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I. UVOD

Malo je pitanja koja u posljednje vrijeme izazivaju toliku pozornost
javnosti kao $to je to pitanje izgradnje cesta u nas. Djelomi¢no je tome
razlog nedovoljna razvijenost i nezadovoljavajuéa kvaliteta cestovne
mrezZe, $to potice zahtjeve za poveéanim ulaganjem u njen razvoj i za
pronalaZenjem rje$enja koja ée zadovoljiti porasle potrebe za prijevozom.
Razlog poveéanoj pozornosti je i podvojenost misljenja u struénim i
politickim krugovima o politici razvoja buduce cestovne mreze, a napose
o veliéini, obliku, strukturi i dinamici njenog razvoja. Osim financijskih,
politickih i drugih te$koca sadadnjeg razvojnog trenutka mnogo problema
zadaje i neizvjesnost koja je inace svojstvena svakom buducem zbivaniju,
pa i akcijama vezanim za buduéi razvoj prometa i prometne
infrastrukture.

Takvo je stanje, zacijelo, posljedica novih politickih uvjeta i novih
zahtjeva u oblikovanju i dinamici izgradnje cestovne mreZe nastalih
pocetkom 1990-ih godina, ali i nezadovoljavajuce stru¢ne prakse u
utvrdivanju i razvoju suvremene cestovne mreze u nas.

Proglasavanjem hrvatske drZavne neovisnosti godine 1991. doslo je do
odluénijih promjena u utvrdivanju cestovne mreZe u nas i njenoj
prometnoj usmjerenosti. Naglasak je stavljen na povezivanje primorskog
i posavskog dijela Hrvatske te na jaée ukljudivanje Hrvatske u europski
prometni sustav. Usto su porasle Zelje za brzim razvojem suvremene
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cestovne mreze, kako bi se - u $to kracem roku - nadoknadilo njeno
zaostajanje za mrezom gospodarski razvijenih europskih zemalja, $to se
ubrzo pokazalo tesko ostvarivim ciljem zbog ograni¢enih materijalnih
mogucnosti zemlje.

Za politiku razvoja cestovne mreze u nas znacajno je nadalje da se u
utvrdivanju veli¢ine, oblika i sastava te mreZe i prioriteta njene izgradnje
odveé¢ veliko znacenje pridaje politickim faktorima, a potcjenjuje
znacenje struénih faktora. Pa ni tamo gdje je neosporno znacenje struke
i struénog misljenja, kao $to je pitanje planiranja i kvantitativnog izbora
cestovne mreZe, ne uspijeva se svesti politicki utjecaj na klju¢na
koncepcijska pitanja te na neposredno donosenje investicijske odluke.

O dosadasnjoj se politici razvoja cestovne mreze u Hrvatskoj moze
takoder reci da se vece znacenje pridaje izboru pojedinog pravca nego
utvrdivanju cjelovite i optimalne cestovne mreze. To ne jaméi da se
pronade takav oblik buduce mreze koji ¢e osigurati minimalan utrosak
oskudnih resursa za podmirenje o¢ekivane veli¢ine prijevozne potraznje.
Posljedice takvog pristupa i takvog nacina planiranja mreZe ne osjeéaju
se samo na podrucju cestovne infrastrukture i cestovnog prometa kao
cjeline, nego se protezu i na prostorne planove koji imaju Sire i
dugoroénije ucinke.

Za pretezni je dio prijedloga osnovne cestovne mreZe znacajno da su
izradeni na klasi¢an nacin, s dosta naglaSenom subjektivnoscu i
oskudnom kvantifikacijom ocekivanih ucinaka te s malim brojem
alternativnih rjesenja. Stru¢nost i interdisciplinarnost su od klju¢nog
znacenja u ovim postupcima, a najces¢e su se oba svojstva pokazala
upitnim i nedostatnim. Odluke o izboru mreze odnosno pojedinog
pravca te o prioritetu njihove izgradnje ¢esto su se donosile bez valjanih
gradevinsko-tehnickih podloga, prometno-ekonomskih analiza i bez
dovoljnog oslonca na velié¢inu i sastav prometa. Nadalje, opravdanost
je i realnost mnogih planova odnosno prihvaéenih odluka cesto upitna
te u raskoraku izmedu Zelja i materijalnih moguénosti zemlje.
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Premda cestovna mreza, kao svaka druga prometna mreza, odrazava
razne, medusobno povezane aspekte, kao sto su planiranje, izgradnja i
odrzavanje mreZze, njeno iskoriStavanje, financiranje, organizacija i
upravljanje mreZzom te sigurnost odvijanja prometa na njoj, u prakti¢noj
je politici prisutna tendencija izdvojenog pristupa svakom od ovih
aspekata te precjenjivanja jednih i zanemarivanja drugih. Jaéi se
naglasak stavlja na projektiranje cesta nego na utvrdivanje njihove
ekonomske opravdanosti, vise se raspravlja o izgradnji cesta, a znatno
manje o njilhovom odrzavanju, daleko je veca zaokupljenost pitanjem
kako prikupiti i gdje uloziti kapitalna sredstva nego kako ta sredstva
racionalno iskoristiti te utvrditi na¢in na koji upravljati cestovnom
mrezom te kako je prometno i komercijalno $to bolje iskoristiti.

Kada je u pitanju aktivnost u izradi prijedloga o razvoju cestovne mreZe
u Hrvatskoj ne moZe se osporiti uodljiv interes drustva za tom aktivnoséu.
Prvi ozbiljniji pokusaj te vrste je studija o ekonomsko-prometnoj podlozi
za izgradnju autocesta izradene 1969. godine u tadasnjem Institutu za
saobracdaj, pomorstvo i veze u Zagrebu. Sredinom 1980-ih godina je
skupina struénjaka iz Ekonomskog instituta u Zagrebu i Fakulteta
prometnih znanosti, Zagreb izradila studiju o optimizaciji mreze
magistralnih cesta u Hrvatskoj. Premda je to bila prva i dosad jedina
studija u nas u kojoj je primijenjen matematicki postupak optimiranja u
izboru najboljeg rjeSenja, ona je ipak ostala u sjeni tekuéih problema i
svakodnevnog prakticizma, ne pobudivsi ve¢e zanimanje ni struéne
javnosti ni odgovarajuéih tijela drzavne uprave.

Oblikovanje cestovne mreZe dobilo je posebno mijesto u okviru
prostornih planova Republike Hrvatske: prvi put godine 1974. i drugi put
1996. godine.

Vrijedno je takoder spomenuti nekoliko programa razvitka magistralne
mreze u Hrvatskoj, koje je izradio SIZ za ceste Hrvatske odnosno
Hrvatska uprava za ceste, kao $to je plan studija i projekata o izgradnji
magistralne cestovne mreZe u Hrvatskoj izradenih 1979. godine te
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program izgradnje cestovne mreze od 1991. do 1995. i 2000. godine, od
toga napose program izgradnje autocesta na komercijalnoj osnovi.

Tome treba dodati studije koje su izradene na poticaj i uz novéanu
potporu Ministarstva pomorstva, prometa i veza. To je
"Prostorno-razvojna studija cestovne mreze Hrvatske" (1994.) i "Osnove
strategije dugoro¢nog razvitka cestovne infrastrukture i programa
prioriteta u izgradnji do 2000. godine" (1995.), zatim "Strategija razvitka
cestovne mreze u Republici Hrvatskoj" (1996.) , "Prijedlog strategije
prometnog razvoja Republike Hrvatske" (1998.) i "Strategija razvoja
mreZe javnih cesta u Republici Hrvatskoj" (1998.).

