskih promjena na lokaciji zahvata

U ovom poglavlju bit ¢e prikazani rezultati klimatskih simulacija i projekcija buduce klime za
podrucje Republike Hrvatske. Navedeni podaci preuzeti su iz sljede¢ih dokumenata:

e Reuzultati klimatskog modeliranja na sustavu HPC Velebit za potrebe izrade nacrta
Strategije prilagodbe klimatskim promjenama Republike Hrvatske do 2040. i s
pogledom na 2070. i Akcijskog plana (Podaktivnost 2.2.1);

e Dodatak rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC VELEbit: Osnovni
rezultati integracija na prostornoj rezoluciji od 12,5 km.

Navedeni dokumenti izradeni su tijekom 2017. godine u sklopu projekta ,Ja¢anje kapaciteta
Ministarstva zastite okoliSa i energetike za prilagodbu klimatskim promjenama te priprema
Nacrta Strategije prilagodbe klimatskim promjenama“.

Za klimatske simulacije koriSten je regionalni atmosferski klimatski model RegCM (engl.
Regional Climate Model). Za izradu simulacija vrlo bitno je definiranje i odabir scenarija
koncentracija stakleni¢kih plinova. Scenariji koncentracija staklenic¢kih plinova (engl.
representative concentration pathways, RCP) su trajektorije koncentracija staklenickih
plinova (a ne emisija) koje opisuju Cetiri moguce buduce klime, ovisno o tome koliko ¢e
stakleni¢kih plinova biti u atmosferi u nadolazeéim godinama (Moss i sur. 2010). Cetiri
scenarija, RCP2.6, RCP4.5, RCP6 i RCP8.5, daju raspon vrijednosti moguéeg forsiranja
zraCenja (u W/m?) u 2100. u odnosu na predindustrijske vrijednosti (+2.6, +4.5, +6.0 i +8.5
W/m?2). RCP2.6 predstavlja, dakle, razmjerno male buduée koncentracije staklenickih plinova
na koncu 21. stolje¢a, dok RCP8.5 daje osjetno veée koncentracije.

Sadasnja (“povijesna”) klima odnosi se na razdoblije od 1971. do 2000. U tekstu se ovo
razdoblje navodi i kao referentno klimatsko razdoblje ili referentna klima, te je ozna¢eno kao
razdoblje PO. Promjena klimatskih varijabli u buduéoj klimi u odnosu na referentnu klimu
prikazana je i diskutirana za dva vremenska razdoblja: 2011.-2040. ili P1 (neposredna
buducnost) i 2041.-2070. ili P2 (klima sredine 21. stolje¢a). Klimatske promjene definirane su
kao razlike vrijednosti klimatskih varijabli izmedu razdoblja 2011.-2040. i 1971.-2000. (P1-
P0), te razdoblja 2041.-2070. minus 1971.-2000. (P2-P0).
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Za sve analizirane varijable klimatsko modeliranje izradeno je na prostornoj rezoluciji od 50
km i za RCP4.5. scenarij, dok je za odredene parametre (temperatura, oborine, brzina vjetra,
ekstremni vremenski uvjeti) modeliranje izradeno i na detaljnijoj prostornoj rezoluciji od 12,5
km, za scenarije RCP4.5 i RCP8.5. U nastavu teksta, ako su prikazani rezultati klimatskih
simulacija na 12,5 km rezoluciji, bit ¢e navedeno da se radi o 12,5 rezoluciji te ¢e biti
naveden i koji scenarij je uzet u obzir. Na kartografskim prikazima u nastavku, oznaceno je
Sire podrucje zahvata.

5.3.5.2.1. Srednja temperatura zraka na 2 m iznad tla

Godisnja vrijednost (RCP4.5 i RCP8.5)

Na srednjoj godi$njoj razini, srednjak ansambla RegCM simulacija na 12,5 km rezoluciji daje
za razdoblje 2011.-2040. godine i oba scenarija moguénost zagrijavanja od 1,2 do 1,4 °C. Na
Sirem podrucju zahvata ocekivani porast srednje temperature zraka krece se od 1,2 °C
(RCP4.5) do 1,4 °C (RCP8.5).

Za razdoblje 2041.-2070. godine i scenarij RCP4.5 o¢ekivano zagrijavanje je od 1,9 do 2 °C.
Za razdoblje 2041.-2070. godine i scenarij RCP8.5, projekcije ukazuju na mogucnost porasta
temperature od 2,4 °C na krajnjem jugu do 2,6 °C u ve¢em dijelu Hrvatske. U obalnom
podrucju projicirani porast temperature je oko 2,5 °C. Na Sirem podrucju zahvata
ocekivani porast srednje temperature zraka krece se od 1,9 °C (RCP4.5) do 2,6 °C
(RCP8.5).
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Slika 5.3.5.2.1-1 Promjena srednje godisnje temperature zraka na 2 m iznad tla ( °C) u odnosu na referentno
razdoblje 1971.-2000. u srednjaku ansambla iz Cetiri integracije RegCM modelom. Gore: za razdoblje 2011.-2040.
godine; dolje: za razdoblje 2041.-2070. godine; lijevo: scenarij RCP4.5; desno: scenarij RCP8.5
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Sezonske vrijednosti (RCP4.5)

U analiziranim RegCM simulacijama na 12,5 km rezoluciji, temperatura zraka na 2 m iznad
tla se povecava u svim sezonama i za oba scenarija. Za razdoblje 2011.-2040. godine i
scenarij RCP4.5, projekcije ukazuju na moguce zagrijavanje u zimi, proljecu i jeseni od 1 do
1,3 °C te ljeti u veéem dijelu Hrvatske od 1,5 do 1,7 °C. Na Sirem podrucju zahvata
ocekivani porast srednje temperature zraka iznosi oko 1,1 °C zimi, 1,2 °C u proljece,
1,5 °C ljeti i 1,1 °C u jesen.

Za razdoblje 2041.-2070. godine i isti scenarij, zagrijavanje u zimi, prolje¢u i jeseni iznosi od
1,7 do 2 °C te ljeti u ve¢em dijelu Hrvatske od 2,4 do 2,6 °C. Iznimke za ljetnu sezonu Cini
istok Hrvatske i obalno podrucje sa zagrijavanjem nesto manjim od 2,5 °C. Na Sirem
podrucju zahvata ocekivani porast srednje temperature zraka iznosi oko 1,8 °C zimi,
1,7 °C u proljece, 2,5 °C ljeti i 1,8 °C u jesen.

Slika 5.3.5.2.1-2 Temperatura zraka na 2 m (C) u srednjaku ansambla iz Eetiri integracije RegCM modelom. Od
lijeva na desno: zima, proljece, ljeto i jesen. Gore: promjena u razdoblju 2011.-2040.; dolje: promjena u razdoblju
2041.-2070. godine. Scenarij: RCP4.5

5.3.5.2.2. Ukupna koli¢ina oborine

Godisnja vrijednost (RCP4.5 i RCP8.5)

U analiziranim RegCM simulacijama na 12,5 km rezoluciji, na srednjoj godiSnjoj razini su
promjene u ukupnoj koli€ini oborine u rasponu od -5 do 5% za oba buduca razdoblja te za
oba scenarija. Dodatno, za podrucje Jadranskog mora te dijela obalnog podrucja, promjene
na godi$njoj razini ukazuju na mogucnost porasta koli¢ine oborine u iznosu od 5 do 10%. Na
Sirem podrucju zahvata ocekivane promjene u ukupnoj kolicini oborine krecu se
izmedu -5% i 5% za oba scenarija (RCP4.5 i RCP8.5) i za oba buduc¢a razdoblja.
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Slika 5.3.5.2.2-1

Sezonske vrijednosti (RCP4.5)

U usporedbi s rezultatima simulacije povijesne klime (razdoblje 1971.-2000.) na 50 km
rezoluciji, na 12,5 km su gradijenti oborine osjetno izrazeniji u podrucjima strme orografije.
To znaci da je u 12,5 km simulacijama kvalitativha razdioba oborine bolje prikazana.
Medutim, ukupne koli¢ine oborine su precijenjene, kako u odnosu na 50 km simulacije, tako i
u odnosu na izmjerene klimatoloSke vrijednosti. Ovo povecanje ukupne koli¢ine oborine u
referentnoj klimi osobito je izrazeno na visokim planinama obalnog zaleda.

Za razliku od temperaturnih veli€ina, klimatske projekcije srednje ukupne koli€ine oborine
sadrze izraZenije razlike u iznosu i predznaku promjena u prostoru te pokazuju vecu ovisnost
0 sezoni (Slika 3.2.1.3.2-6). Za razdoblje 2011.-2040. godine i scenarij RCP4.5, projekcije
ansambla RegCM simulacija na 12,5 km rezoluciji ukazuju na:

e moguce povecanje ukupne koli¢ine oborine tijekom zime na citavom podrucju
Hrvatske (do 5% u srediSnjim dijelovima, od 5 do 10% na istoku i zaledu obale te ¢ak
do 20% u nekim dijelovima obalnog podrucja);

e slabije izraZen signal tijekom prolje¢a s promjenama u rasponu od -5 do 5%;

e izrazeno smanjenje ukupne koli¢ine oborine ljeti u Citavoj Hrvatskoj: u veéem dijelu
Hrvatske od -20 do -10%, od -10 do -5% na sjevernom dijelu obale i od -5 do 0% na
juznom Jadranu;

e promjenjiv signal tijekom jeseni u rasponu od -5 do 5% osim na podruc¢ju juga
Hrvatske gdje ovdje analizirane projekcije ukazuju na smanjenje u rasponu od -10 do
-5%.

Na sirem podrucju zahvata o¢ekivane promjene u ukupnoj koli¢ini oborine iznose oko
1 mm/dan zimi, 0,25 mm/dan u proljece, -0,25 mm/dan ljeti i -0,5 mm/dan u jesen.

