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1. Uvod

Ve¢ nekoliko desetljeCa postoje ideje o gradnji tunela kroz Medvednicu, brze ceste u
posljemenskoj zoni u smjeru istok-zapad te o gradnji metroa u Zagrebu. Postojeca gradska
uprava je izvukla iz ladica dokumentaciju o navedenim projektima te ih snazno poduprla i
donekle modificirala. Tako se npr. Vise ne govori o metrou u Zagrebu ve¢ o tracnickom sustavu
koji na podrucju Sireg sredista grada ide ispod povrsine zemlje, a na ostalom dijelu Zagreba se
krece u razini terena. Gradska uprava cesto istiCe da su to (uz izdizanje Zeljeznicke pruge) Cetiri
strateSka prometna projekta grada Zagreba bez kojih Zagrebu prijeti kolaps, tj. da jedino
realizacija ovih projekata moze unaprijediti zagrebacki prometni sustav. Ukupna cijena ovih
projekata seze do 16,5 milijardi kuna, odnosno 2,3 milijarde eura. Obzirom na taj iznos, kao i na
negativan utjecaj na okoli§ tunela kroz Medvednicu i Sjeverne tangente, opravdano se javljaju
pitanje — postoje li rjeSenja koja bi bila jeftinija, prometno ucinkovitija i ekoloski prihvatljivija.

U ovom dokumentu se analizira opravdanost gradnje ovih projekata upravo iz navedenih
aspekata. Cetvrti strateSki prometni projekt, izdizanje zeljeznicke pruge, se ne obraduje u ovom
tekstu. Razlog je nedostatak podataka jer projekt jo$ nije sluzbeno prezentiran javnosti.

2. Tunel kroz Medvednicu i prateci objekti

2.1. Uvod

Jedan od najvecih infrastrukturnih projekata u Hrvatskoj je planirana izgradnja tunela kroz
Medvednicu. Trenutno se razmatraju tri ulaza u tunel sa Zagrebacke strane (Sestinski Dol,
Gracani, Markusevec), dok je planirani izlaz u Jelenjim vodama. Prometnice koje vode do ulaza
u tunel iSle bi od Mihaljevca (sa Zagrebacke strane) do Huma ZabocCkog (sa Zagorske strane)
ukupne duljine 23,7 km.' DuZina samog tunela je, ovisno o mjestu ulaska u Medvednicu, izmedu
6580 m i 7830 m.> U prvoj fazi izgradnje, planiraju se izgraditi dvije tunelske cijevi; jedna za
cestovni promet te jedna za zeljeznicki, a nakon 2020. godine jos jedna cijev za cestovni
prome‘[.3

Medu pratece objekte planiranog tunela spada i cestovni prsten s radijusom 3,5 km oko centra
grada. Trebao bi se protezati na potezu Mihaljevac - Vatikanska - Sestinska cesta — Mihaljevac
(30,7% trase je na tunelima, mostovima i vijaduktima), te sadrzavati zapadni prometni krak
Lucko — Vrap&e — Mihaljevac (38,7% trase je na tunelima, mostovima i vijaduktima).*

Cijena tunela s tri cijevi iznosi 381.575.000 eura, cestovnog prstena 327.620.000 eura, a
zapadnog prometnog kraka 127.725.000 eura, tj. ukupno cijeli projekt kosta 836.920.000 eura.’
Glavni izvor informacija za ovaj tekst je Studija izvodljivosti i opravdanosti cestovnog tunela
kroz Medvednicu i prate¢ih objekata (u nastavku TUMED studija) koja je izradena u veljaci
2006.

' TUMED studija, Sustav prometno-tehni¢kog managmanta, prilog 1

> TUMED studija, Gradevinsko rjeSenje, 1. str.

* TUMED studija, Prometna obiljezja

* TUMED studija, Gradevinsko rjesenje, 4. str.

> Studija izvodljivosti i opravdanosti cestovnog tunela kroz Medvednicu i prate¢ih objekata, prezentacija 13. 10.
2006., Tribina Grada Zagreba, pripremio Gradevinski fakultet Zagreb



2.2. Urbanisticka obiljezja

Tunel kroz Medvednicu formalno ne postoji u vaze¢im prostornim planovima Grada Zagreba i
Zagrebacke zupanije, ve¢ postoje samo neka idejna rjeSenja iz proslosti. Osim toga, nije
sastavnica GUP-a.® Medutim, nalazi se u Prostornom planu Parka prirode Medvednica te u
Prostornom planu Krapinsko-Zagorske Zupanije, ali samo kao tunel za Zeljeznicka vozila. 1z toga
slijedi da je za potrebe ovog projekta potrebno mijenjati ne samo GUP, ve¢ i Program mjera za
unapredenje stanja u prostoru. U dijelu TUMED studije koji govori o urbanisti¢kim obiljezjima,
ne analizira se uskladenost cestovnog prstena i zapadnog prometnog kraka s GUP-om Grada
Zagreba. Medutim, usporedujuci prikaz trase cestovnog prstena i zapadnog prometnog kraka s
prometnicama predvidenim u GUP-u, uocava se nepodudarnost.

2.3. Prometno opterecenje
Za tunel kroz Medvednicu prognozirani prometni volumeni vozila/dan dani su u tablici 1:

Tablica 1: prognozirano prometno opterecenje’

Prognozna godina | Cestovni prsten [vozila/dan] | Tunel [vozila/dan]
2010. 10 000 —27 000 7 000
2020. 10 000 —29 000 9700
2030. 11 500 —33 000 11200

Usporedimo ove podatke sa uobi¢ajenom podjelom cesta prema prognoziranim godi$njim
dnevnim prometom (PGDP):

Tablica 2: Podjela cestovnih prometnica prema prognoziranom PGDP®

Oznaka prema Ukupan broj vozila
prometnoj podjeli u 24 sata (PGDP)

Autoz:::z/brze ~14 000

1. razred >12 000

2. razred 7 000 — 12 000

3. razred 3 000 -7 000

4. razred 1 000 —3 000

5. razred <1000

¢ Studija izvodljivosti i opravdanosti cestovnog tunela kroz Medvednicu i prate¢ih objekata, prezentacija 13. 10.
2006., Tribina Grada Zagreba, pripremio Gradevinski fakultet Zagreb