II. KONCEPCIJA RAZVOJA CESTOVNE MREZE

Koncepcija razvoja cestovne mreze javnih cesta, kao i svaka druga slicna
koncepcija, treba da pokaze sliku buduceg stanja koju se Zeli ostvariti.
Zato ona sadrZi sve one kljuéne zamisli o buduéem razvoju cestovne
mreze u Hrvatskoj koje bi se primjenom odgovarajuée politike trebalo
postié¢i u predvidenom razdoblju.

Od najvaznijih elemenata koncepcije razvoja cestovne mreZe u Republici
Hrvatskoj ukratko se navode i razmatraju ovi elementi:

> interno povezivanje hrvatskog drzavnog prostora i Sireg narodnosnog
podruéja hrvatskog naroda,

> povezivanje Hrvatske sa susjednim drZzavama i ukljuéivanje
hrvatskog prometnog sustava u europski i svjetski prometni sustav,

> kvantitativno i kvalitativno dimenzioniranje gustoée cestovne mreze,

> makroekonomski okvir ulaganja u ceste,

> jedins tvenost i cjelovitost pristupa cestovnoj mrezi,

> regionalni aspekti razvoja cestovne mreze,

> razvoj cestovnog prometa na otocima i s otocima,

> gospodarenje cestama i njihovo odrZavanje,

> zastita okolia od nepovoljnih utjecaja cestovnog prometa.
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/a/ Prvi i osnovni element koncepcije razvoja cestovne mreze Republike
Hrvatske je interno povezivanje njenog drzavnog prostora. To je
jedan od preduvijeta nacionalne opstojnosti, drustvenog i
ekonomskog razvoja te politickog jedinstva hrvatske drzave. Stoga
cestovna mreZa mora biti tako prostorno razgranata i tehnicki
strukturirana da medusobno dobro poveZe Cetiri makroregionalna
sredita i polarizacijska teZista (Zagreb, Osijek, Split i Rijeku), a
Zagreb dodatno i kao srediste drzave, da poveZe sva Zupanijska
sjediSta i ostala Zarista razvoja te da usto bude u funkciji
policentriénog Zivota i gospodarskog razvitka hrvatske drzave. U
skladu s tim konvergenciju cestovnog sustava treba postic¢i na svakoj
pojedinoj gravitaciono-funkcionalnoj i politi¢ko-teritorijalnoj razini,
s tim da svaka visa razina povezivanja funkcionira kao visa kategorija
prometnog komuniciranja.

Kada je rijeé o politicko-objedinjavajucoj ulozi cestovnog prometa,
posebno treba istaknuti potrebu povezivanja izvandrzavnih dijelova
hrvatskog narodnosnog podruéja, od toga napose povezivanja sa
susjednom Republikom Bosnom i Hercegovinom. Tu se formalno
radi o medudrfavnim prometnim tokovima sa specifi¢nim
znacajkama. U pitanju su s jedne strane odnosi dvaju dijelova
hrvatskog narodnosnog podrudja, a s druge strane odnosi dviju
drzava koje su obostrano zainteresirane za uspostavljanje dobrih
medusobnih prometnih veza.

/b/ Prometnogeografski polozaj Hrvatske i interesi njenog razvoja
naglasavaju potrebu brZeg i potpunijeg uklju¢ivanja Hrvatske u
europski prometni sustav. Osim povoljnih politi¢kih i ekonomskih
uvjeta u Europi, u prilog tome ide ¢injenica da se Hrvatska nalazi na
spojnom prostoru izmedu ltalije, Srednje Europe, Panonije i
europskog jugoistoka, na prometno pogodnoj blizini europskog
razvojnog jezgra te na vaznim pravcima europskog komuniciranja i
da u koristima od takvog uklju¢ivanja u europske prometne i
razvojne tokove mogu participirati i Republika Hrvatska i zemlje
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/c/

njenog okruzenja. Radi ostvarenja takve zamisli na vaznosti dobiva
pravac Zagreb-Rijeka-Trst, s priklju¢kom na talijansku cestovnu
mrezu, te pravac Zagreb-Varazdin-Gorican s prikljuckom na
madzarsku i istoénoeuropsku cestovnu mrezu. Tu su zatim u istom
slijedu znacenja i pravci Zagreb-Krapina-Macelj i Zagreb-Bregana,
koji se vezuju na slovenski i austrijski cestovni sustav, te nastavak tih
pravaca prema Sl. Brodu i Lipovcu, koji uklju¢uju Hrvatsku u
cestovnu mrezu Jugoistocne Europe te je dalje vezuju sa zemljama
Bliskog Istoka. Kao vaznu transverzalu treba istaknuti znacenje
cestovnog pravca Kopanica-Osijek-Knezevo kao dijela veze
Podunavlja s Bosnom i Hercegovinom te juznoprimorskim dijelom
Republike Hrvatske.

U europskom prostoru Hrvatska ée, zacijelo, poveéati svoje znacenje
u funkciji povezivanja europskog prostora. Povecano zanimanje
Zapadne i Centralne Europe za prostor europskog jugoistoka i
jatanje prometa prema Turskoj i Bliskom Istoku u doglednoj
buduénosti, daju Hrvatskoj povoljne izglede za razvoj prometnih
usluga. Ne radi se samo o tranzitu, nego i o razvoju mnogih drugih
gospodarskih aktivnosti koje su u funkciji razvoja prometa ili su njime
neposredno poticane. Valja se nadati da je sadasnja nestabilnost na
balkanskom prostoru prolazne naravi i da ¢e zemlje tog prostora,
ukljuéujuéi napose Gréku i Tursku, u buduce sve vise biti upucene na
prometne usluge Hrvatske.

Gustoca cestovne mreZe ima dva mjerila: prostorno-geografsko, koje
se odnosi na prosjeéni broj kilometara cesta u odnosu na povrsinu
zemlje, i demografsko mjerilo, koje se odnosi na prosje¢ni broj
kilometara cesta u odnosu na brojnost stanovnistva. Po oba ta
pokazatelja Hrvatska je srednje pozicionirana zemlja, pa ima osnove
za stanovito povecanje lokalne cestovne mreZe i cesta na prilazima
veéim gradovima.
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Analiza cestovne mreze nadalje pokazuje, da se Hrvatska sa 5,16 km
autocesta, poluautocesta i brzih cesta na 1000 km2 povrsine nalazi
ispred svih istocno europskih zemalja te ispred Finske, Gréke, Irske,
Svedske, Norveske i Spanjolske. Po gustoéi mrefe autocesta,
poluautocesta i brzih cesta s obzirom na broj stanovnika (s oko 100
km na 1 mil. stan.) Hrvatska se takoder nalazi ispred svih
istoénoeuropskih zemalja te ispred Grike, Finske, Spanjolske i Velike
Britanije. Kada bi se tome jo$§ dodalo oko tri tisuce kilometara
autocesta i brzih cesta, koje bi se prema nekim najavama trebalo
sagraditi u slijedec¢ih 10-15 godina, tada bi gustoéa autocestovne
mreZe u Hrvatskoj bila znatno iznad sadasnje gustoce autocestovne
mreZe vedine europskih zemalja, pa i takvih kao $to su Svedska,
Austrija i Italija, za $to je u ovom ¢asu tesko naéi opravdanje.

/d/ Makroekonomski okvir ulaganja u ceste &ini onu vrstu materijalnih
ograni¢enja ¢ijim se bitnim prekora¢enjem moze ugroziti gospodarski
razvoj i makroekonomska stabilnost zemlje u srednjem i duljem roku.
To se prije svega odnosi na moguénosti otplate vanjskog duga te
preveliko porezno optereéenje narodnog gospodarstva. To u
hrvatskim prilikama znaci da veli¢inu izdvajanja za izgradnju novih
cesta od 1,8% BDP-a valja smatrati maksimalnom, a cnu od 1%
realnom stopom. To je uvjetovano visinom stope rasta BDP-a, kao
i politikom zemlje da inozemno tekuée zaduZenje drZave ne bi
trebalo prijeci 3% BDP-a prosjecno godisnje te da je efikasnost
ulaganja u ceste u prvom srednjero¢nom i duljem razdoblju ispod
razine otplate preuzetog duga. Naime, opasnost brzeg pristizanja
otplate vanjskog duga, uklju¢ujuéi amortizaciju duga, od pristizanja
povoljnih ué¢inaka od investiranja u ceste vrlo je velika.