Za razdoblje 2041.-2070. godine su projicirane promjene sli¢nog iznosa i predznaka za sve
sezone kao i u neposredno buducoj klimi (2011.-2040. godine), osim za jesen, gdje se javlja
povecanje koli¢ina oborine u razli¢éitom postotku ovisno o dijelu Hrvatske. Na Sirem
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podrucju zahvata o¢ekivane promjene u ukupnoj koli¢ini oborine iznose oko 1 mm/dan
zimi, -0,25 mm/dan u proljeée, -0,25 mm/dan ljeti i 0,5 mm/dan u jesen.

Slika 5.3.5.2.2-2 Ukupna kolicina oborine (mm/dan) u srednjaku ansambla iz cCetiri integracije RegCM modelom.
Od lijeva na desno: zima, proljece, ljeto i jesen. Gore: promjena u razdoblju 2011.-2040. godine; dolje: promjena u
razdoblju 2041.-2070. godine. Scenarij: RCP4.5

5.3.5.2.3. Razina mora

Ova varijabla nije varijabla iz outputa RegCM modela, buduc¢i da on ne opisuje s dovoljnom
kvalitetom varijable vezane uz promjene srednje razine mora (za razliku od oceanskih ili
zdruzenih oceansko-atmosferskih (eng. coupled) modela). S obzirom na to da rezultati
regionalnih zdruzenih modela atmosfere i oceana, kao §to su primjerice modeli iz Med-
Cordex inicijative (www.medcordex.eu), nisu dostupni na Earth System Grid Federation
(ESGF) serverima, pristupilo se obradi ove varijable iz globalnih klimatskih modela (GCM).
Horizontalna rezolucija globalnih modela relativno je gruba za manja zemljopisna podrucja
kao Sto su Jadran ili Hrvatska. Ovdje su pokazani rezultati jednog globalnog klimatskog
modela, MPI-ESM, za koji su nam bili dostupni podaci o razini mora za referentnu klimu i
buducéa klimatska razdoblja uz IPCC scenarij RCP4.5. Svi prikazani rezultati su srednje
godisnje vrijednosti.

Prema globalnom MPI-ESM modelu, u buducoj klimi do 2040. (razdoblje P1) u Jadranu se
oCekuje porast srednje razine mora izmedu 0 i 5 cm. Slicno kao u referentnoj klimi, i ovaj
iznos vrijedi za citavo podrucje Sredozemlja. Jedino se u podrucju Baleara moze ocekivati
nesto vedi porast razine mora, 5 do 10 cm.

Takoder prema globalnom MPI-ESM modelu, oko sredine stolje¢a, u razdoblju P2 (2041.-
2070.), promjena razine mora u Jadranu ostat ¢e u okvirima promjene iz razdoblja P1 —
povecanje razine od 0 do 5 cm. Dakle, u P2 ne olekuje se, na godiSnjoj skali, daljnje
podizanje razine mora. Medutim, u zapadnom Sredozemlju i na krajnjem istoku doslo bi u
2041.-2070. do daljnjeg porasta razine mora od otprilike 5 do 10 cm.

Zbog znatnog odstupanja ovdje dobivenih i prikazanih rezultata koristenog globalnog MPI-
ESM modela od onih u IPCC (2013), gdje je za razdoblje 2046.-2065. srednji globalni porast
razine mora za RCP4.5 scenarij 26 cm, potrebno ih je uzeti u obzir s velikim oprezom i
svakako uzeti u obzir i navedene rezultate IPCC-a te uzeti u obzir velike neizvjesnosti
vezane uz moguénost otapanja ledenih kapa — koje bi nuzno dovele do ekstremnog porasta
srednje razine svjetskih mora pa tako i Jadrana.

Prema IPCC izvjeSc¢u brzina buduc¢eg porasta razine svjetskih mora (globalna srednja razina
mora) vrlo vjerojatno ¢e nadmasiti opazenu brzinu promjene razine mora. U razdoblju 1971.-
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2010. prosjecni opazeni relativni porast globalne razine mora bio je 8 cm; medutim, valja
naglasiti da je u zadnjih 15-ak godina ovaj porast nesto ubrzan. Projicirani porast izraCunat
za razdoblje 2046.-2065. uz RCP4.5 je 19-33 cm, a uz RCP8.5 je 22-38 cm. IzvjeS¢e takoder
naglasava da buducéi porast razine mora nece biti ravnomjeran u svim podrucjima.

Orli¢ i Pasari¢ (2013) usporedili su modelirane rezultate za globalnu srednju razinu mora sa
svojom polu-empiriCkom metodom i ustvrdili relativno dobro slaganje izmedu dva razli¢ita
pristupa. Za umijereni scenarij klimatskih promjena B1 (IPCC, 2007) najmanji oCekivani
porast globalne razine mora tijekom 21. stolje¢a je 64+14 cm.

Projicirane promjene morske razine u Bari¢ i sur. (2008) osnivaju se na ranijim scenarijima
definiranim od strane Climate Reaserch Group sa Sveucilista East Anglia u Ujedinjenom
Kraljevstvu (Palutikof i sur., 1992). Za razdoblja do 2030., 2050. i 2100. one iznose +18+12
cm, +38+14 cm i +65£35 cm.

Cupié i sur. (2011) izradunali su trendove porasta razine Jadranskog mora primjenom
metode linearne regresije na tri mareografske postaje za dva historijska razdoblja, dulje
razdoblje 1955.-2009. (55 godina) i krace razdoblje 1993.-2009. (17 godina). Autori navode
da bi, ako se dosadasnji trendovi promjene nastave, to znacilo porast razine mora na
srednjem i juznom Jadranu od oko 40 cm u sljedecih sto godina. Ovo je u skladu s ranijim
procjenama IPCC-ja (2007) koje su davale globalni porast razine mora od 2000. do 2100.
izmedu 20 i 50 cm.

Tsimplis i sur. (2012) daju trendove promjena razine Jadranskog mora na hrvatskim i na
talijanskim postajama, ali za razli€ita historijska (prosla) razdoblja. Premda se ovi rezultati
kvantitativno sasvim ne podudaraju s, primjerice, Cupi¢ i sur. (2011), u kvalitativnom smislu
ipak ukazuju na trendove porasta razine Jadranskog mora.

U gore prikazanim radovima procjene buduce razine Jadranskog mora ukazuju na porast
razine do konca 21. stolije¢a. Premda ne postoji usuglasenost u navedenim procjenama
buducée razine, moglo bi se zakljuciti da bi do 2100. porast razine Jadrana bio izmedu
40 i 65 cm. S obzirom na to da odredivanje historijskih vrijednosti razine Jadranskog mora
ukljuuje pogreske u mijerenjima i pogreSke u izraunima, i za procjene promjene razine
mora u buducoj klimi valja onda uvaziti moguce pogreske u odredivanju tih procjena.

5.3.5.3. Analiza klimatske otpornosti i klimatski rizici za projekt

Utiecaj klimatskih promjena na zahvat tijekom KkoriStenja analiziran je primjenom
metodologije opisane u Smjernicama Europske komisije; Smjernice za voditelje projekata:
Kako povecati otpornost ranjivih ulaganja na klimatske promjene (Non-paper Guidelines for
Project Managers: Making vulnerable investments climate resilient). Procjena se temelji na
analizi osjetljivosti, izloZenosti i ranjivosti kroz sedam koraka (modula).

MODUL 1: Utvrdivanje osijetljivosti projekta na klimatske promjene

Osijetljivost zahvata utvrduje se u odnosu na niz klimatskih varijabli i sekundarnih efekata ili
opasnosti koje su vezane za klimatske uvjete, kroz podrucja utjecaja klimatskih promjena
bitnih za zahvat:

e imovina i procesi na lokaciji

e ulaz

e izlaz

e transport
U nastavku je prikazana osjetljivost planiranog zahvata na klimatske uvjete.

Osjetljivost predmetnog zahvata na klimatske promjene
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K!lm?tska MALA
osjetljivost:
podruéja utjecaja klimatskih
promjena
. tema povezane s klimatskim - ®©
broj P . s € = *g
promjenama €% O N N o
S o8 o S 7]
o O =X 3 N c
Ege g
1 prosje¢ne temperature zraka
2 ekstremne temperature zraka
3 prosjecne koli¢ine oborina
4 ekstremne koli€ine oborina
5 prosjec¢na brzina vjetra
6 maksimalna brzina vjetra
7 oluje
8 relativni porast razine mora
9 poplave
10 erozija
11 kliziSta/nestabilnost tla

MODUL 2: Procjena izloZzenosti opasnhostima koje su vezane za klimatske promjene

Modul 2 se odnosi na procjenu izloZzenosti zahvata opasnostima koje su povezane s
klimatskim uvjetima na lokaciji na kojoj je zahvat planiran. Sastoji se od modula 2a (procjena
izloZzenosti u odnosu na postoje¢e klimatske uvjete) i modula 2b (procjena izloZenosti
buducim klimatskim uvjetima).

U tablici u nastavku dana je procjena izloZzenosti lokacije zahvata u odnosu na postojece
klimatske uvjete (Modul 2a) i buduce klimatske uvjete (Modul 2b).

Tablica 5.3.5.4-1 IzloZenost lokacije zahvata u odnosu na postojece (Modul 2a) i na buduce klimatske uvjete
(Modul 2b)
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broj

teme povezane s
klimatskim
promjenama

Modula 2a: procjena izlozenosti lokacije u odnosu na
postojece klimatske uvjete

Modul 2b: procjena izlozenosti lokacije u buduéim klimatskim

uvjetima

prosjec¢ne temperature
zraka

U periodu 1971.-2000. prosje¢na godi$nja temperatura
zraka u Splitu iznosila je oko 16 °C. Najtopliji mjeseci bili su
srpan;j i kolovoz sa srednjim temperaturama od 25,7 °C i
25,4 °C, dok su najhladniji sije¢anj i veljaca sa srednjim
temperaturama od 8,0 °C i 8,4 °C.