7 Studija izvodljivosti i opravdanosti cestovnog tunela kroz Medvednicu i prate¢ih objekata, prezentacija 13. 10.
2006., Tribina Grada Zagreba, pripremio Gradevinski fakultet Zagreb

8 Bozigevi¢ J ., Legac 1., Cestovne prometnice, FPZ, 2001.



Iz tablica je vidljivo da bi tunel, u slucaju da bude izgraden ve¢ 2010, spadao tek u treci razred, a
na kraju prognoziranog razdoblja 2030. bio bi u drugom razredu. Osim toga, pri proracunu
PGDP nije uzeta u obzir cijena prolaska kroz tunel i velike oscilacije u cijeni goriva koje
znacajno utjeCu na smanjenje koristenja automobila tako da je mogucée da broj vozila koja
prolaze kroz tunel bude znatno manji nego Sto se navodi u TUMED studiji. Nigdje se ne
spominje ¢injenica da ¢e goriva biti sve manje, Sto ¢e uzrokovati smanjenje broja vozila na
prometnicama. Casopis USA Today je nedavno objavio da je u SAD-u prvi put u posljednjih 26
godina (od zavrsetka naftne krize 70-ih godina) zabiljezeno smanjenje broja putovanja osobnim
vozilima, upravo zbog visoke cijene goriva."”” U prilog tome govori i posljednja globalna
financijska kriza koja je, medu ostalim, uzrokovala i vrlo primjetan pad kupovine, a posljedi¢no i
proizvodnje novih automobila.” Stoga se nameée zakljutak kako PGDP ne opravdava ovako
skupu investiciju.

Podaci o procijenjenom PGDP — u za cestovni prsten su vrlo opceniti, tj. procijenjeni maksimum
vozila je cak tri puta veéi od procijenjenog minimuma, tako da je spomenute brojke tesko
ozbiljno shvatiti.

Podjela u tablici 2 ne odnosi se na gradske prometnice. Medutim, sluzi kao dobar pokazatel;
opravdanosti izgradnje odredenih prometnica, a ova investicija po svojoj cijeni definitivno
premasuje mnoge autoceste. Ukupna duljina tunela sa cestovnim prstenom i zapadnim krakom
iznosi 64,479 km. Sto znadi da je prosje¢na cijena izgradnje 12,98 mil. eura/km tj. 95,53 mil.
kn/km."® Za usporedbu, cijena izgradnje autoceste od Bosiljeva do Splita iznosila je 44,06 mil.
kn/km'', dakle duplo manje.

Navodi se da je cestovni prsten predviden s profilom gradske avenije s dva odvojena kolnika i
najmanje dva vozna traka u svakom smjeru te s 24 krizanja s postoje¢im prometnicama, od cega
u 12 slu¢ajeva u dvije razine.'” Osim toga, sjeverni dio cestovnog prstena jedna je od varijanti
Sjeverne tangente'* koja zapravo ima profil, a i funkciju gradske autoceste, tako da smatramo da
je orijentacija predvidenog prometnog optereéenja ovog projekta prema tablici 2 sasvim
opravdana, osobito iz razloga §to tunel kroz Medvednicu sasvim sigurno ne spada u gradsku
prometnicu.

2.4. Stavovi javnosti"
Institut Ivo Pilar je u drugoj polovici studenog i prvoj polovici prosinca 2005. na uzorku od

1.350 stanovnika Zagreba ispitao potporu gradana izgradnji tunela i pratecih objekata kroz
Medvednicu. 55,8% odgovorilo je da se slaze s prijedlogom, 22,2% se protivi, a 22% ih je

13 hitp://www.usatoday.com/news/nation/2007-05-17-gas-prices_N.htm

° http://www.autoportal.hr/200810093718/Vijesti/Svjetska-recesija-primorava-svietske-proizvooaee-automobila-na-
nepopularne-poteze/menu-id-63.html

12 Preragunato u domacu valutu prema srednjem te¢aju Hrvatske narodne banke na dan 17. ozujka 2007.

" hitp://www.mmtpr.hr/default.asp?id=315

'2 TUMED studija, Gradevinsko rjesenje, 5. str.

' Studija izvodljivosti i opravdanosti cestovnog tunela kroz Medvednicu i prate¢ih objekata, prezentacija 13. 10.
2006., Tribina Grada Zagreba, pripremio Gradevinski fakultet Zagreb

'S TUMED studija, Stavovi javnosti




neodluénih. Medutim, ako pogledamo strukturu ispitanika, uocavamo da je kod mlade populacije
(18-29 godina) najizrazenije protivljenje projektima (41% se slaze, 33% se protivi, a 26% je
neodlu¢nih). Znakovito je da na pitanje "Jeste li zadovoljni dostupnoséu informacija 0 mogucoj
izgradnji tunela kroz Medvednicu?” samo je 14,5% ispitanika odgovorilo potvrdno,
nezadovoljnih je 40,4%, dok je neodlu¢nih 45,1%. Iz toga slijedi da je stav gradana definiran
nepotpunim i manjkavim informacijama, te se stoga mora uzeti sa velikom rezervom. Osim
toga, nije jasno jesu li ispitanici bili upoznati s podatkom da bi se prolazak kroz tunel naplacivao.
Bilo bi zanimljivo vidjeti rezultate anketa novijeg datuma, nakon S§to je u javnosti bila
tematizirana i negativna strana realizacije ovog projekta.

Evo jos nekoliko zanimljivih podataka iz spomenutog istrazivanja stavova javnosti:

- 93,7% gradana smatra da je vazno da gradska uprava, prilikom opredjeljenja za razvojne
projekte, vodi racuna o ekoloskoj prihvatljivosti i Cisto¢i djelatnosti

- 76,3% gradana smatra da je vazna modernizacija tramvajskog prometa, dok za
modernizaciju autobusnog prometa, taj postotak iznosi 72,7%

- samo 17% ih je ocijenilo da ¢e u svom svakodnevnom zivotu imati koristi od izgradnje
tunela

- 71,8% bi zeljelo zivjeti u pjesackoj zoni

- manje od 50% anketiranih drzi kako su od velike koristi tunela kroz Medvednicu (47,6%)

Nije naodmet spomenuti Cinjenicu da se velik broj stanovnika naselja uz sjeverni rub
Bosnara koji napominje da se i u sadasnjim uvjetima iz Zagreba moze do¢i do Zagorja za svega
30 minuta.'® Isto tako, 02. studenog 2006. na prvom programu HTV-a u emisiji Kontakt tema je
bila Tunel kroz Medvednicu, a u telefonskom glasovanju od ukupno 1213 gledatelja, ¢ak 81% se
izjasnilo protiv tog projekta. Naravno da se glasovi u TV emisijama ne mogu smatrati
relevantnima, ali ipak navode na zakljuc¢ak da se stav gradana uvelike promijenio u odnosu na
isto razdoblje prethodne godine kada je radena anketa Instituta Ivo Pilar, a tome su zasigurno
doprinijele i nove informacije o projektu.