Iz toga slijedi, da strategiju razvoja cesta valja promatrati u
neposrednoj povezanosti sa strategijom gospodarskog razvoja
zemlje, te da je stoga veci prostor za financiranje cesta moguce traZiti
u povecanju stope rasta BDP-a na razinu koja bi bila znatno veca od
dosada postignutih stopa. Ako se stopa rasta ne povisi, barem na
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srednji rok, prostor za financiranje cesta e se znatno smanjiti ispod
stope od 1,8% BDP-a.

Daljnji je zaklju¢ak, koji proizlazi iz ove analize, da diskontna stopa
buduéih koristi od ulaganja u ceste mora biti visoka, kako bi se time
pojacao oprez u ocjeni bududih ucinaka te ujedno naglasilo stroZiju
i selektivniju politiku u ocjeni investicijskih projekata. To prakticki
znaci, da srednjorotnim Kkoristima valja dati prednost pred
dugoroénim, a time i davanje prednosti uklanjanju "uskih grla" i
podizanju tehni¢ko-prometne razine postojete mreze na Citavoj
cestovnoj mrezi, te dovrSenju onih cestovnih pravaca i dionica koje
imaju realne izglede da brzo otplate zajmove uzete na komercijalnoj
OSNOV.

/e/ Jedna od vaznih koncepcijskih osnova uspje$nog razvitka cestovne
mreZe jeste nuZnost da se cestovnu mrezu promatra kao jedinstven
sustav. To, pored ostalog, pretpostavlja da se adekvatna pozornost
pridaje svakom dijelu tog sustava, ukljucujuéi:

> razvitak mreZe buduéih autocesta i brzih cesta,

> poboljsanje ostalih drzavnih cesta te uredenje i poboljsanje
postojeéih cesta u koridorima buduéih autocesta i brzih cesta,

> pobolj$anje zupanijskih i lokalnih cesta,

> gospodarenje, odrzavanje, zastitu i koristenje cjelokupne mreze,
te

> istraZivanje, planiranje i projektiranje cestovne mreze.

U skladu s tim, predlaze se i odgovaraju¢a podjela obaveza i
nadleZnosti drzavne uprave u planiranju, financiranju i ostvarenju
programa izgradnje i odrZavanja cesta, te ujedno, odgovarajuéa
veli¢ina udjela s kojim bi svaki od tih dijelova sudjelovao u ukupno
raspolozivim sredstvima. Time bi se izbjegla neuravnotezena
ulaganja u ceste, u kojem se nerijetko veca sredstva neopravdano
izdvajaju u jedan dio tog sustava a na racun drugog, najcesce u
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izgradnju novih cesta na ra¢un odrzavanja postojecih cesta. Posebno
je vazno da se u tako predloZenoj podjeli funkcija i aktivnosti jak
naglasak stavi na pobolj$anje postojeéih cesta, kako bi se time
povecala propusna i prijevozna mo¢ sadasnje cestovne mreZe te usto
povedéala sigurnost prometa na njoj. Osim toga, time bi se na kraéi
ili duZi rok, odgodila potreba za izgradnjom pojedinih dionica
autocesta i brzih cesta, §to zahtijeva velika investicijska sredstva.
Teziste, dakle, treba staviti na poboljsanje kvalitete cjelokupne
cestovne mreze, a ne samo nekih dijelova te mreze.

Za razvoj cestovnog sustava u Hrvatskoj je karakteristicno da se on
odvija u odredenoj meduovisnosti, a time i uskladenosti, s razvojem
pojedinih regionalnih podruja drZzavne zajednice kao cjeline te
njene povezanosti sa susjednim zemljama. No, kada je rije¢ o funkciji
cesta u regionalnom razvoju i u prostornoj organizaciji, tada do
izrazaja dolazi ¢injenica da je Hrvatska u teritorijalnom smislu
izuzetno razvedena, a povezano s tim i naglaseno raznolika i
regionalno rasélanjena. Suvremena je Hrvatska, opée uzevsi, slozeno
strukturirana, kako s obzirom na prostornu, prirodnu i tradicionalnu
raznolikost te hijerarhijsku razvedenost centara kao polova razvoja,
tako i u pogledu, manje ili vie, tome prilagodene politicko-
teritorijalne organizacije. Zbog toga hrvatski cestovni prometni sustav
nije homogen nego je izdiferenciran i predstavlja sloZeno jedinstvo.

S obzirom na takve znadajke hrvatskog drzavnog prostora uloga
cestovnog sustava je posebno naglasena. Teritorijalna razvijenost i
prostorna ra$¢lanjenost cestovne mreZe te njena strukturiranost
trebaju biti usmjereni povezivanju i jaanju kohezije hrvatskog
prometnog i gospodarskog prostora, aktiviranju razvojnih resursa u
svim regionalnim podruéjima nacionalne zajednice te funkcioniranju
policentricnog drustvenog i gospodarskog razvitka hrvatske drzave.
Zbog toga razvoj cestovnog sustava te njegovo prometno, tehni¢ko
i funkcionalno strukturiranje treba zasnivati na smisljenoj
diferencijaciji o znacenju pojedinih pravaca i njihovim lokalnim,
regionalnim i makroregionalnim funkcijama.
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/a/ Razvoj cestovnog prometa na otocima i s otocima mora se temeljiti
na nacelu da je razvojna ravnopravnost svakog otoka odredena
njegovom ravnopravno$éu u prometnim moguénostima u usporedbi
s ostalim dijelovima nacionalnog prostora. To znaéi da svaki otok
mora biti tako opremljen prometnom infrastrukturom i prijevoznim
kapacitetima da mu to jamci trajnu, brzu i racionalnu povezanost
s kopnom i s ostalim otocima. Uz odgovarajuce trajektne veze to
pretpostavlja uspostavljanje brzih duzobalnih brodskih linija, sto bi
osim dominantno radijalnog povezivanja otoka s koponom
omoguéilo i longitudinalno povezivanje samih otoka te
uspostavljanje dobrih medunarodnih brodskih veza hrvatskog
obalnog prostora s obalnim prostorom Crne Gore, Albanije, Grcke
i ltalije.

/h/ Funkcionalnost cestovne mreze ne postize se samo izgradnjom novih
nego i kvalitetnim odrzavanjem vec izgradenih cesta. Time se
produzuje vijek trajanja cesta i odgada potreba njihove obnove,
smanjuju pogonski troskovi vozila na cesti i osigurava stalna
otvorenost cesta za odvijanje prometa. Stoga je sustavno odrzavanje
cesta od posebne vaznosti za uspjesno funkcioniranje cestovne
infrastrukture i za rad cestovnog prometa.

Sadasnju, medutim, praksu odrZavanja cesta obiljezava nekoliko
znaéajki, od kojih su najvaznije (a) nedostatak tehnicke regulative
odrzavanja (standarda, normi, pravilnika, i drugih tehnickih uvjeta),
(b) "nepopularnost” odrzavanja cesta i sklonost preusmjeravanju
sredstava namijenjenih odrzavanju cesta u druge svrhe, prije svega
u izgradnju novih cesta, (c) nedostatak cjelovite baze podataka o
cestama i (d) nedostatak politike samog odrzavanja cesta. No, s
obzirom na skromno projektirane i izvedene elemente hrvatskih
cesta, te slabost njihovog dosadasnjeg odrzavanja, realno treba
oéekivati da ¢e izdaci za njihovo odrzavanje znatno porasti. To
zahtijeva uspostavu cjelovitog sustava gospodarenja cestama koji
omogucuje da se odrzavanje cesta obavlja na racionalan nacin,
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unutar danih prometnih i tehnickih potreba te prorac¢unskih i
vremenski izvedivih moguénosti.