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
VELEDbit, u razdoblju do 2040. godine na Sirem podrucju
zahvata moze se ocCekivati porast srednje godisnje temperature
zraka od 1,2 do 1,4 °C u odnosu na referentno razdoblje
(1971.-2000.). U razdoblju od 2041. do 2070. oCekivani porast
srednje temperature zraka u odnosu na referentno razdoblje
krec¢e se od 1,9 do 2,6 °C.

ekstremne
temperature zraka

U periodu 1971.-2000. prosje¢na godiSnja maksimalna
temperatura zraka u Splitu iznosila je 19,4 °C. U srpnju i
kolovozu prosjecne maksimalne temperature iznose oko 30
°C.

Prosje€na godiSnja minimalna temperatura zraka iznosila je
13 °C. U sije€nju i veljaci prosjecne minimalne temperature
iznosile su 5,6 °C i 5,7 °C.

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC,
VELEDbit, u razdoblju do 2040. godine na Sirem podrucju
zahvata moZze se ocCekivati porast srednje godiSnje maksimalne
temperature zraka izmedu 1,2 i 1,4 °C. U razdoblju od 2041. do
2070. ocekivani porast krece se od 1,9 do 2,5 °C.

U razdoblju do 2040. godine na Sirem podrucju zahvata moze
se ocekivati porast srednje godiSnje minimalne temperature
zraka izmedu 1,2 1,4 °C. U razdoblju od 2041. do 2070.
ocekivani porast kre¢e se od 1,9 do 2,5 °C.

prosjecne koli€ine
oborina

Prosje¢na godiSnja koli¢ina oborine u Splitu iznosi oko 780
mm. NajviSe oborine padne u hladnijem dijelu godine.

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
VELEDbit, u razdoblju do 2040. godine na Sirem podrucju
zahvata moze se ocekivati promjena srednje godiSnje koli¢ine
oborine od -5% do 5%. U razdoblju od 2041. do 2070.
oCekivana promjena takoder iznosi od -5% do 5%.

ekstremne koli¢ine
oborina

Prosje¢na maksimalna koli¢ina oborine u Splitu u periodu
1971.-2000. bila je najviSa u listopadu (241,1) i studenom
(235,7).

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
VELEDbit, u razdoblju do 2040. godine na Sirem podrucju
zahvata moze se ocCekivati povecanje broja dana s oborinom
vecom od 10 mm/h u jesen i zimu (0,3 dana). U razdoblju od
2041. do 2070. oCekivano povecanje u jesen i zimu iznosi do 1
dan, a u prolje¢e do 0,2 dana.

prosje¢na brzina vjetra

Prosjecna brzina vjetra u periodu 1971.-2000. na postaji
Split-Marjan iznosila je 4,3 m/s (slab vjetar)

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
VELEDbit, u buducim razdobljima na Sirem podrucju zahvata ne
ocekuje se promjena srednje godisnje brzine vijetra.
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maksimalna brzina

Srednja maksimalna brzina vjetra u periodu 1971.-2000. na
postaji Split-Marjan iznosila je 23 m/s (jak olujni vjetar).

Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
VELEDbit, u buduc¢im razdobljima moze se oéekivati blago

6 vjetra smanjenje maksimalne brzine vjetra.
Godisnji prosjek dana s olujnim i jacim vjetrom, zbog pojave Prema rezultatima klimatskog modeliranja na sustavu HPC
7 oluie bure i juga, doseze 23 dana (Split), VELEDbit, u buduc¢im razdobljima moze se o€ekivati blago
J smanjenje maksimalne brzine vjetra.
U razdoblju od 1950. do 2000. godine zabiljezen je Projekcije promjene razine Jadranskog mora do kraja 21.
prosjecan globalni godiSnji porast morske razine od 1,8 mm stolje¢a daju okvirni porast u rasponu izmedu 40 i 65 cm.
8 relativni porast razine | £ 0,3 mm (Church, 2004; preuzeto iz Domazetovic i sur., Medutim, potrebno je uzeti u obzir da su uz ovu procjenu
mora 2016) vezane znatne neizvjesnosti, na koje se vec¢ nailazi i u izraunu
razine mora za povijesnu klimu.
Prema kartama opasnosti od poplava za veliku vjerojatnost Mogucée povecanje opasnosti od poplava podizanjem razine
pojavljivanja (Hrvatske vode, 2016.), na podrucju zahvata mora u buduénosti.
prisutna je manja opasnost od plavljenja, izazvana buji¢nim
9 poplave vodotocima s juzne padine Kozjaka te na uskom priobalnom
pojasu poplavama mora. Za malu vjerojatnost pojavljivanja
opasnost od plavljenja nesto je izrazenija.
Prema Prethodnoj procjeni potencijalnog rizika od erozije Ne ocekuje se znacajnija promjena rizika od erozije.
10 eroziia (Hrvatske vode, 2015), Sire podrucje zahvata karakterizira
) srednji do veliki potencijalni rizik od erozije.
Nisu dostupni podaci o riziku od kliziSta na trasama Ne ocekuje se znacajnija promjena rizika od pojave klizista.
11 klizista/nestabilnost tia prometnice. Odredeni rizik se moze o¢ekivati na kosinama s

nagibom od 10 do 30 stupnjeva.
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MODUL 3: Procjena ranjivosti

Procjena ranjivosti zahvata odreduje se prema sljedec¢oj formuli:

Ranjivost moze biti ocijenjena jednom od 3 ocjene:

ranjivost = osjetljivost x izlozenost

Razina ranjivosti:

U tablici u nastavku navedene su moguce ocjene ranjivosti u odnosu na izlozenost lokacije

zahvata i osjetljivost zahvata.

Ranjivost

Izlozenost

Osijetljivost

Ne postoji
Srednja

Ne postoji

Srednja

Visoka

Visoka

U tablici u nastavku dana je procjena ranjivosti u odnosu na postojece klimatske uvjete
(Modul 3a) i buduce klimatske uvjete (Modul 3b). Ulazni podaci za analizu ranjivosti su
osjetljivost zahvata na klimatske promjene (Modul 1) te izloZzenost lokacije zahvata u
postojec¢im (Modula 2a) i budu¢im (Modul 2b) klimatskim uvjetima.

Analiza ranjivosti zahvata

OSJETLJIVOST
Modul 1
2
teme povezane s 3
br klimatskim gl=|= 5
promjenama —13]a g
21=|3]|¢s
> -—
o
=
1 | prosjecne temp. zraka
5 ekstremne temp.
zraka
3 prosjecne koli¢ine
oborina
4 ekstremne koli¢ine
oborina
5 | prosje¢na brzina vjetra
6 maksimalna brzina
vjetra
7 | oluje
8 | relativni porast r. mora
9 | poplave
10 | erozija
11 | kliziSta/nestabilnost tla

IZLOZENOST Modul 2a

RANJIVOST
Modul 3a

‘0

8

ol l1=|%
SEEE
21=|3]|¢s
> -
o)

E

IZLOZENOST Modul 2b

RANJIVOST

Modul 3b

imovina i procesi

inputi
outputi

transport
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OSJETLJIVOST

ne postoji
srednja

velika

IZLOZENOST

ne postoji
srednja

velika

RANJIVOST =
IZLOZENOST x
OSJETLJIVOST

MODUL 4: Procjena rizika

U ovom modulu detaljnije se analiziraju teme povezane s klimatskim promjenama za koje
postoji visoka procjena ranjivosti, kao i teme sa srednjom ili bez ranjivosti, a za koje se
smatra da je potrebna dodatna analiza.

Rizik je definiran kao kombinacija ozbiljnosti posljedica dogadaja i njegove vjerojatnosti
pojavljivanja, a racuna se prema sljede¢em izrazu:

rizik = ozbiljnost posljedica x vjerojatnost pojavljivanja

Ozbiljnost posljedica i vjerojatnost pojavljivanja ocjenjuju se prema ljestvici za bodovanje s
pet kategorija. Ozbiljnost utjecaja klimatskih uvjeta (posljedica) je prvi kriterij koji se
procjenjuje, nakon €ega se procjenjuje mogucnost utjecaja klime (vjerojatnost) gdje se
odreduje koliko je vjerojatno da ¢e neka posljedica nastupiti u odredenom razdoblju (npr.
tijekom vijeka trajanja zahvata).