2.5. Analiza isplativosti izgradnje tunela i pratecih objekata

Autori Studije napravili su Sest moguéih kombinacija izgradnje Zagrebackog prstena i broja
cijevi tunela'”:

I. izgradnja svih dijelova odjednom;

II. izgradnja uzeg prstena i tunela (bez izgradnje zapadnog kraka);

III. izgradnja uzeg prstena i tunela s dvije cijevi odjednom;

IV. izgradnja uzeg prstena i etapna izgradnja trece cijevi;

V. izgradnja uzeg prstena i tri cijevi tunela te etapna izgradnja zapadnog kraka; i

VL. izgradnja uzeg prstena i dvije cijevi uz etapnu izgradnju trece cijevi i zapadnog kraka.

Analizom buduéeg prometa utvrdeno je da zapadni krak u prvom desetljecu efektuiranja ne bi
donosio relevantne ustede, zbog slabog prometa. Zbog toga ustede nisu posebno planirane za tu
dekadu. Isto tako usStede od izgradnje tunela kroz Medvednicu moguce je ostvariti nakon desete

16 http://www.demokratski-centar.hr/content/view/265/39/
" TUMED, Analiza isplativosti, 16. str.




godine efektuiranja samo ako je izgradena jo$ jedna, treéa cijev, dakle druga cijev za cestovni
promet. Na taj je nacin zapravo neizravno odbacen tre¢i scenarij koji pretpostavlja izgradnju
tunela s dvije cijevi, od kojih je jedna za tramvajski promet, odnosno za promet lakog Sinskog
vozila."® Dakle, prema TUMED studiji, scenariji koji predvidaju samo jednu tunelsku cijev za
cestovni promet nece se niti razmatrati, ve¢ za izradivace studije u obzir dolaze samo izgradnja
svih triju cijevi.

U tablici 3 prikazani su troskovi (zrtve) i koristi izgradnje tunela i prate¢ih objekata za svaki od
predlozenih 6 scenarija. Pod troskove, autori ubrajaju investicijske troskove te izdatke za
djelovanje i odrzavanje projekta. Vidljivo je da godiSnji troskovi premasuju korist za priblizno
12.000.000 — 19.000.000 eura, ovisno o scenariju.

Tablica 3: Neto godisnje zrtve/koristi izgradnje tunela, zapadnog kraka i cestovnog prstena u
.19
eurima

Scenarij Ukupni godis$nji troskovi i godiSnje koristi
Godisnji izdaci | GodiSnje koristi | GodiSnje neto koristi/Zrtva
L - 57.043.574,98 | 37.908.261,13 - 19135.313,85
IL - 48.347.963,14 | 33.317.463,27 - 15.030.499,87
I11. -41.106.469,83 | 29.015.624,25 - 12.090.845,58
IV. - 46.388.026,51 | 33.317.463,27 - 13.070.563,24
V. - 54.687.076,76 | 37.908.261,13 - 16.778.815,63
VL - 52.722.175,12 | 37.908.261,13 - 14.813.913,99

Pri izgradnji samog tunela (dakle, bez cestovnog prstena i zapadnog kraka), uzeta su u obzir tri
moguca scenarija. Prvi scenarij odnosi se na izgradnju sve tri tunelske cijevi odjednom, drugi
scenarij predvida samo dvije cijevi, a tre¢i podrazumijeva naknadnu izgradnju trece cijevi.
Kvantitativna analiza spomenuta tri scenarija za ukupne sadasnje vrijednosti prikazana je u
tablici 4.

. . e . v . .. . . 2
Tablica 4: Analiza scenarija izgradnje tunela — sada$nje vrijednosti u eurima®

Scenariji
Elementi sadasnje vrijednosti
Prvi Drugi Treci
Ukupni troskovi 759.318.300,28 | 639.198.082,08 | 721.451.151,11
UStede na prometu -308.947.086,13 | - 170.950 658,46 | - 308.947.086,13
Neto Zrtve 450.371.227,28 | 468.247.423,62 | 412.504.078,11

' TUMED, Analiza isplativosti, 26. str.
' TUMED, Analiza isplativosti, 26. str.
** TUMED, Analiza isplativosti, 34. str.



Vidljivo je da niti jedan od scenarija ne moZze preuzeti koristi od prometa. S obzirom na
pretpostavku od nepunih 12 000 vozila na dan koje bi prolazila tunelom 2030. godine, godiSnje
ekvivalentne Zrtve teretile bi jedno vozilo iznosom od 1,23 eura.”' Nije jasno zasto se ta ¢injenica
nigdje ne spominje u dijelu studije koji istrazuje stavove javnosti, s obzirom da bi cijena prolaska
kroz tunel u iznosu od 2,46 eura u oba smjera mogla imati znatan utjecaj na odluku vozaca o
koriStenju tunela. Iako valja re¢i da se u TUMED studiji napominje da cijenu prolaska kroz tunel
nije nuzno naplacivati od korisnika tunela, nego trosak moze primjerice biti prebacen na lokalnu
zajednicu.”> Medutim, to je navedeno samo kao moguénost, dok je u stvarnosti upitna realizacija
takve ideje, obzirom na financijsku situaciju i dug Grada Zagreba.

2.6. Utjecaj na okoli$

Zapadni dio Medvednice proglasen je Parkom prirode 1981. godine. Definicija Parka prirode je:
Prostrano prirodno ili dijelom kultivirano podrucje kopna ili mora s ekoloskim obiljezjima
(medunarodne 1 nacionalne vaznosti), s naglaSenim krajobraznim, odgojno-obrazovnim,
kulturno-povijenim i turistiko rekreacijskim vrijednostima.” Iako je ,,Park prirode jedna od
nizih kategorija zastite, iz same definicije je ocita njegova vrijednost i potreba da se o¢uvanje
karakteristike krajolika.