Na kraju se moze reci, da je rast prometnih aktivnosti u sve veéem
protuslovlju s interesima i potrebama zastite okolisa i kvalitetom
zivota uopce. | nadalje, da je valjan i odrZiv razvitak cestovnog
prometa mogu¢ jedino uz uvjet da se zastita okolisa tretira jednako
kao i drugi ciljevi opce razvojne politike i op¢e prometne politike
zemlje. Razvojna politika i razvojni programi koji ne uzimaju u obzir
stanje kritickih resursa - Suma, obradivog zemljista, ribolovnih
podrudja, pitke vode, a zatim kvalitetu zraka, pa ni zdravlje samih
ljudi - ugrozavaju osnovu o kojoj ovisi buduéi razvitak hrvatskog
drustva.

Zbog toga troskove zastite okolisa treba ukljuciti u ukupne troskove
izgradnje cestovne mreZe, ravnopravno s ostalim troskovima
izgradnje i odrZavanja, te u skladu s tim vrednovati opravdanost
ostvarenja svakog vaZnijeg cestovnog projekta. To znaci, da
smanjivanje nepovoljnih ucinika cestovnog prometa nuzno
pretpostavlja povezivanje politike zastite okoli$a s prometnom
politikom i politikom razvoja cesta uopde.

POLITIKA RAZVOJA CESTOVNE MREZE

1. Nedoumice o buduéem razvoju cestovne mreze

U protekla dva i pol desetljeéa izraden je veci broj studija i planova o
magistralnoj cestovnoj mrezi u Hrvatskoj, a napose o mrezi autocesta i
brzih cesta. U tim se prijedlozima buduce cestovne mreZze mogu uociti
znatne sliénosti, pa i istovjetnosti, ali i razlike u stajali§tima, kako o obliku
i duZini te o hijerarhijskoj rasclanjenosti i strukturi doti¢ne mreze, tako i
o dinamici njenog razvoja te izvorima sredstava i veli¢ini njihovog
ulaganja u cestovnu mrezu. Posebno iznenaduje da su razlike u
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oblikovanju mreZe vidljive i u planovima istih struénih institucija i
nadleznih drzavnih tijela, i to u razmjermno kratkom razdoblju, pa je tesko
pretpostaviti da su te razlike isklju¢ivo posljedica promijenjenih
objektivnih okolnosti i vanjskih faktora.

Ako je u pitanju razvijenost mreze javnih cesta, ukljuc¢ujuéi i mrezu
autocesta i brzih cesta, dosadasnje analize pokazuju da ima osnove za
odredeno povecanje gustoce cestovne mreZe. Drugo je, medutim, pitanje
koliko bi to¢no trebala biti gustoca te mreze.

Otuda mozda velike razlike u dosad predloZenoj duZini cestovne mreZe
visoke razine usluge. Te se razlike kreéu od 3148 km autocesta i brzih
cesta, - koje bi se do 2010. godine trebalo izgraditi prema prijedlozima
Ministarstva razvitka i obnove te Ministarstva pomorstva, prometa i
veza,' uklju¢ujuéi i Hrvatsku upravu za cesfe - do 900 km tih cesta
iznijetih u najnovijoj studiji Instituta prometa i veza,® te oko 600 km
autocesta prema francuskoj konzultantskoj turtci BCEOM.* Rezultati
analize dobiveni studijom Ekonomskog instituta o rastu broja motornih
vozila u Hrvatskoj i o prometnom opterecenju na najvaznijim cestovnim
pravcima u 2010. godini ne daju razloga za izgradnju autocestovne
mreze i mreZe brzih cesta koja bi prelazila 900 km ili u prosjeku oko 70
km cesta godisnje.

Zbog hijerarhije odnosa izmedu mreZe kao cjelovitog sustava i pojedinih
pravaca kao dijelova tog sustava, sli¢an se zaklju¢ak moZe izvesti i za

1 “Strategija razvitka cestovne mreze u Hrvatskoj”, Zagreb, kolovoz 1996.

2 “Izvje$ée o stanju i moguénostima razvitka cestovne mreZe u Republici Hrvatskoj s
osvrtom na moguéi redoslijed izgradnje autocesta”, Zagreb, srpanj 1997.

3 “Prijedlog strategije prometnog razvoja Republike Hrvatske”, Zagreb, veljaéa 1998,

4 “Uspostava koncesijskog sustava u Hrvatskoj”, Zavrino izvje$ée za Ministarstvo
pomorstva, prometa i veza Republike Hrvatske, Zagreb, 1997.
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glavne cestovne pravce. Znatan je, ako ne i preteZan broj pravaca, za
koje postoji opcéa suglasnost o potrebi izgradnje autocesta ili brzih cesta
na njima te o samoj trasi tih cesta. To su:

> Zagreb-Karlovac-Rijeka,

> Zagreb-Krapina-Macelj,

> Zagreb-Zelina-Varazdin-Gori¢an,

> Rijeka-Matulji-Rupa (Trst, Postojna),

> Bregana-Zagreb-Sl. Brod-Lipovac,

> Rijeka-tunel "Uéka"-Pazin-Kanfanar-Pula,

> (Pula)Kanfanar-Visnjan-Buje-Kastel/Plovanija (Trst).

Isti zaklju¢ak o okvirnoj suglasnosti vrijedi i za podravski pravac (Ptuj) -
VaraZdin - Virovitica - Osijek - Vukovar, za pravac (Mohacs) KneZevo -
Osijek - Pakovo (Zenica - Sarajevo - Mostar) - Metkovié - Opuzen (u
produzetku do Ploca), te za vezu Splita i njegovog Sireg zaleda.

Medutim, za tri vaZna cestovna pravca unutar trokuta kojeg kao
ishodisne tocke i ciljne odrednice ¢ine tri glavne hrvatske gradske
aglomeracije i to Zagreb, Rijeka i Split, postoji suglasnost o opcoj potrebi
izgradnje autoceste na tim pravcima, ali ne i o trasi tih cesta. Dok trasa
buduée autoceste Zagreb-Rijeka nije uopée spoma, u pitanju je dio trase
jadranskog pravca izmedu Rijeke i Zadra te trasa autocestovnog pravca
izmedu Zagreba i Splita odnosno srednjejadranskog podrudja.

Jadranski autocestovni pravac je po.svojoj definiciji i po svom izvornom
konceptu priobalna turisticka cesta te bi to ona, uz jo$ neke druge
razloge, u stvari, trebala i biti. Tome u prilog idu i planovi o izgradnji
Jadranske Zeljeznice za koju je, prema nekim idejnim rjeSenjima,
pogodnija zavelebitska, licka trasa, pa bi se time bolje i racionalnije
upotpunile funkcije jednog i drugog prijevoznog sredstva na dijelu
prostora izmedu Rijeke i Zadra.
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U razmatranju autocestovne veze Zagreba i Splita prisutna su dva
pristupa - jedan koji daje prednost neposrednoj, i zato 3to kracoj vezi, i
drugi koji pretpostavlja posrednu i zato prometno duzu vezu. Stoga je u
povezivanju Zagreba i Splita mogué¢ veoma velik broj rjeSenja o
autocestovnim trasama, koja su, prema dosadasnjim prijedlozima,
locirana u prostornom rasponu od Bosiljeva i Zute Lokve na zapadu do
Dvora na Uni i Drvara na istoku. Izmedu te dvije krajnje locirane trase,
koje prolaze rubnim dijelovima sredi$njeg tranzitnog prostora - a
djelomice i izvan njega - iimaju oblik izduZenog luka, nalaze se dva
alternativna rjesenja, od kojih jedno pretpostavlja vodenje trase preko
Slunja, Korenice, Udbine i Zadra, a drugo preko Slunja, Bihaéa, Knina
i Drnisa.