Ljestvica za

rocjenu ozbiljnosti posljedica opasnosti

2 3 4
manja srednja znatna
Stetaged%%aiclaj koji Ozbiljan dogadaj Kritic¢an dogadaj Katastrofa koja
Utjecaj se moze neutralizirati koji zahtijeva koji zahtijeva moze uzrokovati
neutralizirati kroz fimienom miera dodatne hitne mjere | izvanredne ili hitne prekid rada ili pad
uobicajene i mjen e koje osiguravaju mjere koje mreze /
. : oje osiguravaju 2 ! ; ;
aktivnosti kontinuitet kontinuitet osiguravaju nefunkcionalnost
poslovanja poslovanja kontinuitet imovine
Ljestvica za procjenu vjerojatnosti opasnosti
2 3 4
malo vjerojatno srednje vjerojatno vjerojatno

Vjerojatnost
incidenta je vrlo

S obzirom na
sadasnja prakse i
procedure, malo je

Incident se ve¢
dogodio u sli¢noj

Vjerojatno je da ¢e
se incident dogoditi

Vrlo je vjerojatno da
¢e se incident
dogoditi, mozda i

mala vjerojatno da ¢e se | zemljiili okruzenju nekoliko puta

incident dogoditi puta.
ILI
. Godisnja Godisnja Godisnja Godisnja
Godisnja S S T T
- vjerojatnost vjerojatnost vjerojatnost vjerojatnost
vjerojatnost incidenta i . incidenta i . incidenta i . incidenta i .
incidenta iznosi 5% incidenta iznosi incidenta iznosi incidenta iznosi incidenta iznosi
20% 50% 80% 95%

Rezultati bodovanja ozbiljnosti posljedice i vjerojatnosti za svaki pojedini rizik iskazuju se
prema klasifikacijskoj tablici rizika.
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Klasifikacijska tablica rizika

Vjerojatno Malo Srednje L
st Rijetko vjerojatn | vjerojatn Vjerg]atn golt.::‘r’\g
opasnosti o 0 9
Ozbiljnost
posljedica 1 2 3 4 5
pojavljivanja
Beznaéajna 1 4 5
Manja 2 4 6 8 10
Srednja 3 6 9
Znatna 4 4 8 12
Katastrofalna 5 5 10 15
- Zanemariv rizik
Nizak rizik
razina rizika: Umijeren rizik
Visok rizik
- Ekstremno visok rizik

U tablici u nastavku dana je procjena rizika za predmetni zahvat.

Procjena razine rizika

Vjerojatno Malo Srednje Lo
st Rijetko vjerojatn | vjerojatn Vjer:]atn gohc:‘r’]g

opashosti 0 o 9
Opseg
posljedica 1 2 3 4 5
pojavljivanja
Beznacajna 1 8,9
Manja 2 7 10
Srednja 3 11
Znatna 4
Katastrofalna 5
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Rizik br. Opis rizika Razina rizika

1 prosje€ne temperature zraka zanemariv
2 ekstremne temperature zraka zanemariv
3 prosjecne koli¢ine oborina zanemariv
4 ekstremne koli¢ine oborina zanemariv
5 prosje¢na brzina vjetra zanemariv
6 maksimalna brzina vjetra zanemariv
7 oluje nizak
8 relativni porast razine mora nizak
9 poplave nizak
10 erozija nizak
11 kliziSta/nestabilnost tla nizak

Temeljem provedene analize moze se zakljuciti da klimatske promjene i njihove posljedice
predstavljaju zanemariv do nizak rizik za predmetni zahvat. Porast razine mora mogao bi
predstavljati nesto vedéi rizik, buduéi da moze uzrokovati plavljenje obalnog podrucja,
odnosno dijela gdje most preko Kastelanskog zaljeva prelazi u cestu na kopnu, te je
navedeno potrebno uzeti u obzir kod izrade daljnje projekine dokumentacije. Opasnost od
plavljenja je nesto veéa kod varijante 2 (Karta opasnosti za malu vjerojatnost pojavljivanja
poplava, Hrvatske vode, 2016.).

5.3.5.4. Strateski dokumenti pitanja klimatskih promjena

Okvirna konvencija Ujedinjenih naroda o promjeni klime (Rio de Janeiro, 1992)

Cilj konvencije je postic¢i stabilizaciju koncentracija staklenickih plinova u atmosferi na razinu
koja Ce sprijeCiti opasno antropogeno djelovanje na klimatski sustav. Ta razina treba se
ostvariti u vremenskom okviru dovoljno dugom da omoguci ekosustavu da se prilagodi na
klimatske promjene da se ne ugrozi proizvodnja hrane te da se omoguéi nastavak
ekonomskog razvoja na odrziv nacin.

Pariski sporazum (Pariz, 2015)

Svrha Sporazuma je pobolj$anje provedbe Okvirne konvencije Ujedinjenih naroda o promjeni
klime, ukljucujuci njezin cilj. Njime se nastoji u kontekstu odrzivog razvoja i nastojanja za
iskorjenjivanje siromastva pojacati globalni odgovor na opasnost od klimatskih promjena,
medu ostalim i sljiede¢im mjerama:

e zadrZzavanja povecanja globalne prosje¢ne temperature na razini koja je znatno niza
od 2 °C iznad razine u predindustrijskom razdoblju te ulaganjem napora u
ograni¢avanje poviSenja temperature na 1,5 °C iznad razine u predindustrijskom
razdoblju, prepoznaju¢i da bi se time znatno smanijili rizici i utjecaji klimatskih
promjena;

e povecanjem sposobnosti prilagodbe negativnim utjecajima klimatskih promjena te
poticanjem otpornosti na klimatske promjene i razvoja s niskim razinama emisija
staklenickih plinova na nacin kojim se ne ugrozava proizvodnja hrane;

e uskladivanjem financijskih tokova s nastojanjima usmjerenima na niske emisije
staklenickih plinova i razvoj otporan na klimatske promjene.
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Nacionalna strategija niskouglji€nog razvoja

Ministarstvo zaStite okoliSa i prirode u suradnji s brojnim znanstveno istrazivackim
institucijama izraduje Strategiju niskougljicnog razvoja Hrvatske do 2030. s pogledom
na 2050., temeljni dokument kojim se obveze smanjenja emisija staklenickih plinova prenose
u odredene sektorske politike te se dugoro€no usmjerava gospodarski i socijalni razvoj
prema druStvu s niskim emisijama stakleni¢kih plinova. lzrada Nacionalne strategije
niskougljicnog razvoja propisana je Zakonom o zastiti zraka (NN 130/11, 47/14). Strategija je
potpuno u skladu s Pari§kim sporazumom, jer se izraduje sukladno obvezama koje ce
Hrvatska imati prema klimatsko energetskom okviru 2030. godine. Na temelju Nacionalne
strategije niskougljicnog razvoja donosi se Akcijski plan za petogodis$nje razdoblje.

Uz potporu Programa za razvoj Ujedinjenih naroda (UNDP), pokrenuta je izrada okvira za
dugoroCnu strategiju niskougljicnog razvoja Republike Hrvatske za razdoblje do 2050.
godine, koja je kroz Siroku suradnju dionika po sektorima utjecaja (energetika, industrijski
gospodarenje otpadom) analizirala moguce instrumente i mjere za ostvarenje dugoro¢nog
cilja smanjenja emisija stakleni€kih plinova za 80-95% do 2050. godine u odnosu na 1990.
godinu.

Nacionalna strategija prilagodbe klimatskim promjenama

Prilagodba klimatskim promjenama podrazumijeva procjenu Stetnih utjecaja klimatskih
promjena i poduzimanje primjerenih mjera s ciliem sprje€avanja ili smanjenja potencijalne
Stete koje one mogu uzrokovati. Prilagodba klimatskim promjenama obavlja se provedbom
mjera prilagodbe u sliede¢im sektorima koji su izlozeni utjecaju klimatskih promjena:
hidrologija i vodni resursi; poljoprivreda; Sumarstvo; bioloSka raznolikost i prirodni kopneni
ekosistemi; bioloSka raznolikost i morski ekosistemi; upravljanje obalom i obalnim podrucjem;
turizam i ljudsko zdravlje. Modeliranje, procjena ranjivosti i utjecaja za svaki navedeni sektor
provodi se za razdoblie do 2040. godine i osnova je za izradu Strategije prilagodbe
klimatskim promjenama u Republici Hrvatskoj s akcijskim planom. Obaveza izrade
Nacionalne strategije prilagodbe klimatskim promjenama za razdoblje do 2040. s
pogledom na 2070. godinu s Akcijskim planom, propisana je Zakonom o zastiti zraka (NN
130/11, 47/14, 61/17, 118/18). Strategijom ¢e se definirati prioritetne mjere i aktivnosti za
najranjivie sektore kao S§to su hidrologija i vodni resursi, poljoprivreda, Sumarstvo,
bioraznolikost i prirodni ekosustavi, upravljanje obalnim podru€jem, turizam i ljudsko zdravlje.

Republika Hrvatska spada u sam vrh drzava Europe koji imaju najveci kumulativni tro§ak od
ekstremnih vremenskih i klimatskih dogadaja u odnosu na bruto nacionalni proizvod (BNP), a
kao dio Sredozemnog bazena posebno ¢e biti pod utjecajem klimatskih promjena u
buduénosti. Stoga Strategija prilagodbe postavlja viziju: ,Republika Hrvatska otporna na
klimatske promjene”. Da bi se to postiglo Strategija prilagodbe ima za cilj smanijiti ranjivost
prirodnih sustava i drustva na negativne utjecaje klimatskih promjena, povecati sposobnost
oporavka nakon ucinaka klimatskih promjena, iskoristiti potencijalne pozitivne ucinke Kkoji
takoder mogu biti posljedica klimatskih promjena.

Strategija prilagodbe sadrZi projekcije promjene klime u Hrvatskoj do kraja 2070. godine u
dva scenarija i dvije rezolucije, procjenu utjecaja klimatskih promjena i ranjivosti na sektore,
a na osnovu multikriterijske analize predloZeno je 85 mjera prilagodbe od kojih svaka sadrZi
niz aktivnosti.

U fokusu su ranjivi prirodni sustavi i socio-ekonomski vazni sektori te dva medusektorska
podrucja: hidrologija, vodni i morski resursi, bioraznolikost, poljoprivreda, Sumarstvo,
ribarstvo, energetika, turizam, zdravlje, prostorno planiranje, obalno podrucje i upravljanje
rizicima.

Mijere prilagodbe bi trebale doprinijeti ostvarenju dugoroénog odrzivog razvoja Republike
Hrvatske.
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5.3.6. Usporedba i rizici varijanti (prijedlog optimalne varijante)

Usporedba dviju varijanti temelji se na metodologiji visekriterijske analize, prikazanoj u poglavlju 4.1. U pocetku su predstavljene vrijednosti, a
zatim normalizirani i ponderirani rezultati. U pogledu razine rizike, nema razlika izmedu varijanti, stoga obje varijante dobivaju vrijednost 1.

