Znadi, od originalnog plana sredinom 90-ih da granica bude 120 g/km
u 2012., na kraju se usvojila granica 130 g/km, ali tek 2015. Svejedno,
i to je pozitivan pomak koji ¢e imati utjecaj na globalnu proizvodnju
automobila.

Biogoriva

Cilj EU je do 2020. godine imati 10% udjela biogoriva u ukupnoj
potrosnji goriva, dok je cilj do 2010. bio 5,75%, no ostvareno je
samo 4,3%. Sve su glasnije kritike ovako ambiciozno zadanog cil-
ja, obzirom da uz ovako veliku potrosnju goriva, zemlje EU ¢e se
suoCiti s nedostatnom koli¢inom obradivih povrsina kojima bi mo-
gli zadovoljiti potrebu za hranom i za uzgoj kultura za proizvodnju
biogoriva. Doduse, posljednjih godina jaca razvoj druge generacije
biogoriva koja ne stvara dvojbu , hrana ili gorivo”, obzirom da se
dobiva preradom poljoprivrednog i Sumskog otpada (npr. stabljike
psenice, stabljike kukuruza, otpalog lis¢a). Postoje i biogoriva trece
generacije koja se dobivaju preradom algi. Osim toga, biodizel je
moguce proizvesti i obradom otpadnog jestivog ulja.

Prije tri godine provedena je anketa na gospodarskim subjektima u
Gradu Zagrebu s ciljem utvrdivanja potencijalnih koli¢ina otpadnog
jestivog ulja i spremnosti sudjelovanja u njegovom organiziranom
skupljanju. Anketa je pokazala da je potencijalna koli¢ina otpad-
nog jestivog ulja na podruéju Zagreba i Zagrebacke Zupanije oko
1.400.000 | godisnje. Oko 85% ispitanika je izjavilo da su voljni sud-
jelovati u skupljanju ulja. Na temelju tih proracuna, izracunato je
da bi se danas moglo prikupiti oko 1.000.000 litara ulja sto bi nakon
prerade bilo dostatno za pokretanje oko 30 autobusa godisnje, dok
ih ZET ima ukupno 330. Ukoliko bi se proizvodio biodizel za kom-
pletan vozni park ZET-a, osim obrade otpadnog jestivog ulja, bilo bi
jos potrebno posijati uljanu repicu na povrsini od oko 15.000 ha.
Na Zalost, u Hrvatskoj ne postoji strategija gospodarenja obradi-
vim povrSinama, pa nije moguce dati kvalitetan odgovor o prih-
vatljivosti koristenja tolike povrsine iskljucivo u svrhu proizvodnje
goriva za autobuse ZET-a.

U svakom slucaju, druga i treca generacija biogoriva, kao i obrada
otpadnog jestivog ulja trenutno zajedno ne mogu zadovoljiti 10%
udjela goriva pri sadasnjoj razini potrosnje, pa je zbog toga ilu-
zorno ocekivati da se problem nedostatka nafte moze rijesiti bi-
ogorivima.

Ova brosura nastala je kao dio projekta

Sto ¢lanstvo u EU znacéi za hrvatski okolis?
Poglavlje okoli$ jedno je od najvecih poglavlja EU acquis commu-
nautaire-a. Standardi zastite okolisa koje zahtijeva EU opcenito su
znatno visi od onih koji su sada na snazi u Hrvatskoj, a i tamo gdje
nisu ne prijece Hrvatsku u primjeni jos visih standarda od onih koje
pravna stecevina EU propisuje kao minimalne. Kako bi se uskladila
s EU standardima zastite okolisa Hrvatska ¢e u predstojecem razdo-
blju morati donijeti velik broj novih zakona i propisa te provesti
opsezne reforme i ulaganja u infrastrukturne projekte.

Jedan od bitnih preduvjeta da bi proces uskladivanja s zakono-
davstvom EU na ovom podrucju bio uspjesan je sudjelovanje
javnosti u izgradnji novog sustava zastite okolisa, i to kako one
strucne tako i najsirih slojeva gradana. Za kvalitetnu javnu raspra-
VU nuzna je, pak, odredena razina znanja i informiranosti svih sudi-
onika. Nazalost, nas je dojam da je hrvatska javnost opcenito slabo
informirana o procesu priblizavanja Hrvatske EU u podrucju zastite
okolisa i da se vecina informacija svodi na rijetke i ¢esto nejasne
napise u medijima. Taj se kompleksan proces uglavnhom doZivljava
kao tek jos jedna od formalnih prepreka na putu ka punopravnom
¢lanstvu u EU i ne uvida se dalekosezan utjecaj koji ¢e on imati na
kvalitetu Zivota svih gradana RH.