Medutim, podaci o kretanju prometa na tom prostoru zasad pokazuju
potrebu i racionalnost samo za jednu cestu visoke razine usluge. Naime,
postojeéi prometni tokovi preko zapadne Like ("zapadni"), tj. preko
Bosiljeva i Josipdola prema Otoécu i prema Senju, te oni preko Siska i
Dvora na Uni i dalje prema Bihacu i Drvaru ("istoéni"), po veli¢ini su
prosjecnog godis$njeg dnevnog prometa vozila (osim za dionicu
Zagreb-Sisak) znatno ispod prometnog opterecenja "sredisnjeg"
prometnog toka preko Plitvica.

Osim toga, opredjeljenje za autocestu zapadnom Likom pretpostavlja
hitnu izgradnju oko 200 km autoceste na trasi Karlovac-Bosilievo-Zuta
Lokva-Sv. Rok u trajanju od najmanje 3-4 godine. Dugi rok izgradnje te
ceste blokirao bi promet na plitvickom pravcu koji ve¢ danas
prekoracuje propusnu moé postojeée ceste. Usto je sigurno da bi se
izgradnjom bilo isto¢ne, bilo zapadne varijante autoceste znatan dio
prometa i dalje koristio plitviékim pravcem, pa bi ga trebalo osposobiti
u $to kraéem roku. Opredjelienje pak za trasu preko Siska i Drvara, osim
sto zahtijeva politi¢ki, gospodarski i prometni dogovor s vladom
Federacije BiH (ili Republike BiH), oteZava ¢injenica da jo$ ne postoje
prostorno-prometne, prometno-tehnicke, ekonomsko-financijske,
ekoloske i druge studije na temelju kojih bi se mogao zauzeti stru¢an
stav.
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Razmatrajuéi dvije sredisnje varijante autoceste Zagreb-Split, onu preko
Plitvica i Zadra i onu preko Bihaca i Knina, dolazi se do zakljucka da
rjeSenje preko Bihaca i Knina ima znatne prirodno-geografske, klimatske,
prometne i ekonomske prednosti prema svim dosad iznijetim
prijedlozima, pa i ovom preko Korenice i Udbine. No, zbog ¢injenice §to
bi trasa te autoceste isla grani¢nim podru¢jem Republike Hrvatske te
dijelom podruéjem Republike Bosne i Hercegovine, izbor njene trase
drzava. Medutim, za jednu i drugu alternativu moguée je i nesto
drugacdije vodenje trase, a djelomi¢no i njihovo spajanje na nekim
dijelovima trase, $to bi otklonilo takve prigovore. Ono $to se pri tome ne
smije ipak zanemariti jest nacelo da se Zagreb i Split povezu izravno i §to
kracim putem. Upravo na tom presudno vaznom pravcu potvrdivanja
kohezionog jedinstva hrvatske drzave, kao povijesnog zadatka, treba
uspostaviti optimalnu cestovnu povezanost najviSeg reda znadenja
izmedu Zagreba i Splita, umjesto da se to ¢ini duZim i zaobilaznim
putem i posredstvom Sire mreZe i manje vaznih prometnih ¢évorista.

Skromnije i dostupnije rjeSenje ovog pitanja, koje ujedno odgovara
hitnim potrebama prometa, jest ubrzana izgradnja brze ceste plitvickim
smjerom preko sredisnjeg dijela Like s prethodnom razdiobom prometa
prema zapadnoj Bosni i Kninu. U tom bi slucaju ostalo dovoljno
vremena za pronalaZenje trajnijih i dugoro¢nijih rjesenja za
uspostavljanje kvalitetne cestovne veze izmedu Zagreba i Splita.

2. Prijedlog razvoja buduée osnovne cestovne mreze

U izradi prijedloga buduce osnovne cestovne mreze u Hrvatskoj moguéa
su tri pristupa:

> da se zanemari raspolozivost materijalnih sredstava i predlozi
cestovna mreza koja ¢ée biti bliza poZeljnom nego ostvarivom stanju,

> da se procijeni iznos vjerojatno raspoloZivih sredstava i u skladu s tim
predlozi buduéa cestovna mreza,

> da se za razliCite iznose raspoloZivih sredstava izrade razlicite
varijante cestovne mreze.
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Od tri spomenuta pristupa, za potrebe ovog istraZivanja najpovoljnijim
se ¢ini treéi pristup. Stoga je taj pristup, uz stanovite preinake i dopune,
koristenizradi prijedloga buduce osnovne cestovne mreze u Hrvatskoj. U
tu su svrhu posluZila tri kriterija:

> kriterij prometnih potreba,
> kriterij drustvene opravdanosti, i
> kriterij materijalnih moguénosti.

a/ Prijedlog razvitka osnovne cestovne mrezZe prema
kriteriju prometnih potreba

Primjenom kriterija prometnih potreba iskazuje se potreba za
poveéanjem kapaciteta ceste kada veli¢ina prometa dosegne stupanj
zasicenosti, odnosno preopterecenosti. Stupanj zasi¢enosti definira se
odnosom prosje¢nog godiSnjeg dnevnog prometa (PGDP) prema
kapacitetu odnosno propusnoj moci promatrane dionice ceste za razinu
usluge E. U takvim okolnostima porasla veli¢ina prometa zahtijeva
prilagodbu ceste promijenjenim uvjetima, sto prakticki pretpostavlja novo
ulaganje i nove gradevinske zahvate na doti¢nom pravcu ili dionici da bi
se cestu ucinilo sposobnom za prihvat poraslog broja vozila. Sumiranjem
svih tih zahvata, koji se temelje na prometnim potrebama, definira se
buduéi razvitak cestovne mreZe. Stoga primjena ovog kriterija zahtijeva
analizu i prognozu kretanja broja cestovnih motornih vozila, jadine
prometa na glavnim cestovnim pravcima te godinu kada ¢e vjerojatno
doéi do prometne zasiéenosti na glavnim cestovnim pravcima i njihovim
dionicama.

Takva je analiza i prognoza prometa napravljena i ona pokazuje da bi
u promatranom vremenskom presjecistu, kao 3to pokazuju Tablice
1/1-1/4, doslo do slijedeée prometne zasi¢enosti na vaznijim cestovnim
pravcima:
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Tablica 1/1.
PROMETNA ZASICENOST NA VAZNIJIM
CESTOVNIM DIONICAMA 1996. GODINE

Rbr. Oznaka |DIONICA PGDP 1996.
1. 1.1 Jankomir - Zapresic 10000
2. 14 Karlovac - TuSilovié 10833
3. 1.8 Klis Grlo - Solin 10832
4, 241 Nedeli§ce - Varazdin 8963
5: 22 Zelina - Sesvete 10844
6. 25 Karlovac - Duga Resa 11712
A 25 Delnice - Lokve 7548
8. 3.1 Samobor - Zagreb 14261
9. 4a.1 gp Kastel - Buje 5225