Varijanta 1 Variation 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina — —
Rezultat Normalizirana Rezultat Normalizirana
vrijednost vrijednost
N . .. |PoboljSanje povezanosti
Egﬁgg\g%en:rijf kine luke Split izmedu trajekine luke Split i Vrijeme putovanja 15,0% 17,4 1,00 7,0 0,40
autoceste A1
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,00 0,40
Vrijeme putovanja 2,5% 4798 1,00 1838 0,38
PoboljSanje pouzdanosti
cestovne mreze Odnos prometnog opterecenja i
kapaciteta prometnica (na svih 2,5% 1,30% 1,00 0,55% 0,43
Smanjenje prometnog 6 screen linija)
optereéenja preopterec¢enih Smanjenje prometnog Odnos i
e ¢ o , prometnog opterecenja i
dionica cestovne mreze zagus$enja cestovne mreze . X o o .
drzavnih, zupanijskih i lokalnin I;ifeeg:r:tﬁ:waitlg)rometmca (na 4 5,0% 2,35% 1,00 1,24% 0,53
cesta !
_ Odnos prometnog opterecenja i
Smanjenje prometnog ; - o i o i o
zagusenja autoceste A I;ifeeg:r:tﬁﬁjg)rometmca (na2 5,0% 0,81% 1,00 0,83% 0,99
Ukupna tezina cilja 15,0% 4,00 2,32
Smanjenje vremena putovanja :J/géerlTé?upSttj%\(/:z?éas?f d(i}'éelom 3,0% 4798 1,00 1838 0,38
Poboljanje povezanosti " . o
rajekine i zracne luke Split Vrijeme putovanja 0,5% 10,7 1,00 1,6 0,15
Smanjenje vremena putovanja
PoboljSanje povezanosti " . o
autoceste A1 i centra Splita Vrijeme putovanja 0,5% 10,3 1,00 3,5 0,34
PoboljSanje povezanosti Vrileme putovanja 0,5% 5,7 1,00 3,5 0,61

autoceste A1 i zracne luke Split

302



Varijanta 1 Variation 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina N " N 7
ormalizirana ormalizirana
Rezultat vrijednost Rezultat vrijednost
Poboljsanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 0.3 0,81 04 1,00
autoceste A1 i Trogira
PoboljSanje povezanosti " .
autoceste A1 i Kastela Vrijeme putovanja 0,5% 9,3 0,99 9,5 1,00
Poboljanje povezanosti " .
autoceste A1 i Solina Vrijeme putovanja 0,5% 1,2 1,00 1,2 0,94
PoboljSanje povezanosti " i
drsavne ceste DC 8 i Lecevice Vrijeme putovanja 0,5% 7,7 0,90 8,5 1,00
PoboljSanje povezanosti
autoceste centra Splita i zrane |Vrijeme putovanja 0,5% 10,9 1,00 1,3 0,12
luke Split
Pobolj$anje povezanosti centra |, .. . o
Splita | Trogira Vrijeme putovanja 0,5% 10,9 1,00 1,3 0,12
PoboljSanje povezanosti centra \ /i me outovania 0,5% 14,2 1,00 3,2 0,23
Splita i Kastela
PoboljSanje povezanosti centra \ /i me outovania 0,5% 3,0 1,00 0,7 0,24
Splita i Solina
PoboljSanje povezanosti centra |, .. .
Splita i LeGevice Vrijeme putovanja 0,5% 20,5 1,00 8,9 0,43
PoboljSanje pristupacnosti Razina pristupacnosti (osobna
trajektne luke Split vozila) 3,0% 85012 1,00 7506 0,09
Zl?tt())c():léssatlgji 1prlstupacnostl \?:Zzi:Q? pristupacnosti (osobna 3.0% 35 025 1,00 17 577 0,50
Ukupna tezina cilja 15,0% 14,70 7,16
Smanjenje prometnog farzzjigf:jf c;:)ergg\?rtwr:ao%reie QOdnos prometnog opterecenja |
o AR A . |kapaciteta prometnica (na 4 7,5% 2,35% 1,00 1,24%) 0,53
zagusenja drzavnih, Zupanijskih i lokalnih lini
cesta screen linije)
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Varijanta 1 Variation 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina N 7 N i
ormalizirana ormalizirana
Rezultat vrijednost Rezultat vrijednost
_ Odnos prometnog opterecenja i
Smanjenje prometnog kapaciteta prometnica (na 2 7,5% -0,81% 1,00 -0,83% 0,99
zagus$enja autoceste A1 screen linije)
Ukupna tezina cilja 15,0% 2,00 1,51
PoboljSanje pristupacnosti Razina pristupacnosti (osobna o
autoceste Af vozila) 7,5% 35 025 1,00 17 577 0,50
PoboljSanje povezanosti
izmedu sjeverne luke Split i Vrijeme putovanja 2,5% 14,6 1,00 3,5 0,24
Jacanje konkurentnosti lokalnoglautoceste A1
gospodarstva e N . . . N o
Roboljsanje pristupacnosti Razina pristupacnosti (teSka 2.5% 30 1,00 1 0.00
sjeverne luke Split teretna vozila)
PoboljSanje pristupacnosti . . . C
zeljeznickog kolodvora Spit |22/ 52:5‘;‘)’3"”03“ (teska 2,5% 76 1,00 3 0,00
Predgrade (Kopilica)
Ukupna tezina cilja 15,0% 4,00 0,74
Povecanje razine sigurnosti Povecanje razine sigurnosti Prometne nesrece na cijelom o )
prometa svih sudionika u prometu podrucju utjecaja studije 15,0% 12,7 1,00 56,8 0,00
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,00 0,00
Zagadenje zraka 2,0% 4.4 1,00 4.2 0,95
Povecanje dobrobiti lokalnog
stanovnistva, zastita okolisa
Razina buke 0,5% 13,2 1,00 -8,9 0,00
Smanjenje negativnog utjecaja
na okoli§
Zagadenje zraka 2,0% 4.4 1,00 4.2 0,95
Smanjenje zagadenja, zastita
prirode
Razina buke 0,5% 13,2 1,00 -8,9 0,00
Ukupna tezina cilja 5,0% 4,00 1,91
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Varijanta 1 Variation 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina N 7 N i
ormalizirana ormalizirana
Rezultat vrijednost Rezultat vrijednost
Uskladgnost prOJektq s lokalnim Uskladgnost prOJektq s lokalnim 0.5% 1 1,00 1 1,00
strategijama i planovima strategijama i planovima
Ocuvanije koridora za Mogucnosn predyng’enog
modernizaciju Zeljeznic¢kog koridora za razvoj | 0,5% 1 1,00 1 1,00
sekiora modernizaciju zeljeznickog ’ ’ ’
prometa
Plovnost solinskog zaljeva Razmg ploqustl (prema visini 0,5% 0 0,00 1 1,00
mosta i dubini mora)
Smgnjenje rizika u fazi pripreme Ragina rizika u fazi pripreme 0.5% 11 0,91 10 1,00
projekte projekta
Smanijenje rizika u fazi Razina rizika u fazi izvodenja o
izvodenja projekta projekta 0.5% 1 1,00 1 1,00
Ostali zahtjevi Smanjenje vremena izvodenja
projekta (zbog negativnih Vrijeme izvodenja projekta 0,5% 63 1,00 63 1,00
uc€inaka tijekom izvodenja
radova)
PoboljSanje krajolika Kvaliteta krajolika 0,5% 3730 0,98 3660 1,00
Poveéanie broia putnika iavno Prometno optereéenje u odnosu
o aJ lap 1avNOg 3 kapacitet prometnica (4 0,5% 2,35% 1,00 1,24% 0,53
pr screen linije)
Smgnjenje operativnih troSkova Qperativni trogkovi.vozilla na 0.5% 1974 1,00 1 442 073
vozila cijelom podrucju utjecaja studije
Poveéanie vriiednosti Prometno opterecenje na
CoKrata r{a ! podrugju Splita i okolnog 0,5% 44 504 1,00 -641 0,00
podrucja
Ukupna tezina cilja 5,0% 8,89 8,26
Total score 100,0% 39,59 22,31

Tablica 5.3.6-1 Rezultati i normalizirane vrijednosti obje varijante
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Varijanta 1 Varijanta 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina Normalizirana| Ponderirana | Normalized | Ponderirana
vrijednost vrijednost score vrijednost
Povezivanje trajektne luke P oboIJsanJg povezanosti . .
Solit s autocestom A1 izmedu trajekine luke Spliti  |Vrijeme putovanja 15,0% 1,000 0,150 0,399 0,060
P autoceste A1
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,000 0,150 0,399 0,060
Vrijeme putovanja 2,5% 1,000 0,025 0,383 0,010
PoboljSanje pouzdanosti
cestO\J/ne inrgie Odnos prometnog optereéenja
i kapaciteta prometnica (na 2,5% 1,000 0,025 0,426 0,011
Smanjenje prometnog _ svih 6 screen linija)
opterec¢enja preoptereéenih Smai‘len.le prometnog Odnos prometnog optereéenja
dionica cestovne mreze zagusenja cestovne mreze Iy citeta prometnica (na 4 5,0% 1,000 0,050 0,528 0,026
drZzavnih, Zupanijskih i lokalnih o ’ ’ ’ ) J
screen linije)
cesta
Smanienie prometno Odnos prometnog optereéenja
enie p 9 i kapaciteta prometnica (na 2 5,0% 1,000 0,050 0,987 0,049
zagus$enja autoceste A1 screen linije)
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,000 0,150 0,640 0,096
Smanjenje vremena putovanja Xg‘é‘?umc‘iupjttj‘;‘éz:‘fs?j dﬁgelom 4,0% 1,000 0,040 0,383 0,015
PoboljSanje povezanosti - . o
rajekine i zracne luke Split Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,150 0,001
PoboljSanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,340 0,002
autoceste A1 i centra Splita ’ ’ ’ ’ ’
PoboljSanje povezanosti
autoceste A1 i zracne luke Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,614 0,003
Smanjenje vremena putovanja [Split
PoboljSanje povezanosti - . o
autoceste A1 i Trogira Vrijeme putovanja 0,5% 0,810 0,004 1,000 0,005
PoboljSanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 0,986 0,005 1,000 0,005
autoceste A1 i Kastela ’ ’ ’ ’ ’
PoboljSanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 0,903 0,005 1,000 0,005
autoceste A1 i Solina ’ ’ ’ ’ ’
PoboljSanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,121 0,001