Zelena akcija / Friends of the Earth Croatia iz tog je razloga odlucila
provesti ovaj projekt koji bi trebao javnosti pruziti sustavni pregled
najvaznijih tema vezanih uz pridruZivanje hrvatske EU u podrucju
okolisa te potaknuti Siroku javnu raspravu o ovim pitanjima.
Projekt Sto ¢lanstvo u EU znaci za hrvatski okolis? financira
Europska unija kroz program IPA INFO 2008.

Instrument pretpristupne pomoci (IPA) pruza pomo¢ unutar okvira Europ-
skog Partnerstva za potencijalne zemlje kandidatkinje i Pristupnog partner-
stva zemalja kandidatkinja.

Ova publikacija izradena je uz pomoc¢ Europ-
i * R ske unije. Sadrzaj ove publikacije isklju¢iva
* * je odgovornost Zelene akcije / FoE Croatia

* * i ni na koji se nacin ne moze smatrati da
odrazava gledista Europske unije.

* x X

“Europsku uniju ¢ini 27 zemalja ¢lanica koje su odlucile postupno povezivati
svoja znanja, resurse i sudbine. Zajednicki su, tijekom razdoblja prosirenja u
trajanju od 50 godina, izgradile zonu stabilnosti, demokracije i odrZivog raz-
voja, zadrzavajuci pritom kulturalnu raznolikost, toleranciju i osobne slobode.
Europska unija posvecena je dijeljenju svojih postignuca i svojih vrijednosti sa
zemljama i narodima izvan svojih granica.”Europska komisija izvrSno je tijelo
EU.

Projekt provodi:
Zelena akcija / FoE Croatia
Frankopanska 1, 10000 Zagreb

Delegacija Europske unije u
Republici Hrvatskoj

Trg Zrtava fasizma 6, 10000 Zagreb
Tel: +(385) 1 4896 500 Tel/fax: + (385) 1 4813 096
Fax: + (385) 1 4896 555 E-mail: za@zelena-akcija.hr
E-mail: delegation-croatia@ec.europa.eu web: www.zelena-akcija.hr

Ovaj letak objavljujemo u sklopu projekta Sto ¢lanstvo u EU znaci za hr-
vatski okolis kojeg financira Europska unija kroz program IPA INFO 2008

Pridruzivanje Hrvatske EU
| promjene u prometnom
sustavu

ZELENA AKCIJA

FRIENDS OF THE EARTH CROATIA



EU je 2001. godine usvojila Bijelu knjigu o zajednickoj prometnoj po-
litici - jedan od najvaznijih strateskih dokumenata za dugorocni razvoj
prometa. U Bijeloj knjizi se navodi Sezdeset mjera kojima je cilj pove-
¢anje odrZivosti prometne politike i izbjegavanje velikih ekonomskih
gubitaka zbog zagadivanja okolisa, prometnih zagusenja i prometnih
nezgoda.

lako su strategijski ciljevi neizmijenjeni, tijekom petogodisnjeg razdo-

blja kontekst definiranja europske prometne politike bitno je promije-

njen u nekoliko klju¢nih aspekata*

. Prosirenje Europske unije — dok je zagusSenje i oneciS¢enje pri-
marni problem prometnog sektora petnaest clanica Europske
unije, za novih deset zemalja ¢lanica Europske unije realni pro-
blem odnosi se na pristupnost.

. Procesi globalizacije se ubrzavaju i predstavljaju daljnji izazov za
konkurentnost europskog trzista i ekonomski rast.

3 Cijena nafte i dalje rapidno raste.

U zahtjevu prilagodbe tim promjenama, Europska komisija je 2006.
usvojila srednjoro¢nu reviziju Bijele knjige. Novim uvjetima prilago-
dena agenda do 2009. tretira temelje prometne politike — mobilnost,
zastitu, inovacije i medunarodnu dimenziju.

lako se u izvornom dokumentu prioritet nalazi u uravnotezenju pro-
metnih grana do 2010. smanjenjem potraznje za cestovnim prometom
instrumentima naplate i revitalizacije alternativnih prometnih oblika,
kao sto su Zeljeznicki, pomorski i unutarnji vodni promet, u novom
je dokumentu naglasak stavljen na , ko-modalnost” odnosno optimi-
ranje upotrebe svih prometnih oblika. Ko-modalnost se moZe postici
olaksavanjem prijelaza iz jednog u drugi transportni modul harmoni-
zacijom standarda izmedu ceste, mora, Zeljeznice i rijeke te integraci-
jom razlicitih transportnih modula u efikasne logisticke lance.