10. 4a.2 Pula - Barban 5067

4 1M, 4a.2 Brestova - Opatija 11051

12. 41 Rupa - Rijeka 9195

13. 43 Rijeka - Kraljevica 9009
14. 45 Zeleni Hrast - Zadar 12356
15. 4.8 Kastel Stari - Solin 12732
16. 7.1 Sesvete - Dugo Selo 13672
17. 7.1 Gradac - Vrbovec 14860
18. 8.1 Zagreb - Velika Gorica 33000
19. 10.1 Brnaze - Trilj 10770
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Tablica 1/2.
PROMETNA ZASICENOST NA VAZNIJIM
CESTOVNIM DIONICAMA 2000. GODINE
Rbr. Oznaka DIONICA PGDP 2000.
1. 1.1 gp Macelj - Krapina 7578
2. 1.4 Tusilovi¢ - Slunj 10323
3. 1.4 Slunj - DreZnik 7350
4, 1.5 Dreznik - Vrelo 7350
5. 1.6a Gracac - Obrovac 6532
6. 24 lvanja Reka - Sv. Helena 14000
7. 22 Turéin - Novi Marof 9847
8. 25 Vukova Gorica - Vrbovsko 6624
9. 2.7 Pazin - Zminj - Vodnjan 4906
10. 4a.1 Buje - Ponte Porton 4627
T1: 4a.2 Labin - Vozilici 5871
12. 4.3 Kraljevica - Crikvenica 9295
13. 4.6 Zaton - Sibenik 11261
14. 4.9 Stobre¢ - Omis 10356
15. 5.1 Bilje - Osijek 10451
16. 6.4 Osjecka obilaznica (D7 - D213) 8924
17. 7.2 Bjelovar - Semovci 8733
18. 15.2 Sisak - Petrinja 10758
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Tablica 1/3.

PROMETNA ZASICENOST NA VAZNIJIM
CESTOVNIM DIONICAMA 2005. GODINE

Rbr. | Oznaka |DIONICA PGDP 2005.
1: 1.5 Korenica - Udbina 7557
2. 34 Slavonski Brod - Vel. Kopanica 11349
3. 3.5 |Vel. Kopanica - Zupanja 12598
4. 3.5 |Zupanja - gp Lipovac 9344
5. d4a.1 |Sosiéi - Bale 4989
6. 4.6 Zadar - Biograd 10213
s 4.10 Dubci - Makarska 9875
8. 54 Metkovi¢ - Opuzen 9933
9. T2 Sv. lvan Zabno - Bjelovar 9935

10. 8.2 Velika Gorica - Zazina 9103

11. 9.1 Vukovar - Vinkovci 10859

12, 9.2  |Zupanja - gp Zupanja 10726

13. 111 Omisalj - Krk 10355

14. 141 Nasice - Gradiste 10690

Tablica 1/4.
PROMETNA ZASICENOST NA VAZNIJIM
CESTOVNIM DIONICAMA 2010. GODINE

Rbr. | Oznaka |DIONICA PGDP 2010.
: 1.7 Knin - Sinj 5638
2. 4.6 Pirovac - Zaton 9192
3. 47  |Sibenik - Primosten 8862
4. 410 |Makarska - Plote 9112
5. 410 Plo¢e - Opuzen 971
6. 5.1 Beli Manastir - Bilje 10380
T 6.1 Vratno - Varazdin 10028
8. 6.2 Varazdin - Ludbreg 8616
9. 6.2 Burdevac - Virovitica 8633

10. 6.3 Virovitica - Slatina 9747
11. 7.3 Vrbovec - Krizevci 8561
12, 10.2 Cista Provo - Imotski 9375
13. 10.3 Trilj - Kamensko 6658
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Na temelju procijenjenog prometnog opterecenja, kapaciteta pojedinih
dionica i prometne zasi¢enosti izraden je prijedlog izgradnje dionica
cestovne mreze visSe razine usluge. Pri tome valja napomenuti da se za
neke, trenutno preferirane cestovne pravce ili njihove dionice ovim
radom ne predlaZe izgradnja autocesta veé poluautocesta do 2010.
godine. Razlog nije samo nedovoljna veli¢ina prometa na njima nego ni
zadovoljavajuéa struktura tog prometa. Na tim dionicama znatan dio
prognoziranog prometa do 2010. godine ¢ini lokalni i prigradski promet
koji se u najveéoj mjeri neée koristiti tom autocestom (npr. pravac
Zagreb-Varazdin-Cakovec-Gorican).

Radi boljeg razumijevanja pojedinih pojmova koji se koriste u ovom
radu, valja reéi da se pod autocestom podrazumijeva cesta visoke razine
usluge koja, u pravilu, ima raéunsku brzinu od 100-120 km/h,
maksimalni nagib nivelete 4%, $irinu voznih trakova 2x3,75 m i Sirinu
razdjelnog pojasa 4 m (Slika 1). Ra¢unska brzina za brzu cestu je 80-100
km/h, maksimalni nagib nivelete 6%, Sirina voznih trakova 2x3,5 m i
sirina razdjelnog pojasa 2,5 m. Sva su krizanja autocesta i brzih cesta
izvedena u dvije razine. Na pravcima s manjim prometom ovim se
radom predlaze da se izgradnja popre¢nog profila autoceste izvede u
dvije faze, tj. kao poluautocesta u I fazi, a njena dogradnja u autocestu
u Il fazi. Po istoj se logici predlaZe izgradnja dvotraéne brze ceste ili
polubrze ceste u | fazi i cetverotraéne brze ceste u Il fazi. Opéenito se
smatra da autocestu /Il faza/ treba graditi kad veli¢ina prometa dosegne
10.000-12.000 vozila/dan, a brzu cestu kad taj promet dosegne
8.000-10.000 vozila/dan.

U skladu s o¢ekivanom odnosno prognoziranom zasi¢eno$éu prometa na
pojedinim dionicama, u nastavku se daje prijedlog izgradnje dionica
cestovne mreze vise razine usuge do 2000., 2005. i 2010. godine.
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Slika 1.
PROFILI CESTA S PRIKAZOM FAZNE IZGRADNJE
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PRIJEDLOG IZGRADNJE DIONICA CESTOVNE MREZE
VISE RAZINE USLUGE

I. DO 2000. GODINE

1. Izgradnja dionica autocesta
1.1 Zagreb - Bregana
1.2 Zagreb - Velika Gorica

1.3 Cakovec-Gori¢an

2. Dogradnja dionica poluautoceste u autocestu
2.1 Jankomir - Zapresié

3. lIzgradnja dionica poluautocesta
3.1 Sv. Helena - Cakovec
3.2 Karlovac - Kupjak
3.3 Karlovac - Slunj
3.4 Krapina - Macelj
3.5 Rijeka - Rupa - Sapjane

3.7 Maslenica - Sibenik

4. lzgradnja dionica polubrzih cesta (I. faza: dvotraéne)
4.1 Solin - Klis
4.2 Dragonja - Visnjan
4.3 Cerovlje - Kanfanar - Pula
4.4 Trogir - Stobre¢ (4 traka)
4.5 Sv. Helena - Vrbovec
4.6 Drnis - Knin (s obilaznicom Knina)
4.7 Most preko Rijeke dubrovacke
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5. Uredenje grani¢nih prijelaza

5.1 Bregana

5.2 Macelj

5.3 Sapjane

5.4 Dragonja

5.5 Metkovié

5.6 Vinjani Gornji
5.7 Kamensko
5.8 Lipovac

5.9 Orasje

II. DO 2005. GODINE

1.

Dogradnja dionica poluautoceste u autocestu
1.1 lvanja Reka - Sv. Helena

2. lzgradnja dionica poluautocesta

3.