drzavne ceste DC 8 i Lecevice
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Varijanta 1 Varijanta 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina Normalizirana| Ponderirana | Normalized | Ponderirana
vrijednost vrijednost score vrijednost
PoboljSanje povezanosti
autoceste centra Splita i Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,120 0,001
zracne luke Split
Poboljsanje povezanost Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,229 0,001
centra Splita i Trogira
Poboljsanje povezanosti Vrijeme putovanja 0,5% 1,000 0,005 0,240 0,001
centra Splita i Kastela
PoboljSanje povezanosti - . o
centra Splita | Solina Vrijeme putovanja 3,0% 1,000 0,030 0,088 0,003
Poboljsanje povezanost Vrijeme putovanja 3,0% 1,000 0,030 0,502 0,015
centra Splita i Lecevice
Ukupna tezina cilja 15,0% 0,990 0,148 0,381 0,057
Smanjenje prometnog o .
o , dnos prometnog optereéenja
zagu$enja cestovne mreze . : - o
o drzavnih, zupanijskin i lokalnih i kapacn.etla prometnica (na 4 7,5% 1,000 0,075 0,528 0,040
Smanjenje prometnog cesta screen linije)
zagusenja Smanjenje prometnog Odnos prometnog optere¢enja
zagusenja autoceste A i kapacn.etla prometnica (na 2 7,5% 1,000 0,075 0,987 0,074
screen linije)
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,000 0,150 0,757 0,114
PoboljSanje pristupacnosti Razina pristupacnosti (osobna o
autoceste Ad vozila) 7,5% 1,000 0,075 0,502 0,038
PoboljSanje povezanosti
izmedu sjeverne luke Spliti  |Vrijeme putovanja 2,5% 1,000 0,025 0,239 0,006
Jacanje konkurentnosti autoceste A1
lokalnog gospodarstva Pobolj$anje pristupacnosti Razina pristupaénosti (teska o
sjeverne luke Split teretna vozila) 2,5% 1,000 0,025 0,000 0,000
PoboljSanje pristupaénosti . . . C
zeljeznickog kolodvora Spiit [\ 2212 f/’g:ﬁ:‘)’acnos“ (teSka 2,5% 1,000 0,025 0,000 0,000
Predgrade (Kopilica)
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,000 0,150 0,291 0,044
Povecanje razine sigurnosti  |Povecanje razine sigurnosti  |Prometne nesrece na cijelom 15.0% 1,000 0.150 0,000 0,000

prometa

svih sudionika u prometu

podrucju utjecaja studije
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Varijanta 1 Varijanta 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina Normalizirana| Ponderirana | Normalized | Ponderirana
vrijednost vrijednost score vrijednost
Ukupna tezina cilja 15,0% 1,000 0,150 0,000 0,000
Zagaden; k 2,0% 1, ,02 ) ,01
Povecéanje dobrobiti lokalnog agadenje zraka 0% 000 0,020 0,985 0,019
t iStva, zastita okoli$ .
- , _[slanovnisiva, zastia okolSa g azina buke 0,5% 1,000 0,005 0,000 0,000
Smanjenje negativnog utjecaja
Koli
na OKols - . |zagadenje zraka 2.0% 1,000 0,020 0,955 0,019
Smanjenje zagadenja, zastita
rirode
pri Razina buke 0,5% 1,000 0,005 0,000 0,000
Ukupna tezina cilja 5,0% 1,000 0,050 0,764 0,038
Uskladenost projekta s Uskladenost projekta s
lokalnim strategijama i lokalnim strategijama i 0,5% 1,000 0,005 1,000 0,005
planovima planovima
Ocuvanije koridora za I':/(I) c:?duocrr;o:;l gf\?o\??enog
modernizaciju zeljezni¢kog moderizaciju Zeljeznickog 0,5% 1,000 0,005 1,000 0,005
sektora
prometa
Plovnost solinskog zaljeva mzs"tgai %'Sgi%‘i’sr‘rt]'cfgfma visini 0,5% 0,000 0,000 1,000 0,005
Smanjenje I’I.ZIka u fazi Raglna rizika u fazi pripreme 0.5% 0,909 0,005 1,000 0,005
. . pripreme projekte projekta
Ostali zahtjevi Smanijenje rizika u fazi Razina rizika u fazi izvodenja
izvodenja projekta projekta 0.5% 1,000 0,005 1,000 0,005
Smanjenje vremena izvodenja
projekta (zbog negativnih o 10 1o denja projekta 0,5% 1,000 0,005 1,000 0,005
uc€inaka tijekom izvodenja
radova)
PoboljSanje krajolika Kvaliteta krajolika 0,5% 0,981 0,005 1,000 0,005
Povecanje broja putnika Prometno opterecenje u
odnosu na kapacitet 0,5% 1,000 0,005 0,528 0,003

javnog prijevoza

prometnica (4 screen linije)
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Varijanta 1 Varijanta 2
Cilj Zahtjev Indikator Tezina Normalizirana| Ponderirana | Normalized | Ponderirana
vrijednost vrijednost score vrijednost
Smanienie operativnih Operativni troSkovi vozila na
otk koaJvozﬁa cijelom podrugju utjecaja 0,5% 1,000 0,005 0,730 0,004
studije
S . Prometno opterecenje na
Eg}‘(’fect;”r{g vrijednosti podrucju Splita i okolnog 0,5% 1,000 0,005 0,000 0,000
podrudja
Ukupna tezina cilja 5,0% 0,889 0,044 0,826 0,041
Total score 100,0% 0,993 0,450

Tablica 5.3.6-2 Normalizirane i ponderirane vrijednosti obje varijante

309



Ukupne rezultate je potrebno podijeliti s grubom, okvirnom procjenom diskontiranih
financijskih troskova.

milijuni HRK Varijanta 1 | Varijanta 2
1. Ukupni rezultat 0,993 0,450
2. Investicijski troSkovi 1705 1658
3. Operativni troSkovi i troSkovi odrzavanja 169 168
4. Ostatak vrijednosti 324 298
5. Financijski trosak (2+3-4) 1550 1527
6. Konacni rezultat (1/5)*1000 0,641 0,294

Tablica 5.3.6-3 Pregled ukupnih rezultata

Prema prikazanim rezultatima, varijanta 1 ostvaruje bolji ukupni rezultat, no varijanta 2 ima
manje troskove. Stoga se je ukupni rezultat potrebno podijeliti s troskovima, nakon ¢ega je
jasno da je ucinkovitost varijante 1 znatno bolja, zbog €ega se varijanta 1 i odabire kao
optimalna varijanta za implementaciju.
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10. ZAKLJUCAK

Zbog vaznosti i utjecaja grada Splita, kao najveéeg gospodarskog i prometnog sredista
Dalmacije, studijom izvodljivosti "Novi ulaz u Split - €vor Vucevica na A1 - tunel Kozjak - ¢vor
na DC 8 - trajektna luka Split" obuhvacéeno je veliko podrucje Splitske aglomeracije. Nova
cestovna poveznica od &vora Vucevica na autocesti A1 do Splita znacajano utjeCe na
podrucje Splita, Solina i Kastela, ne samo u pogledu prometne povezanosti, ve¢ i u pogledu
drustvenih, gospodarskih i posebno turistickih aktivnosti. Takoder, podrucje grada Trogira,
zracne luke Split, Klisa i Dugopolja su veoma znacajni u evaluaciji navedene projektne ideje.

S obzirom na prostorni razmjestaj gradova i naselja na podrucju Splitske aglomeracije te na
njihovu povezanost sa Splitom, kao najve¢im gradom te druStvenim i gospodarskim
sredistem Dalmacije, vidljivo je kako prometna povezanost ovisi isklju€ivo o drzavnoj cesti
DC 8, koja s istoCne strane povezuje Stobre¢, Podstranu, Dugi rat i Omi$ sa Splitom dok sa
zapadne strane povezuje gradove Solin, Kastela i Trogir sa Splitom. Naselja sjeverno od
Splita, Klis, Dugopolje i Sinj, povezana su sa Splitom drzavnhom cestom DC 1 (Brza cesta
Solin - Klis), kojom je Split povezan s autocestom A1 preko ¢vora Dugopolje.

Podrucje istraZzivanja ove studije se proteze od drzavne ceste DC 58 na zapadu, od naselja
Seget Vranjica, do Stobre€a na istoku, odnosno od trase autoceste A1 na sjeveru do
drzavne ceste DC 8 na jugu. Na slici 10-1 prikazana je osnovna cestovna mreza na podrucju
istraZzivanja koje je obuhvac¢eno ovom studijom, koje je u pojedinim segmentima studije i
znatno veceg opsega no vecina istrazivanja i aktivnosti su napravljene na prikazanom
podrucju slikom 10-1.

évor*‘{;gome!

¢évor.Dugopolje? , .