Zakon o buci

Primjer koji ne ulijeva nadu je Zakon o buci. Jedan od glavnih elemen-
ta Zakona je obaveza izrade karata buke za odredena podrucja. Karta
buke je prikaz postojecih i predvidenih emisija buke na svim mjestima
unutar promatranog podrucja, ovisno o jednom odredenom ili svim
izvorima buke. Na ovaj nacin potrebno je definirati i ocijeniti ukupnu
izloZenost gradana buci okolisa, osigurati da podaci o izloZenosti pre-
komjernoj buci i njenom Stetnom ucinku budu dostupni javnosti te
usvojiti akcijske planove radi prevencije i snizavanja prekomjernih ra-
zina buke okolisa, gdje je kartom bilo upozoreno na moguce Stetne
utjecaje buke na okolis i zdravlje. Prema europskoj direktivi 2002/49/
EC, izrada karata buke je, medu ostalim, obavezna za sve gradove s vise
od 250.000 stanovnika, za sve ceste kojima prolazi vise od 6 milijuna
vozila godisnje te za Zeljeznicke pruge kojima prolazi vise od 60.000
vlakova godisnje. U hrvatskom Zakonu obaveza izrade karata buke vri-
jedi za sve gradove iznad 100.000 stanovnika, za ceste kojima prolazi
vise od 2 milijuna vozila godiSnje i Zeljezni¢ke pruge s visSe od 10.000
prolazaka vlakova godisnje. Na prvi pogled, hrvatski zakon je nekoliko
puta strozZi od direktive EU, a kad tome pridodamo i poveéane ovlasti
sanitarnih inspektora, povrsnom analiticaru bi se moglo uciniti da je

1 Prometna politika u funkciji odrZivog razvoja, dr. sc. Sanja Steiner, dr. sc. Josip
Sapunar, dr. sc. Jasna Golubi¢

ovaj Zakon doista raden s ciljem zastite maksimalnog broja hrvatskih
gradana od negativnih posljedica buke. Medutim, ova iluzija se rusi
nakon uocavanja da u Zakonu u vecini slucajeva nisu propisani rokovi
u kojima fizicke i pravne osobe moraju primijeniti odredbe ovog Zako-
na. Na taj nacin se zapravo onemogucava njegova primjena, tako da
¢e vecina ovih naoko pozitivnih odredbi ostati mrtvo slovo na papiru.

Eurovinjeta i eksterni troSkovi prometa

U Europskoj uniji velika rasprava trenutno traje i o eurovinjeti, tj. o
kategorijama troskova koji bi njome trebali biti pokriveni. Do sada je u
cijeni eurovinjete bio sadrzan samo trosak gradnje i odrzavanja infra-
strukture, ali sve je izglednije da ¢e se u nju uvrstiti i neke kategorije
eksternih troskova prometa.

Eksterni troSkovi prometa odraZavaju cijenu svih onih troskova koji na-
staju kao posljedica eksploatacije prometnog sustava. Eksterni tros-
kovi su npr. troskovi prometnih nesreca, buke, klimatskih promjena,
onecis¢enja zraka, zagusenje prometa, degradacije okolisa, dodatni
troskovi u gradskim podrucjima (odvajanje pojedinih vrsta prometa i
nedostatak/oskudnost prostora), na¢in proizvodnje elektri¢ne energi-
je (eksterni troskovi elektrana, kod automobila na elektri¢ni pogon).
Kod vecine ovih slucajeva radi se o troskovima lijeenja te nadoknade
i saniranja Stete nastale zbog prometa. Koje god kategorije eksternih
troskova promatrali, radi se o trosku kojeg placa cijelo drustvo, Sto u
konacnici omogucava ,jeftin” cestovni prijevoz tereta. Kada bi ekster-
ni troskovi prometa bili uracunati u cijenu prijevoza tereta, Zeljeznicki
i vodni prijevoz bi bili nekoliko puta jeftiniji od cestovnog, obzirom da
potonji ima najgore posljedice na drustvo i okolis, a trenutno taj tro-
Sak ne placaju oni koji ga stvaraju. Idealno bi bilo uspostaviti intermo-
dalni financijski fond, za kojim su sve glasniji zahtjevi udruga za zastitu
okolisa. U taj fond bi se uplacivao novac ste¢en naplatom eksternih
troSkova, a koristio bi se za financiranje projekata koji doprinose odr-
Zivosti prometnog sustava.
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Zutom trakom samo u tramvaju! Akcija &iji je jedan od ciljeva bio ukazati
na eksterne troskove upotrebe automobila u gradskom prijevozu.