2.6.1. Utjecaj na biljni i Zivotinjski svijet

Biljni pokrov Medvednice predstavljaju uglavnom Sume (63,6%), postoji ukupno 8 posebnih
Sumskih rezervata koje saCinjavaju bukve, jele, hrast medunac, hrast kitnjak i crni grab. Na
Medvednici nalazimo i tri stabla koja su Zakonom o zastiti prirode zasti¢ena kao Spomenik
prirode — pojedinacno stablo. To su Gubceva lipa (Tilia platyphyllos Scop.) u Donjoj Stubici,
stara tisa (Taxus baccata L.) na Supljaku i stara tisa kod Horvatovih stuba. Na Medvednici je
zabiljezeno ukupno 1346 vrsta sjemenjaca, 115 strogo zasSti¢enih i 153 zasSti¢enih zavi¢ajnih
biljnih svojti, 14 endemskih biljnih vrsta, 5 kriticno ugrozenih i 15 kriticno ugrozenih te 32
osjetljive biljne vrste. Isto tako, na Medvednici nalazi se 136 strogo zasti¢enih i 33 zasti¢enih
zavi¢ajnih Zivotinjskih svojti.**

U slucaju izgradnje tunela, biljne zajednice ¢e se smanjiti na racun izgradenih objekata, na
utjecajnom podruéju biti ¢ée izlozene poveéanim koncentracijama ispusnih plinova. Stiteéi
stanovnike grada od emisija Cestica i plinova, Sumske zajednice ¢e na utjecajnom podrucju imati
kraéi zivotni vijek, a doéi ¢e i do sukcesija vrsta koje su najosjetljivije.”” Problem utjecaja buke
na zivotinje gotovo uopée nije obraden u TUMED studiji, iako se oba ulaza u tunel nalaze unutar
granica Parka prirode. Samo se konstatira da razina buke koja se ocekuje odgovara onoj na
frekventnim gradskim prometnicama te da ¢e posljedica toga biti migracija pojedinih
Zivotinjskih vrsta dublje u park, dok ée se dio prilagoditi suburbanom na¢inu Zivota.*® Jedina
konkretna mjera zastite biljnih i zivotinjskih vrsta na utjecajnom podruc¢ju uz portale tunela i na

> TUMED, Analiza isplativosti, 35. str.

> TUMED studija, Analiza isplativosti, 10. Str.
Zhttp://www.seoskiturizam.net/public_html/index.php?option=com_content&task=view&id=249&Itemid=133&lan
g=HR

** http://www.pp-medvednica.hr/Medvednica_hr/Medvednica_priroda.htm

»* TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 45. str.

*® TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 45 str.




lokacijama ispusta ventilacijskih postrojenja koja se navodi je monitoring.”” Nije jasno na koji
nacin ¢e biljke i Zivotinje biti zaSti¢ene pukim promatranjem.

Cinjenica da je podrugje Medvednice iznimno bogato zastienim, ugroZenim i endemskim
biljnim i zivotinjskim vrstama nalaze nam da ocuvamo tu bioraznolikost.

U posljednjih 20 godina Medvednica je pod velikim optere¢enjem oneciS¢enja koje se talozi na
tlo iz atmosfere putem oborina.

2.6.2. Utjecaj na kakvocu zraka

Sva tri razmatrana ulaza u tunel sa Zagrebacke strane, kao i ulaz u Jelenjim vodama nalaze se
unutar Parka prirode. Na juznom ulazu u tunel velik dio vremena zracna strujanja pogodovat ¢e
Sirenju onecis¢enja prema Medvednici, dok bi na suprotnoj strani tunela zracna strujanja
uglavnom §irila oneiséenje dalje od Medvednice.”®

Prometno opterecenje, iako relativno malo za ovako skup projekt, ipak ¢e imati iznimno velik
doprinos nastavku postojeeg uniStavanja Zagrebacke gore. Ako uzmemo u obzir jedan
automobil prosjeCne snage, npr. Renault Clio 1,5 dCi, koji ima emisiju $tetnih plinova 123
g/km*’ i pomnozimo ga s predvidenim brojem vozila 2020. (9700 vozila/dan) i s duljinom tunela
(6,58 km) dobijemo podatak da ¢e se svakodnevno u tunelu stvarati 7,85 tona Stetnih plinova.
Tih 7,85 tona u teoriji je moguée voditi iz tunela na 3 nagina’:
1. Ispustanje direktno kroz portale tunela — moguce je samo uz stalno postojanje
barometarske razlike na ulazima u tunel
2. Prisilnom ventilacijom kroz portale ili uzduznim dimnjacima u atmosferu, tj. na povrsinu
Medvednice
3. Prije koristenja jedne od navedenih metoda, kondicionirati Stetne plinove na odredene
parametre kakvoce
U TUMED studiji isti¢e se sedam tehnologija za kondicioniranje plinova koje bi se mogle
primijeniti u Tunelu kroz Medvednicu. Medutim, navodi se da samo Japan i Norveska imaju
znacajnija iskustva s nekim od tih tehnologija, te da rezultati ucinkovitosti sustava za
kondicioniranje plinova nisu javno dostupni.’’ To ostavlja prostora sumnji da tehnologija
kondicioniranja plinova nije jo§ toliko razvijena da bi bila ucinkovita te da se vjerojatno niti
jedna metoda nec¢e primjenjivati nego ¢e se 7,85 tona Stetnih plinova svakodnevno ispustati na
podrucju Parka prirode Medvednica bez ikakve obrade, Sto se zapravo i priznaje u nastavku
studije.””> Navodi se da ¢e se sustav za kondicioniranje $tetnih plinova (za koji, kao $to je
navedeno, ne postoje javno dostupni podaci o ucinkovitosti) uvesti samo ako, nakon pustanja u
promet, mjerenja kakvoce zraka pokazu prekoracenje dopustene granice.
Iznosu stetnih plinova nastalih u samom tunelu, valja pridodati koli¢inu Stetnih plinova koje ¢e
automobili, u slucaju izgradnje tunela, ispustati u blizini njegovih portala, tj. Medvednice. Na
ukupnoj duljini prometnica vezanih uz tunel (ne racunajuéi cestovni prsten) od Mihaljevca do
Huma Zabockog duljine 23,7 km svakodnevno bi 2020. godine bilo ispustano 19,18 tona Stetnih
plinova.

*” TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 48. str.
*® TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 33. str.
%% Jutarnji list, Auto prilog, 20. veljace 2007. 17. str.
*® TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 38. str.
*! TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 40. str.
2 TUMED studija, Ekoloska obiljezja, 40. str.



2.7. Zakljucak i preporuke

Zelena akcija smatra da realizacija ovog projekta nema nikakvog opravdanja zbog slijede¢ih
razloga:

predvideno prometno optereé¢enje nikako ne moze opravdati ovako skupu investiciju od
836 920 000 eura (izgradnja jednog kilometra tunela kroz Medvednicu je duplo skuplja
nego izgradnja jednog kilometra autoceste Bosiljevo — Split)

ovu koli¢inu novaca potrebno je uloziti u razvitak javnog gradsko-prigradskog prijevoza
putnika koji bi se na taj na¢in mogao preporoditi

svaki od predlozenih scenarija izgradnje tunela, cestovnog prstena i zapadnog kraka ima
vece troskove nego koristi, tako da bi bilo potrebno naplacivati prolaz kroz tunel 1,23
eura po vozilu u jednom smjeru

izradivaci TUMED studije prilikom predvidanja prometnog opterecenja niti jednom
rije¢ju ne spominju C¢injenicu da ¢e u narednom razdoblju cijene energenata rasti, a
njihova raspolozivost se smanjivati, §to ¢e uzrokovati smanjenje broja vozila na
prometnicama

cestovni prsten (30% trase je na umjetnim objektima) i zapadni prometni krak (gotovo
40% trase je na umjetnim objektima) bi znacajno devastirali prostor kojim prolaze

u dijelu TUMED studije koji govori o urbanistickim obiljezjima, ne analizira se
uskladenost cestovnog prstena i zapadnog prometnog kraka s GUP-om Grada Zagreba.
Medutim, usporedujuci prikaz trase cestovnog prstena i zapadnog prometnog kraka s
prometnicama predvidenim u GUP-u, uocava se nepodudarnost.

ovakav tunel ne postoji u vazeéim prostornim planovima Grada Zagreba i Zagrebacke
Zupanije, a nije niti sastavnica GUPa

u ispitivanju stavova javnosti, samo je 17% ispitanika rekla da ¢e u svakodnevnom zivotu
imati koristi od izgradnje tunela

oba portala u tunel se nalaze unutar granica Parka prirode Medvednica, tako da bi 2020.
Automobili koji prolaze kroz tunel svakodnevno ispustali 7,85 tona Stetnih plinova.
Tolika koli¢ina bi imala negativan utjecaj na bioraznolikost Medvednice na kojoj postoji
velik broj strogo zasti¢enih i endemskih vrsti biljaka i zivotinja.

problem utjecaja buke na zivotinje nije obraden u TUMED studiji, a nisu niti razradene
konkretne mjere biljnih i zivotinjskih vrsta na utjecajnom podrucju

u isto vrijeme dok zagovornici izgradnje tunela tvrde da ¢e on imati pozitivan utjecaj na
gospodarstvo Hrvatskog Zagorja, vecina stanovnika tog podrucja se ostro protivi tunelu
postoje¢im prometnicama moze se iz Zagreba u Zagorje sti¢i za 30 minuta

Zelena akcija ne prihvac¢a argument da je za rastereCenje prometnica u centru Zagreba potrebno
premjestiti vozila i onec¢iS§¢enje na obronke Medvednice, ve¢ predlazemo niz mjera za smanjenje
broja osobnih vozila na Zagreba¢kim prometnicama.> Time bi se prometno opterecenje smanjilo
do te mjere da bi Cak i najve¢im zagovornicima ovako skupih projekata bilo jasno da za
izgradnju tunela kroz Medvednicu nema nikakvog razloga. Spomenute mjere moguce je pronaci
na web stranicama Zelene akcije.

33 Zelena akcija, 10 mjera za uspostavu odrzivog prometa Grada Zagreba, veljada 2007.
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Apeliramo na Gradsko poglavarstvo da zapocne s realizacijom ovih mjera, §to bi sasvim sigurno
kostalo daleko manje od predlozenog projekta Tunela kroz Medvednicu, a bilo bi omoguéeno
adekvatno zadovoljenje svih korisnika prijevoznih usluga Grada Zagreba, uz najmanji moguci
utjecaj na okolis.

3. Sjeverna tangenta

Tangenta bi trebala biti polozena izmedu ¢vora Zapresi¢ na autocesti prema Krapini te Popovca
na autocesti prema Varazdinu, a napravljeno je nekoliko njezinih varijanti koje idu rutom
Zapresié - Luksi¢i - Gragani - Gornji Bukovac - Popovac.**

Sjeverne tangenta bi trebala biti duzine 27 km cCetverotrane ceste ukupne Sirine 30,2 metra te
predvidena za brzine do 100 km/sat. Prikljucci na gradske ceste predvideni su na 9 ¢vorista, svi u
viSe razina. Od ukupne duZine trase mostovi su 5,5 km a tuneli 10,0 km, dakle 60% tangente je
na umjetnim objektima. Za vezu s gradskim cestama treba izgraditi, ve¢inom novih, oko 30 km
prometnica. Cijena izgradnje Sjeverne tangente procjenjuje se na 326.728.000 eura, tj. preko 12
milijuna eura po kilometru™ §to je ¢ini jednom od najskupljih prometnica u Hrvatskoj.

Tangenta na dva mjesta zadire u podrucje Parka prirode Medvednica; na podrucju Podsuseda (u
dolinama rijeka Krapine i Save), te u dolini potoka Dubravica.*® Autori Urbanisti¢ko — prometne
studije Sjeverne tangente spominju da ¢e utjecaj na prirodu u tom podruc¢ju biti umanjen jer je
velik dio trase u tunelu. Pritom zanemaruju cCinjenicu da je kolicina ispusnih plinova koju
motorna vozila emitiraju u okolis§ identi¢na na prometnici koja se nalazi u tunelu i na prometnici
u razini terena.