Kazalo

) Cvor drzavne ceste
&vor autoceste

-— A

J = drzavna cesta
= FUpanijska cesta
OpenStreetMap

Slika 10-1. Osnova cestovna mreZa na Sirem Splitskom podrucju

Osnovni cilj izrade studije izvodljivosti je utvrdivanje isplativosti, prema odredenim kriterijima i
socio-ekonomskim pokazateljima, izgradnje novog ulaza u Split, po€evsi od &vora Vucevica
na autocesti A1 do Splita, odnosno do podrudja trajektne luke u Splitu.

Cjelokupna studija napravljena je prema metodologiji utvrdivanja isplativosti investicijskog
projekta Europske komisije i u skladu je s europskim i nacionalnim strateSkim dokumentima i
preporukama, kako bi se istovremeno razradile moguénosti financiranja investicijskog
projekta iz EU fondova, §to je i izri€ito navedeno u projektnom zadatku.
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Kao $to je prikazano slikom 10-1, ovom studijom obuhvaéeno je isklju¢ivo zapadno podrucje
splitske aglomeracije, od Trogira na zapadu do podrucja Stobre¢a na istoku, stoga se
provedena istrazivanja, analize i predlozena varijantna rjeSenja odnose iskljuivo na to
podrudje.

U sklopu izrade studije napravljena je analiza prostorno - planske dokumentacije na lokalnoj i
regionalnoj razini, analizirana su prostorna obiljezja cijelog podrucja Splitske aglomeracije,
kao i socio-ekonomski i gospodarski pokazatelji, osobito vezani za turisticke djelatnosti.

Provedena su istrazivanja prometnih tokova na cjelokupnoj prometnoj mrezi obuhvacenoj
studijom te su analizirana obiljezja i posebnosti okoliSa i ekoloske mreze, kako bi se na
temelju utvrdenog postojeceg stanja te buduéih predvidanja razradila dva varijantna rjeSenja
koja u najvec¢oj mijeri rjeSavaju postoje¢e nedostatke prometnog sustava, odnosno
unaprjeduju i doprinose poboljSanju uvjeta Zivota i cjelokupnog gospodarstva na
analiziranom podrucju.

Nadalje, za odabrana dva varijantna rjeSenja provedena je viSekriterijska analiza (Multi-
criteria analysis - MCA) kojom je prvo varijantno rjeSenje odabrano kao optimalno te za koje
je u slijedeé¢im koracima provedena financijska i ekonomska analiza, kako bi se utvrdila
isplativost izvodenja analiziranog projekta.

Projektnim zadatkom navedeno je sljedece:

"...Split kao najvece gospodarsko i prometno srediste Dalmacije, ima izuzetan znacaj za
tranzitni i izvorno-ciljni promet svih vidova (cestovni, ZeljezniCki, zracni, pomorski). Glavna
prometna infrastruktura je uglavnom definirana, osnovni problem Splita je neprimjereno velik
uzduzni prijevoz tereta i putnika, naroCito na relacijama: trajektna luka Split - zracna luka
Kastela - autocesta. Na zapadnoj strani splitske aglomeracije, poveznica na mreZu
autocesta trenutno se ostvaruje Zupanijskom cestom od ¢vora Prgomet do ¢vora Plano (na
drZavnoj cesti br. 8), te na istocnoj strani od ¢vora Dugopolje preko brze ceste Solin (rotor
Bilice DC8) - Klis Grlo do Dugopolja (rotor Podi, DC1).

Izgradnja poveznice iz naslova predstavija dugoroéno rjesenje problema brzog pristupa
Splitske aglomeracije na autocestu. Ovakvim rieSenjem Split bi aktivirao novi prilaz autocesti,
na vec izgradeno Cvoriste na A1, ¢ime bi tranzit i ciljni promet bio izravno usmjeren na
autocestu, dok bi gradske prometnice bile rasterecene i koristene vecim dijelom za lokalni
promet. Projekt spojne ceste do D8 svoje puno opravdanje dobiva tek povezivanjem s
trajektnom lukom jer se na tako tranzitni promet usmjerava izravno prema odredistu, bez
mijesanja s gradskim prometom. Poveznica bi vodila od ¢vora Vucevica, na autocesti A1,
kroz masiv Kozjaka, preko Kastela i zaljeva do Kopilice, odnosno dalje do trajektne luke. Pri
pozicioniranju poveznice od ¢vora Vucevica na A1 do DC8 u Kastelima, potrebno je uzeti u
obzir postojece i planirane aktivnosti Hrvatskih cesta d.o.o., na tom pravcu a narocito
aktivnosti vezane za tunel kroz Kozjak..."

Osnovni zadatak izrade ove studije je utvrditi isplativost izgradnje novog cestovnog ulaza u
Split, koji bi imao sljedece funkcije:
e poboljSanje cestovne povezanosti trajektne luke u Splitu s autocestom A1
e rasterecenje prometno zaguSenih dionica mreZe drzavnih cesta na podrucju studije
e poboljSanje cestovne povezanosti zracne luke Split s autocestom A1 i trajektnom
lukom u Splitu
e poboljSanje cestovne povezanosti Trogira, Kastela i Solina sa Splitom te s
autocestom A1

312



Izgradnjom brze ceste Trogir - Split te izgradnjom nove zgrade putni¢kog terminala zraéne
luke Split, stvoreni su preduvjeti za znacajniji rast turistickog prometa, odnosno za brze i
protoCnije povezivanje zra¢ne luke s trajektnom lukom, kao najéeSée ishodisne kopnene
toCke vecine putovanja iz zracne luke. U posljednjih 6 godina, broj putnika zracne luke Split
je porastao za vise od 200% (Slika 10-2), Sto jasno ukazuje na vaznost kvalitetnog
povezivanja zra¢ne luke s gradom Splitom.

Zracna luka Split - broj putnika
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Slika 10-2. Broj putnika zracne luke Split u zadnjih Sest godina

Ranijom izgradnjom autoceste A1 i brze ceste Solin-Klis (DC 1), znac¢ajno je poboljSana
povezanost Splita s dalmatinskom zagorom kao i s unutradnjosti Hrvatske. Medutim, veé
spomenutim povecanjem prometnog optere¢enja na prilaznim pravcima ka gradu, zbog
isklju€ivo jednog cestovnog ulaza iz smjera zra¢ne luke i autoceste A1 prema gradu, nastaju
kilometarske kolone na samom ulazu u grad koje tijekom turistiCke sezone onemogucuju
normalno odvijanje svakodnevnih putovanja lokalnog stanovnistva kao $to i negativno utjecu
na razvoj turistiCkog sektora.

Osim toga, i izvan perioda turisticke sezone, uslijed incidentnih situacija poput prometnih
nesrec¢a i nepovoljnih vremenskih uvjeta, uestala su zaguSenja cestovne mreze na ulazu u
grad upravo zbog velikog prometnog optere¢enja. Na presjeku DC 8 u blizini raskrizja
"Sirine", prosjeéni godisnji dnevni promet iznosi 47.000 vozila dnevno, dok na DC 1
neposredno prije rotora Bilice prosje¢ni godiSnji dnevni promet iznosi 40.000 vozila dnevno.
Vecina tih vozila se kre¢e prema / iz Splita najkriti¢nijom dionicom DC 8, od rotora Bilice do
raskrizia DC 8 i DC 410 (Poljicka cesta), stoga se isto kao i tijekom turisticke sezone,
prometna zagu$enja s DC 8 prelijevaju i na Ulicu Domovinskog rata i na Poljicku cestu.

Na slici 10-3, na uzem Splitskom podruc&ju prikazana su prosjec¢na lietha dnevna optereéenja
na drzavnim cestama DC 8 i DC 1 s prosjecnim godiSnjim stopama rasta u posljednjih 5
godina, kako bi jasno prikazala preopterecenost dionica drzavnih cesta na ulazu u grad Split
iz smjera Kastela i iz smjera Dugopolja. Vidljiv je godisnji porast od vise od 4 % i na DC 8 i
na DC 1. Porast prometnog opterecenja u posljednjih 5 godina prisutan je i na dionici A1 od
¢vora Vucevica do ¢vora Dugopolje, gdje je prosjecni godiSnji porast PGDP-a 6,75%, a
PLDP-a 4,63%.
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Slika 10-2. Nedostaci postojec¢e cestovne mreZe na ulazu u Split

U razradi varijantnih rjeSenja, u obziru su uzete sve aktivnosti i projekti Hrvatskih cesta na
podrucju obuhvata studije, pa je tako sastavni dio varijantnih rjeSenja novog ulaza u Split -
¢vor Vucevica (A1) - tunel Kozjak - ¢vor na DC 8 - trajektna luka Split, izgradnja tunela
Kozjak, spojne ceste tunela Kozjak s ¢vorom Vucevica te izgradnja spojne ceste od "morske"
strane tunela Kozjak do DC 8 u Kastel Kambelovcu. Navedene dionice preuzete se od
Hrvatskih cesta, s trasom i elementima s kojima je predvidena njihova izgradnja i kao takve
su sastavni dio varijantnih rjeSenja ove studije. Buduc¢i da su te dionice nepromijenjene u oba
varijantna rjeSenja, one su u studiji izdvojene kao faza 1, dok su razradena varijanta rieSenja
oznacena kao varijanta 1 i varijanta 2 (Slika 10-4).