U postojeéem prijedlogu izmjene eurovinjete, od eksternih troskova
koji ¢e u nju biti uvrSteni navode se samo buka i zagusenje prometa.
To je korak na bolje, iako vjerojatno nedovoljan, obzirom da ce, ako
ovakav prijedlog ostane, velik dio eksternih troskova i dalje ostati ne-
pokriven, tj. i dalje ¢e ga placati oni koji ga nisu napravili.

Prometna infrastruktura u Hrvatskoj

Na Zalost, alternativa cestovnom prijevozu u Hrvatskoj je slabo razvi-
jena. Gotovo 90% Zeljeznickih pruga u Hrvatskoj je jednosmjerno, Sto
uzrokuje poteskoce u organizaciji prometa i dugo vrijeme putovanja.
Osim toga, samo 36% pruga je elektrificirano, a ¢ak 92% pruga ne
dopusta brzinu voznje preko 120 km/h, ¢ime ne mogu konkurirati pri-
jevozu tereta autocestama.

Razlog za ovu situaciju je dugogodisnje zanemarivanje Zeljeznickog
prometa. Npr. u strategiji prometnog razvoja RH koja je izradena
1999., od ukupnog iznosa financijskih sredstava namijenjenih razvoju
prometnog sustava, za cestovni promet je bilo predvideno 40%, a za
Zzeljeznicki 25%. U stvarnosti je situacija iSla daleko viSe u korist ces-
tovhom prometu. U programu ulaganja u prometnu infrastrukturu
2005. — 2008. u cestovni promet je uloZzeno 68% ukupnih financijskih
sredstava, a u Zeljeznicki 21%. Prije dvije godine je usvojen Nacionalni
program Zeljeznicke infrastrukture koji bi trebao dati zamah razvoju
Zeljeznickog prometa, ali, na Zalost, pozitivni pomaci jos nisu vidljivi.

Proces ogranicenja emisija ispusnih plinova iz
motornih vozila

Vec¢ niz godina u EU su aktualni sve strozi propisi o maksimalno
dopustenoj koli¢ini ispusnih plinova novoprodanih automobila. Sve je
pocelo 1994. godine kada je Njemacka predloZila da se do 2005. go-
dine ne dozvoli prodaja novih automobila na trZiStu EU ako emitiraju
vise od 120 g ekvivalenta CO2 po prijedenom kilometru. Godinu dana
kasnije Europska komisija daje potporu toj ideji, a plan se usvaja 1996.
godine, s tim da se dodaje opaska ,najkasnije do 2010”. Obzirom
da se uz sve tehnicke zahvate na motoru i karoseriji vozila, kao i uz
poboljSanje kvalitete goriva, tako niska razina emisije ispusnih plinova
moze posti¢i samo uz potrosnju goriva od maksimalno 4,5 /100 km
za dizelske i 5 1/100 km za benzinske motore, bilo je mnogo pritisaka i
lobiranja da se ovi planovi razvodne, $to se i dogodilo.

Proizvodaci automobila 1998. prihvacaju plan da novi automobili
nece emitirati vise od 140 g/km do 2008, ali sporazum nije obvezujuci
vec pociva na dobroj volji, tj. nema negativnih posljedica za one koji
ne ispune cilj. Iste godine Europska komisija prihvaca prijedlog i pro-
longira cilj od 120 g CO2/km na 2012. godinu.

Obzirom da se emisija izmedu 1995. i 2004. godine realno smanijila
s 186 na 163 g CO2/km, bilo je jasno da ée biti vrlo tesko dostiéi za-
dani cilj. Godine 2007. novi automobili su emitirali 159 g/km, pa je
Europska komisija predlozila da cilj u 2012. godini ne bude 120 nego
130 g/km, za automobile prosjetne mase. Na kraju je, u regulativi
EC/443/2009 taj cilj pomaknut na 2015. godinu.