2.1 Sv. Rok - Maslenica

2.2 Sibenik - Split (Dugopolie)

2.3 Krizisée (Kraljevica) - Senj

2.4 Vel.Gorica - Sisak

2.5 Oprisavci - Kopanica

2.6 Kopanica - Osijek

2.7 Opuzen - Metkovié¢ - granica BIH
2.8 Slunj - Resetar

Izgradnja dionica polubrzih cesta (I. faza: dvotra¢ne)
3.1 Resetar - Korenica

3.2 Udbina - Sv. Rok

3.3 Vrbovec - Bjelovar

3.4 Kraljevica - Krk

3.5 Kilis - Sinj

3.6 Vukovar - Osijek

3.7 Varazdin - Koprivnica

3.8 Stobreé - Omis

3.9 Visnjan - Kanfanar
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III. DO 2010. GODINE

1.

Dogradnja poluautoceste u autocestu
1.1 Macelj - Krapina
1.2 Oprisavci-Kopanica

2. lzgradnja dionica poluautocesta

3.

2.1 Split (Dugopolje) - Opuzen
2.2 Osijek - Bilje - Knezevo
2.3 Kopanica - Lipovac

Izgradnja dionica polubrzih cesta (I. faza: dvotraéne)
3.1 Koprivnica - Slatina

3.2 Bosiljevo - Otocac

3.3 Vrbovec - Krizevci

3.4 Cista Provo - Imotski

3.5 Brnaze (Sinj) - Trilj - Kamensko

3.6 Bjelovar - Durdevac

3.7 Dubrovnik - Cilipi

3.8 Nasice - PoZega

3.9 Vukovar - Vinkovci

3.10 Korenica - Udbina

Slika 2 prikazuje strukturu cestovne mreZe visoke razine usluge koju bi se,
s obzirom na ocekivanu veli¢inu prometa, trebalo izgraditi do 2010.
godine. Slika 3 prikazuje pak ciljnu mrezu u doglednoj buduénosti,
odnosno nakon 2010. godine, koja ¢e nastati pretvaranjem
poluautocesta u autoceste i polubrzih u brze ceste, ako to budu i kada to
budu zahtijevale prometne potrebe.
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U utvrdivanju duzine i strukture mreZe cesta visoke razine usluge vodilo
se, dakle, racuna o veli¢ini prometnih potreba te o stupnju zasi¢enosti na
pojedinom pravcu ili njegovoj dionici. Stoga bi od ukupno 904,7 km
cesta visoke razine usluge na autoceste otpadalo 101,5 km ili 11,2%, na
poluautoceste 773,2 km ili 85,5%, a na brze ceste 30,0 km ili 3,3%.
O¢ito je, da sadasnja veli¢ina prometa i veli¢ina prometa koja se u
slijedeéih 10-15 godina ocekuje u Hrvatskoj ne opravdava politiku
izravne izgradnje autocesta na razmatranim pravcima i dionicama, kao
to je to Cest slucaj u ekonomski razvijenim europskim zemljama koje
imaju velik iznos prometa. S tim je u vezi vazno istaknuti da je u
prognozu o buducdoj strukturi cestovne mreze visoke razine usluge
uvrétena jedna nova kategorija ceste. To je polubrza cesta ili dvotra¢na
brza cesta, koja bi, kao prijelazna kategorija od obi¢ne ceste na cestu
visoke razine usluge, znacila veliko poboljsanje kvalitete cestovne mreze,
uz znatno nizi utrosak kapitalnih sredstava. Duzina tih cesta iznosila bi
790,8 km i one bi postupno, kako to budu zahtijevale rastuce potrebe
prometa, prerasla u brzu cestu, jednako onako kako ¢e se to zbivati s
pretvaranjem poluautocesta u autoceste.

Posebno je vazno da takav pristup izgradnji mreze cesta visoke razine
usluge znadi trajan i neprekidan proces upotpunjavanja te mreze, koji se
sastoji od nekoliko faza, s tim da se svaka faza prilagodava, $to je vise
moguce, potrebama prometa. Osim toga, takav pristup pridonosi
povecanju kvalitete cestovne mreze na znatno vecoj duzini nego u
slucaju da se teZiste modernizacije stavi na autoceste kao najvisu ali i
najskuplju kategoriju cesta, $to ograni¢ava duzinu cestovne mreze koju
se mozZe poboljdati. To je ujedno u skladu s racionalnom upotrebom
raspolozivih kapitalnih sredstava koja bi se prema ocekivanju mogla
uloZiti u ceste.
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b/ Razvoj cestovne mreze
prema kriteriju drustvene opravdanosti

Kriterij drustvene opravdanosti pokazuje moguénost i nacin tehnicke
izvedivosti te stupanj opravdanosti predloZene cestovne mreZe ili nekog
njenog dijela. Zato primjena ovog kriterija pretpostavlja postojanje
odgovarajuée tehnicke dokumentacije o predloZenim prometnicama i
alternativnim rjesenjima, vrsti i veli¢ini gradevinskih radova koje treba
izvesti, troskovima izgradnje, moguéim tehnickim rizicima i dr. Primjena
ovog kriterija pretpostavlja takoder procjenu svih troskova i svih koristi
za svako od alternativnih rjesenja, iskaz njihovog medusobnog odnosa
i izbor najboljeg rjeSenja, vrijeme potrebno za ostvarenje oéekivanih
udinaka, nacin na koji je to moguce postiéi ili izbje¢i nepredvidena
financijska odstupanja koja se u izvr§enju projekta mogu pojaviti. Krajnji
je ishod takve analize ocjena o uspjesnosti i prihvatljivosti predloZenog
investicijskog pothvata.

Takvo je obiljeZje spomenutog kriterija razlog da medunarodne razvojne
banke (IBDR, EBDR, EIB), kao uvjet za dobivanje kredita za izgradnju
cestovne infrastrukture, traZe izradu studije opravdanosti, koja se temelji
na primjeni kriterija drustvene opravdanosti. Na toj je osnovi do kraja
1980-ih godina u Hrvatskoj izradeno 29 studija opravdanosti za
izgradnju cesta, ponajviSe za pojedine dionice autoceste
Zagreb-Sl.Brod-Lipovac.

Rat je, nazalost, prekinuo rad na izradi studija opravdanosti, pa je u
proteklih 7 godina doslo do opéeg zastoja u izradi takvih studija.
Posljednja, cjelovita studija opravdanosti izradena je godine 1990. za
autocestu Karlovac-Plitvice i godine 1993. za dionicu poluautoceste
Ostrovica-Delnice. Unatoé¢ tome, posljednjih su nekoliko godina
donesene odluke ili se priprema donosenje odluka o izgradnji autocesta
i brzih cesta Ciji se tro$kovi izgradnje procjenjuju na oko 25 milijardi
kuna.
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Ako se usprkos takvom stanju istraZivacke djelatnosti na podruéju
vrednovanja projekata i planova cestovne infrastrukture Zeli ste¢i uvid u
stupanj moguce rentabilnosti ulaganja u izgradnju autocesta u Hrvatskoj,
onda tome - u odredenoj mjeri - mogu posluZiti rezultati istraZivanja
dobiveni "Prethodnom financijsko-ekonomskom studijom o izgradnji
autocesta u Hrvatskoj". Tu je studiju, na zahtjev poduzeéa Hrvatske
ceste, izradio 1991. godine Institut gradevinarstva Hrvatske u cilju
utvrdivanja komercijalno-financijskih u¢inaka i profitabilnosti ulaganja u
izgradnju autocesta u Hrvatskoj. Studijom je obuhvaéeno 11 planiranih
autocesta i most preko Rijeke Dubrovacke i ona sadrzi proracun
rentabilnosti svakog od tih projekata te ocjenu o prihvatljivosti dobivene
rentabilnosti sa stajali$ta koncesionara. Ukoliko izracunata rentabilnost
ne bi bila prihvatljiva za koncesionara, u tom se slu¢aju studijom
preporuéa da i koncedent, odnosno davalac prava na koncesiju (drZava),
uloZi odgovarajudi dio kapitala kako bi koncesionar ostvario prihvatljivu
rentabilnost. Prema tome, osim proraduna rentabilnosti pojedinog
projekta, studijom se daje i odgovor na pitanje koliko kapitala treba
uloziti koncesionar, a koliko koncedent (drzava) da bi koncesionar
ostvario prihvatljivu rentabilnost.