Dakle, trase oba varijantna razradivale su se pocCevsi od "morske" strane tunela Kozjak sa
zavrSetkom na podrucja grada Splita, s predvidenim ¢vorom s drzavnom cestom DC 8. U
izradi varijantnih rjeSenja analizirane su sve mogucénosti povezivanja prema sljedeéim
kriterijima:

prometni zahtjevi

prostorna ogranicenja

okvirni tro8kovi izgradnje

utjecaj na okolis

U razvoju oba varijantna rjeSenja, analizirane su dvije mogucnosti prelaska solinskog zaljeva,
izgradnjom mosta ili izgradnjom podmorskog tunela. Pri razmatranju varijantnog rjesenja
koristen je maksimalan uzduzni nagib nivelete tunela pri Cemu je utvrdeno kako nije moguce
niti na ulazu u tunela iz smjera Kastel Su¢urca niti na izlazu iz tunela u Stinicama prikljuciti
niveletu na postojece stanje trase u povoljnom uzduznom nagibu, zbog €ega su obje
varijante ukljuCuju izgradnju mosta preko Solinskog zaljeva. Kako bi se osigurala plovnost
cijelog zaljeva, visina mosta je odredena prema prikupljenim podacima od svih gospodarskih
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subjekata na podrucju Solinskog zaljeva, na temelju njihovih postojecih potreba kao i na
temelju njihovih razvojnih planova i dugoroc¢nih strategija.

FAZA 1 .
=7920 m (IGH)
VARIJANTA 1
L=9040 m (| N
VARIJANTA 2 - ==
L=9270 m .

1 Sustpan

S/i;(a 10-4. Kompletan preg/eo" varijantnih riesenja

Prema navedenih kriterijima, odabrana dva varijantna rjeSenja su u sljedeéim koracima
studije potpuno razradena te su detaljnom visekriterijskom analizom evaluirani ucinci obje
varijante.

Provedenom viSekriterijskom analizom, varijanta 1 je odabrana kao optimalno rieSenje novog
cestovnog ulaza u grad Split, iz smjera ¢vora Vucevica s autoceste A1. S obzirom na polozaj
i elemente trase, a ponajvise na prometne zahtjeve, takav ishod je i oCekivan, §to se jasno
vidi u rezultatima viSekriterijske analize. Naime, varijanta 1 omogucuje vece uStede u
pogledu vremena putovanja i zaguSenosti cestovne mreze buduéi da zavrSava spojem na
ulicu Stinice, u neposrednoj blizini raskrizja ulice Domovinskog rata i Dubrovacke ulice.
Varijanta 2 zavrSava spojem na Solinsku ulicu, koja je znatno manjeg kapaciteta i stupnja
povezanosti s ostatkom cestovne mreze.

Takoder, varijantom 1 je omogucena znatno povoljnija daljnja distribucija prometnih tokova
po cestovnoj mrezi grada Splita u odnosu na varijantu 2, sto je izuzetno vazno u pogledu
poboljSanja pristupacnosti trajektne luke, kao najéeSéeg odredista turistiCkih putovanja.
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Osim toga, trasa varijante 1 je znatno povoljnija u pogledu pripreme projektine
dokumentacije, jer gotovo cijela trasa varijante 1 prolazi neizgradenim zemljiStem, dok
varijanta 2 zahtjeva puno veéi otkup zemljita, osobito na ve¢ izgradenom podrudju.
Dodatno, u pogledu uskladenosti varijantnih rijeSenja sa strateSki dokument grada Splita,
Masterplanom urbane regeneracije Splita - Kopilica i Isto¢na obala, varijanta 1 se u
potpunosti uklapa s prostornim razvojem predvidenim navedenim Masterplanom.

Prema rezultatima CBA analize, implementacija varijante 1 je opravdana investicija, $to je
prikazano tablicom ispod.

Pokazatelji ekonomskog ucinka Jedinica Vrijednost pokazatelja
Ekonomska neto sadasnja vrijednost (ENPV) milijuni HRK 5 354,542
Ekonomska stopa povrata(ERR) Y% 15,12 %
Omijer koristi i troskova (BCR) 4,198

Tablica 10-1 Ekonomski indikatori analiziranog projekta

lako je vrijednost investicije gotovo dvije milijarde kuna, koristi koje se ostvaruju izgradnjom
novog cestovnog ulaza u Split nadmasuju sve predvidene troSkove kroz projektni period. S
obzirom na tako veliki iznos investicije i dobiveni omjer koristi i troSkova od 4,198, jasno je
kako postojeca cestovna mreza generira izrazito velike gubitke u pogledu izgubljenog
vremena, operativnih troSkova vozila i negativnog utjecaja na okoli§, §to ukazuje na nuznost i
opravdanost ove investicije. Naime, najveci udio u koristima u ekonomskoj analizi ostvaruje
se kroz smanjenje vremena putovanja, $to samo potvrduje nuznost razvoja i modernizacije
cestovne mreze na splitskom podrucju.

S obzirom na postoje¢e probleme cestovne mreze na Sirem podru¢ju Splita, izgradnjom
novog cestovnog ulaza u grad Split iz smjera ¢vora Vucevica autoceste A1, ostvaruju se
pozitivni efekti na svim prometno zaguSenim dionicama drzavnih cesta na podruc¢ju obuhvata
studije, a istovremeno se poboljSava povezanost Splita, odnosno trajektne luke s autocestom
A1,

Prema rezultatima prometnog modela, gotovo sva vozila koja dolaze na podrucje Splita iz
smjera Sibenika (i unutrasnjosti) koristit ¢e novi, brzi i sigurniji cestovni ulaz preko &vora
Vucevica, umjesto dosadasnije rute preko ¢vora Dugopolje i brze ceste Solin - Klis. Time se
znatno rasterecuje brza cesta Solin - Klis (DC 1), a posljedi¢no i drzavna cesta DC 8 od
raskrizja DC 1 s DC 8 (rotor Bilice) do raskrizja DC 8 s ulicom Domovinskog rata, odnosno
Poljickom cestom.

Isto tako, gotovo sva vozila koja dolaze na podrucje Splita iz smjera Kastela i Trogira, koristiti
¢e novi cestovni ulaz preko predvidenog ¢vora nove ceste i drzavne ceste DC 8 u Kastel
Suéurcu, umjesto dosadasnje rute drzavnom cestom DC 8 do raskrizja s ulicom
Domovinskog rata, odnosno Poljickom cestom.

Smanjenjem prometne zagusenosti drzavne ceste DC 8, od raskrizja "Sirine" do raskrizja s
ulicom Domovinskog rata, odnosno Poljickom cestom, te smanjenjem prometne zagu$enosti
brze ceste Solin - Klis (DC 1) u zoni rotora Bilice, ostvaruju se i koristi smanjenjem vremena
putovanja izmedu Splita, Solina, Klisa, Dugopolja i Sinja. Takoder, smanjuje se vrijeme
putovanja i za vozila koja dolaze na podrucje Splita autocestom A1 preko ¢vora Dugopolje iz
smjera Bisko, Sestanovac.

Izgradnjom novog cestovnog ulaza u grad Split od ¢vora Vucevica autoceste A1 znatno
poboljSanje povezanosti zracne luke Split s gradom Splitom i s autocestom A1, Sto je
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izuzetno vazno. Zra¢na luka Split tijekom srpnja i kolovoza ima dnevni promet viSe od 20.000
putnika, od kojih se vecina kre¢e prema Splitu i trajektnoj luci i pri tome (vise od 90%) koriste
taksi ili rent a car. Umjesti dosadasnje rute, putnici iz zrane luke Split bi na putovanju prema
Splitu se kretali DC 8 do predvidenog ¢vora nove ceste s DC 8, te bi preko novog mosta
preko solinskog zaljeva pristizali u grad Split te dalje prema trajektnoj luci. Putnici iz zracne
luke Split koji se kreéu prema autocesti A1 u smijeru Sibenika, Zadra i dalje prema
unutrasnjosti, koristili bi novu cestu od ¢vora s DC 8 u Kastel Kambelovcu, preko tunela
Kozjak do ¢vora Vucevica te dalje autocestom A1 prema odrediStu. Trenutno, veéina vozila
koja se kre¢e od zracne luke Split prema autocesti A1 koriste Evor Prgomet preko Zupanijske
ceste 6091 dok bi se izgradnjom nove prometnice prema ¢voru Vucevica omogucilo brze i
sigurnije povezivanje zracne luke Split s autocestom A1. Isto vrijedi i za putovanja iz Trogira
prema autocesti u smjeru Sibenika, Zadra i dalje prema unutrasnjosti.

Dakle, vidljive su viSestruke Kkoristi izgradnje novog cestovnog pravca od &vora Vucevica
prema Splitu za gotovo cijelo podrucje Splitske aglomeracije, i u pogledu daljinskih putovanja
i u pogledu lokalnih, medugradskih putovanja.

Implementacijom ovog projekta, u velikoj mjeri se umanjuju gotovo svakodnevna prometna
zagusenja, osobito tijekom turisticke sezone, na prilazima gradu Splitu i iz smjera Kastela i iz
smjera Dugopolja, ¢ime se istovremeno skracuje vrijeme putovanja i poboljSava povezanost
izmedu zracne i trajektne luke u Splitu te njihova povezanost s autocestom A1 preko nove
prometnice do ¢vora Vucevica, §to je i osnovni cilj izgradnje novog cestovnog ulaza u grad
Split.

Kako bi se ostvario maksimalni u€inak izgradnje novog cestovnog pravca od ¢vora Vucevica
autoceste A1 do trajekine luke u Splitu, nuzno je postoje¢u cestovnu mrezu grada Splita
pravovremeno prilagodili novim prometnim zahtjevima, koji ¢e se izgradnjom ovog projekta
svakako dogoditi. Stoga su u troSkovima cijelog ovog projekta predvidena odredena
financijska sredstva za rekonstrukciju i modernizaciju nekoliko prometnica na podrucju grada
Splita, od ulice Stinice, gdje zavrSava odabrano varijantno rjeSenje do trajektne luke u Splitu.
Masterplanom urbane regeneracije Splita - Kopilica i Isto¢na obala prevideno je nekoliko
znacajnih infrastrukturnih projekata koji pozitivno utjec€u i pospjeSuju rezultate ove studije, i u
skladu su sa svim elementima i zahtjevima odabranog varijantnog rje$enja.
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