Jo§ jedan problem je utjecaj Sjeverne tangente na kulturnu bastinu. Trasa prolazi dijelovima
podrucja kulturnog dobra ,,Povijesna urbana cjelina Grada Zagreba“ za koje je utvrden sustav
zaitita B i C — Pantov¢ak, Prekrizje i Okrugljak.”” Tako je predvideno da veéi dio trase na tim
dijelovima bude u tunelima, jedan dio bi bio i na vijaduktima. Osim toga, jedan dio novog
gradskog groblja na lokaciji Krvari¢i bio bi iskoriSten za gradnju prometnog ¢vora — spoj
Sjeverne tangente i Vrapcanske ulice.

Prometno urbanisticka studija je napravljena bez potrebnih podataka, §to priznaju i njeni autori:
,Nije se raspolagalo podacima za uspostavu podmodela javne prometne potraznje.”®
- "Ono §to smatramo rec¢i nakon rada na ovoj Analizi jest kako Gradu Zagrebu za izradu
razvojnih projekata, u koje uvrStavamo i ovu Studiju, nedostaju vitalni i azurni podaci o
stanju prometnog sustava i njegova okruzja."*
- ,,0va ocjena ne raspolaze aktualnim i izravno primjenjivim podacima o nastajanju i
ponasanju unutras$nje prometne potraznje koja te iste tokove stvara na podrucju ocjene.

** Bandi¢ gradi tunel i obilaznicu skuplje od Dalmatine, Jutarnji list, 17.09. 2006.
%% Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 103. str.

%% Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 21. str.

37 Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 17. str.

*¥ Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 70. str.

3% Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 77. str.
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Naime, premda je bilo za ocekivati kako Zagreb nakon izradene prometne studije ima
adekvatne baze podataka, iste nisu mogle biti nadene, niti su ustupljene od izradivaca
studije (MVA).«*

Ovdje je vazno objasniti da je za potrebe spomenute prometne studije Grada Zagreba, izradene
1999. od strane Britanske konzultantske tvrtke MVA Limited, provedena anketa u 3.500
domacinstava, te nad 60 000 vozaca i 150 000 korisnika javnog prijevoza. Predlazu se i Zute
trake za autobuse te produljenje nekih autobusnih linija do sredista grada. Osim toga, predlaze se
da uli¢no parkiranje bude na raspolaganju isklju¢ivo stanarima, $to znaci da bi se ukinulo za one
koji putuju na posao. Posebno treba naglasiti prijedlog te studije da se izgradi mreza
biciklistickih staza, ukupne duljine 160km, Sto je ucinjeno, ali one nisu povezane u smislenu
cjelinu tako da ne sluze svrsi. Autori prometne studije Grada Zagreba iz 1999. isticu da, kada bi
Poglavarstvo primijenilo njihove preporuke, u srediStu Zagreba osim tri javne garaze koje su
postajala 1999., nove garaze ne bi bile niti potrebne. Jos jedan prijedlog vrijedan pozornosti je
prosirenje tramvajske mreze; tako bi se spojila Malesnica sa Savskom i Vodnikovom, Vrapce i
Spansko s Crnomercem te Kvaternikov trg s Petrusevcem.”' Na Zalost, u gotovo 10 godina,
koliko je proslo od izrade studije, najvec¢i dio ovih prijedloga koji bi uvelike smanjili prometne
probleme Grada Zagreba (i tako otklonili ideju o ovako skupim infrastrukturnim investicijama
kao Sto je Sjeverna tangenta i tunel kroz Medvednicu), nije usvojen od strane gradske vlasti.

Pokusaji autora Prometno-urbanisti¢ke studije Sjeverne tangente da ovu gradsku autocestu
prikazu kao ekoloski prihvatljivu su naprosto nevjerojatni. Npr. ¢injenica je da bi se njenom
izgradnjom velik dio oneciS¢enja koju uzrokuje cestovni promet pomaknuo na obronke
Medvednice. Sasvim sigurno, to je jedna od najve¢ih negativnih posljedica izgradnje tangente.
Medutim, autori studije tvrde da je to zapravo pozitivan efekt jer ¢e se oneciséenje ravnomjernije
rasporediti na podru&ju Grada i prebaciti u slabije naseljena podrugja.*

Jo§ apsurdnije zvuce prostorno-planske mjere za smanjenje buke uz prometnicu:
“U zoni utjecaja buke uz glavne prometnice trebalo bi predloziti namjene manje osjetljive
na buku kao $to su:
o slobodna carinska zona
skladista i parkiralista
velikoprodajni centri
industrijsko-servisni pogoni
poljodjelske povrsine
zelenilo” (49 str)

O O O O O

Dakle, od ukupno Sest mjera za smanjenje buke, samo jedna ima smisla (zelenilo). Uvodenje
poljodjelskih povrsina u blizini prometnice s profilom autoceste je vrlo upitan prijedlog, obzirom
na ispusne plinove kojima bi usjevi s tih povrsina bili zagadeni. Ostala Cetiri prijedloga izravno i

0 Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 69. str.

1 Zagreb dobio prometnu studiju, prvu u posljednjih 20 godina, Vjesnik, 11. prosinac 1999.

2 "Medu najveéim one¢i§¢ivagima zraka je cestovni promet, posebice u samom gradu Zagrebu tokom cijele godine.
Realizacijom sjeverne tangente (Cija bi trasa iSla zaledem grada), odredena koli¢ina prometa, a time i glavnina
oneciS¢enja bi se odmaknuli u slabije naseljena podrucja." - Urbanisticko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj
2006, 48. str.
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nedvosmisleno zagovaraju novu izgradnju industrijskih, skladi$nih i trgovackih pogona u
“plu¢ima Zagreba”. To pokazuje da osim devastacije koju bi uzrokovala sama izgradnja Sjeverne
tangente, ona bi omogucila i nastavak devastacije izgradnjom brojnih novih objekata.

U Urbanisticko-prometnoj studiji se konstatira da ¢e u periodu 2004 — 2034 ukupan broj
putovanja na podrucju cijelog Zagreba porasti za oko 62%, jer ¢e u periodu 2005. — 2007. godine
rast prometne potraznje iznositi 3,5% godisnje, od 2008. — 2015. 2, 5%, a od 2016. — 2035. 1%.
Medutim, navedeni postoci su rezultat iskljuivo procjene koja nije temeljena na egzaktnim
podacima, $to se priznaje i u Studiji.*’ Zbog toga je to¢nost tog podatka vrlo upitna. U prilog
tome idu i recentni podaci o smanjenu prodaje novih automobile zbog financijske krize i visokih
cijena goriva u razdoblju prije krize. Takve situacije je teSko predvidjeti u studijama, ali o njima
je svakako potrebno voditi racuna pri projektiranju ovako skupih projekata.

Osim toga, porast ukupnog broja putovanja u Zagrebu ne govori nista o projekcijama buduéih
prometnih opterecenja Sjeverne tangente. Taj podatak nije nigdje prikazan ni u tekstualnom niti
tablicnom obliku. Samim time, nije dokazana prometno opravdanje gradnje Sjeverne tangente.

Cijelo podsljemensko podrucje je primarno rezidencijalnog karaktera, s niskom koncentracijom
poslovnih i trgovackih sadrzaja. Zbog toga stanovnici tog dijela grada najcesce putuju u gradsko
srediste te u ostale dijelove Zagreba gdje je koncentriran najve¢i broj radnih mjesta (npr. Zitnjak,
Jankomir, Buzin, Radnicka i Heinzelove ulica...). Samim time, veliki dio gradana s prebivalistem
u posljemenskoj zoni nema potrebu frekventno koristiti prometnice u smjeru istok — zapad. Istina
je da kapaciteti postojecih ulica ne zadovoljavaju u potpunosti prometnu potraznju, medutim u
GUP-u su ve¢ niz godina odredeni koridori novih prometnica u smjeru istok - zapad. Ti koridori
uglavnom predvidaju povezivanje postojecih ulica, a troSkovi realizacije su sasvim sigurno
znatno nizi od troskova izgradnje Sjeverne tangente. Za rjeSavanje prometnih problema u tom
dijelu grada potrebno je donijeti plan povezivanja postojeih prometnica i predstaviti ga
javnosti te uvaziti primjedbe gradana koliko god je moguée. Takvo rjesenje je ekoloski,
prometno i ekonomski prihvatljivije od gradnje Sjeverne tangente

. v __ewy_ e 44
4. Podzemno-nadzemni tra¢nicki sustav

u Zagrebu. Ideja je izgraditi novi sustav javnog prijevoza putnika koji bi imao u potpunosti
izoliranu trasu od ostalog prometa, a u centru grada trasa ovog sustava kretala bi se ispod
povrsine zemlje.

U javnosti postoji odredena zbrka pri spominjanu podzemnih tra¢nickih sustava pa je ovdje
potrebno objasniti osnovnu razliku izmedu klasiénog metroa i PNT sustava:*’

* Urbanisti¢ko-prometna studija Sjeverne tangente, srpanj 2006, 74. str.

* Ukoliko nije drugagije navedeno, kvantitativni podaci u ovom poglavlju preuzeti su iz Programa realizacije
Podzemno — nadzemnog tracnickog (PNT) sustava u Gradu Zagrebu — ppt prezentacija

45 prof.dr.sc. Joso Vurdelja, mr.sc. Zvonimir Pilih, Ante VukusSi¢, dipl.ing.; Drustveno-ekonomska, tehnicko-
gradevinska i prometno-tehnoloSka (ne)opravdanost nekih ideja u prometnom sustavu Zagreba, Zbornik radova sa
znanstvenog skupa ,,Prometna problematika Grada Zagreba®, 12. 1 13. lipnja 2006.
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Klasi¢ni metro je namijenjen javnom masovnom prijevozu prigradskih i gradskih putnika na
izdvojenim tunelskim trasama na dvotra¢nim kolosijecima Sirine 1435 mm bez izravnog dodira s
drugim vrstama prometa i bez medusobnog fizickog ukrstanja putnickih linija na istoj razini i
ima veci kapacitet prijevoza putnika od lake tracne Zeljeznice.

Laka tra¢na Zeljeznica (tj. Podzemno-nadzemni trac¢nicki sustav) je sustav javnog masovnog
prijevoza gradsko-prigradskih putnika na izdvojenim nadzemnim i podzemnim kolosijecima
Sirine1435 ili 1000 mm te na zajednickim prometnim povrSinama na kojima mogu prometovati i
ostala tracnicka vozila.

Osim toga, maksimalan uzduzni nagib kod metro sustava iznosi 3%, dok kod lako trac¢ne
zeljeznice 8%. Minimalni radijus skretanja kod prvog sustava iznosi 200 — 300 metara, a kod
drugog 25 metara. OcCito je da je izgradnja i vodenje trase lako-tra¢ne zeljeznice gradevinski
manje zahtjevno nego §to je to sluc¢aj kod metro sustava, §to se u konacnici reflektira i na cijenu.

Prijedlog Fakulteta prometnih znanosti, koji je i angaziran za studijsku razradu ovog sustava, je
da se izgrade 4 trase:
1. Malesnica — Voltino — Centar — Zvonimirova — Maksimir — Dubec
2. Susedsko polje (Jankomir) — Spansko — Rude§ — Centra — Zvonimirova — Borongaj
3. Dolje — Medvesc¢ak — Trg bana Jelac¢i¢a — Glavni kolodvor (Kruge — Bundek — Zaprude —
Travno — Dugave) — Avenija V. Holjevca — Sopot — Buzin
4. Precko — Vrbani — Jarun — Srednjaci — Voltino — Centar — Zvonimirova — Maksimir —
Dubec

Postoje Cetiri predloZzene varijante PNT sustava (te jedna podvarijanta), koje se medusobno
razlikuju po $irini kolosijeka i po trasiranju, osobito na liniji sjever — jug. Ovisno o pojedinoj
varijanti, trasa prometovanja ovog tracnickog sustava isla bi ispod povrSine zemlje otprilike od
Nove ceste na zapadu do Subi¢eve ulice na istoku, te od Degenove ulice na sjeveru (u blizini
parka Ribnjak) do naselja Kruge na jugu.

Razmatraju se dvije Sirine kolosijeka, 1000 mm (kao kod tramvaja ZET-a) i 1435 mm (kao kod
Hrvatskih Zeljeznica). U slucaju izgradnje posljednje opcije, postoji mogucénost povezivanja na
mrezu HZ — a. Medutim, ta opcija bi kostala 1,14 milijardi eura, nasuprot 600 milijuna eura kod
uzeg kolosijeka. Isto tako, na prezentaciji PNT sustava na Tribini Grada Zagreba moglo se cuti
da za izgradnju Sirih tra¢nica nema opravdanja u prometnoj potraznji jer kapacitet takvog sustava
omogucuje prijevoz daleko veéeg broja putnika nego je to u Zagrebu potrebno (donja granica
isplativosti je 10.000 putnika/sat). U zakljuc¢ku prezentacije napominje se da je potvrdena
troskovna i kompatibilna prednost PNT sustava na 1000 mm. Isti¢e se da je kompletan sustav
moguce izgraditi za 4 godine, ali je za potrebne pripreme i izradu dokumentacije potrebno i do 8
godina.
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Slika 1: Jedna od varijanti PNT sustava u Zagrebu

#% | AKA GRADSKA ZELJEZNICA
Varijanta O

S5 Gradzacres
73 Bmpan Racin 1
3 Toc00zagres

PROGRAM REALIZACIJE

PODZEMNO - NADZEMNOG
TRACNICKOG SUSTAVA
U GRADU ZAGREBU
e .

DOPUNE ISTRAZIVANJA :
6 PODZEWNE DONGE
—===— PRUELZSAVE
~O—  ATERNTINA MVEETA

Ako se promotre predlozene trase, uoCava se da sve tri linije istok — zapad ve¢im dijelom prolaze
u blizini zeljeznicke pruge, pa je moguce da ¢e raditi konkurenciju Zeljeznickom prometu. Isto
tako sve tri linije prolaze u potpunosti istom trasom od Selske do Harambasiceve ulice, linije 1 1
2 od Crnomerca do Harambasiéeve a linije 1 i 4 od Selske ulice pa ¢ak do Dubca. U prezentaciji
se nigdje ne spominje predviden broj putnika koji bi koristio ovaj sustav, tako da je jako tesko na
temelju ovih podataka procijeniti kolika bi bila iskoristivost tih triju linija istok — zapad. Kada se
uzmu u obzir planovi HZ — a da sav teretni i tranzitni promet vode obilazno oko Zagreba (3to bi
povecalo brzinu prigradskih putnickih vlakova i otvorilo prostora za poveéanje njihova broja) te
da izgrade Cetverotra¢nu prugu istok — zapad (sa po dva kolosijeka u svakom smjeru), opravdano
se javlja sumnja za potrebu postojanja tri linije PNT sustava istok — zapad.

Takoder, ako bi se fizicki izolirala trasa prometovanja ZET — ovih tramvaja i autobusa, njihov
broj i brzina bi se mogao povecati, ¢ime bi se smanjile guzve u njima, a voznju ucinile
udobnijom i pozeljnijom vecem broju ljudi.

Uz takve zahvate u gradsko prigradskom prijevozu putnika HZ — a i ZET — a, apsolutno je
neophodno provesti istraZivanje koje bi pokazalo koliko bi putnika u tom slu¢aju koristilo
postojeca sredstva javnog prijevoza, te da li postoji potreba za izgradnju tolikog broja
linija PNT sustava.
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Ponovno se deSava situacija da se razliCiti prometni projekti analiziraju neovisno jedan od
drugoga. Potrebno je prekinuti takvu praksu i sve planirane projekte dovesti u medusobnu
korelaciju kako bi se dobili stvarni podaci o njihovoj opravdanosti. Prioritetno je potrebno
napraviti Studiju opravdanosti ovakvog projekta, u svjetlu planova razvitka prigradskog
zeljeznickog prometa i potencijala kojeg ima ZET.

I sami autori prezentacije napominju da je ovo tek prijedlog kojeg je potrebno razraditi i
napraviti nove i detaljnije studije: Idejna rjeSenja mreza PNT sustava (barem dvije varijante),
Studija utjecaja PNT sustava na okoli§, Studija izvodljivosti PNT sustava, Program
reorganizacije i suceljavanja prometa, Imovinsko pravne podloge i postupci.

Indikativno je da ve¢ gotovo dvije godine, od kada je odrzana javna prezentacija ovog projekta,
nisu objavljeni rezultati nikakvih daljnjih eventualnih istrazivanja o uvodenju PNT sustava.

5. Zakljucak

Na temelju dostupnih podataka, vidljivo je da negativan utjecaj na okoli§ i1 troskovi gradnje
tunela kroz Medvednicu i Sjeverne tangnete daleko premasuju potencijalne koristi navedenih
projekata.

Tunel kroz Medvednicu je sam po sebi izrazito neekonomican i nepotreban projekt, obzirom da
je ve¢ i u postojecoj situaciji Zagreb dobro cestovno povezan s Hrvatskim Zagorjem. Zeljeznicke
pruge je potrebno modernizirati i uvesti vise direktnih i/ili brzih vlakova do odredenih dijelova
Hrvatskog Zagorja.

Umjesto gradnje Sjeverne tangente, potrebno je povezati postojece prometnice u smjeru istok -
zapad u podsljemenskoj zoni na nacin koji je definiran GUP-om. Pri tome treba voditi racuna o
utjecaju na okolis, te omoguciti gradanima maksimalnu participaciju u tom procesu. Osim toga,
sjeverni dio grada je potrebno bolje povezati s gradskim srediStem pomocu ucestalijeg javnog
prijevoza autobusima.

S druge strane, ideju gradnje PNT sustava je potrebno dalje razraditi te utvrditi prometnu i
ekonomsku opravdanost takvog projekta, uzevsi u obzir i potencijal za prijevoz putnika kojeg
ima sustav prigradskih vlakova HZ-a te ZET-ov javni gradsko-prigradski prijevoz putnika.

Ovi projekti, osobito tunel i tangenta, bili su uvelike spominjani tijekom mandata postojece
Gradske uprave. Medutim, posljednjih mjeseci to se promijenilo pa zagrebacki gradonacelnik
viSe ne podrzava tako agilno ove projekte. To je vjerojatno posljedica dramaticnog zaduzivanja
Grada 1 pada kreditnog rejtinga na trzistu, ¢cime se smanjila moguénost financiranja navedenih
projekata. Postoji mogucénost da ¢e se priblizavanjem lokalnih izbora ova tema ponovno
aktualizirati u dnevno-politicke svrhe, kao 1 ih neki buduéi gradonacelnik ,,izvuce iz ladica* kada
mu bude potrebna dodatna promidzba. U tom sluc¢aju se nadamo da ¢e viSe pozornosti biti
posveceno PNT sustavu te da ¢e se od ideje gradnje tunela kroz Medvednicu i Sjeverne tangente
u potpunosti odustati.
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