Za utvrdivanje rentabilnosti spomenutih projekata koristena je interna
stopa rentabilnosti na uloZeni kapital za razdoblije od 25 godina.
Pretpostavljeno je takoder da prihode projekata ¢ini naplacena cestarina
i da ¢e koncesionar pribavljati kapital pomocu kredita uz kamatnjak od
13% i rok otplate od 15 godina. To znadi, da svaki projekt koji daje
internu stopu rentabilnosti manju od 13% ne ostvaruje prihvatljivu
rentabilnost sa stajalidta koncesionara. U tom bi slucaju, kako se
predlaZe, trebalo izvrditi raspodjelu ulaganja izmedu koncesionara i
koncedenta na nacin da prihodi od koridtenja autoceste omoguée
ostvarivanje prihvatljive rentabilnosti za koncesionara.

Buduéi da prognozirana veli¢ina prometa na promatranim cestovnim
pravcima ne bi bila dovolina da osigura zadovoljavajuéi prihod od
cestarine, a time ni povoljan financijski odnos projekata prema veli¢ini
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tro$kova njihove izgradnje, odrzavanja i upravljanja, dobiveni se stupanj
rentabilnosti pokazao nedovoljnim za ta ulaganja. Naime, interna stopa
rentabilnosti (realna) kretala se od -8,17% do 17,64%, ovisno o
pojedinom projektu odnosno autocesti. Samo je jedan projekt, i to onaj
za autocestu Sl. Brod-Zupanja-Lipovac, koji je tada pokazivao razmjerno
velik promet, imao izrazito visoku rentabilnost (18,87%), dok su ostali
projekti bili daleko ispod tog stupnja rentabilnosti. Stoga se za sve
autoceste, osim za autocestu Sl.Brod-Zupanja-Lipovac, raéunalo s
visokim udjelom koncedenta (drzave) u ulaganiju, kako bi koncesionar
ostvario prihvatljivu rentabilnost i odluéio se za izgradnju autoceste.

S obzirom na receno, a napose na stanje istraZenosti ovog pitanja, ovom
prilikom nije bilo mogucée da se u razmjerno kratkom roku utvrdi
drustvena opravdanost ulaganja u predloZzeno povecéanje autocestovne
mreZe. A da je pri tome potreban velik oprez pokazuju ne samo rezultati
spomenute studije IGH-a nego i veli¢ina cestovnog prometa u nas koja
¢e, unato¢ tendenciji rasta u protekle tri godine, jo§ mnogo godina biti
nedovoljna da bi opravdala ulaganja u izgradnju velike i kompletne
mreze autocesta.

¢/ Razvoj cestovne mreze
prema kriteriju materijalnih moguénosti

(i) Ovo je jedan od klju¢nih kriterija ne samo u definiranju buduée
cestovne mreZe nego jo$ vise u ostvarenju planova predloZene
mreze. Velicina buduce cestovne mreze, kao §to se moze zakljuditi iz
prethodnog izlaganja, ovisi o velikom broju faktora, od kojih
posebno treba spomenuti veli¢inu sadasnjeg i ocekivanog prometa
i iz toga izvedenu veli¢inu prijevozne potraZnje te veli¢inu prometnih
potreba te potom duZinu i kvalitetu planirane mreze. Tome, nadalje,
valja dodati visinu troskova izgradnje i odrzavanja planirane mreze,
visinu koristi koje mogu proizaéi iz njenog koristenja te stupanj
drustvene, ekonomske i financijske opravdanosti takvog ulaganja.
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Makoliko bili vazni i neosporni svi ti faktori, kona¢na odluka o
kapitalnom ulaganju u ceste ovisi o jo§ jednom, jednako vaznom i
neospornom faktoru. To je veli¢ina sredstava s kojima drustvo
raspolaze, odnosno iznos sredstava koje je drustvo voljno i sposobno
uloziti u izgradnju cesta, koje vrste cesta, u kojem razdoblju, uz koje
uvjete i uz koje oportunitetne troskove. Dileme koje se javljaju u
pogledu materijalnih moguénosti daleko su vece i sloZenije od dilema
koje proizlaze iz primjene kriterija prometnih potreba i kriterija
drustvene opravdanosti. Razlog je $to primjena kriterija materijalnih
mogucénosti povladi za sobom velik broj problema, pocev od pitanja
distribucije dohotka, razvoja pojedinih djelatnosti i pojedinih regija
do veli¢ine razvojnih uéinaka takvog ulaganja ili pak bojazni od
investicijskih promasaja, koji ne samo $to na dulji rok mogu
zamrznuti velika kapitalna sredstva nego i znatno umanijiti ocekivane
koristi.

Sve su to razlozi da primjena ovog kriterija iziskuje veliku pozornost
i potrebu da se razmotre sve njegove komponente, pocev od
tendencija ulaganja u cestovnu infrastrukturu u svijetu i u nas do
projekcije izdataka i izvora sredstava za ceste u Hrvatskoj te
moguénosti da se zadovolje prometne potrebe i izgradi planirana
duzina i struktura cestovne mreze.

(ii) Za ocjenu tendencije ulaganja u ceste vazna su tri pokazatelja:

1. Udio ukupnih izdataka za ceste u bruto domacem proizvodu,

2. Udio investicija u cestovnu infrastrukturu u bruto domacem
proizvodu, i

3. Udio investicija u cestovnu infrastrukturu v ukupnim
investicijama u gospodarstvu promatrane zemlje.

Ako se 1993. godinu (odnosno posljednju za koju se raspolaze
odgovaraju¢im podacima) uzme kao relevantnu za pracenje kretanja
izdataka za ceste u svijetu, moze se zakljuditi da se prosje¢ni udio
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izdvajanja za ceste u 27 europskih i sjeveroamerickih zemalja
smanjuje, iako ima manji broj zemalja u kojima je taj udio porastao.
Tako je prosjeéni udio ukupnih izdvajanja za ceste smanjen sa
1,41% u 1980. godini na 1,17% u godini 1993. (maksimalni udio
2,40%, minimalni udio 0,50), a udio investicija u ceste sa 0,87% na
0,69% (maksimalni udio 1,5%, minimalni udio 0,19%). Udio
investicija za ceste u ukupnim investicijama je nesto porastao - sa
3,40% na 3,54% - no taj se porast moze prije svega pripisati padu
udjela ukupnih investicija u BDP-u.

Na slican zaklju¢ak o udjelu izgradnje cesta u bruto domacdem
proizvodu upuéuju podaci norveskog Instituta za ekonomiku
prometa u Oslu, prema kojem se ulaganja u infrastrukturu kopnenog
prometa zapadnoeuropskih zemalja ¢lanica CEMT-a kontinuirano
smanjuju. Godine 1975. ta su ulaganja iznosila do 1,5% bruto
domacéeg proizvoda tih zemalja, da bi se sredinom 1980-ih godina
taj udio smanjio na 0,9%, sto je imalo za posljedicu i smanjenje
ulaganja u ceste. U slabije razvijenim zemljama udio izdvajanja u
cestovnu infrastrukturu nesto je visi, $to se moze obrazloziti slabijom
razvijeno$éu postojece cestovne mreZe te nizom veli¢inom ukupnog
bruto domaceg proizvoda tih zemalja.

Usporede li se navedeni pokazatelji u Republici Hrvatskoj s
prethodno prikazanima moze se zakljuciti da se Hrvatska uklapa u taj
prosjek, s tim da su prosje¢ni pokazatelji ulaganja u cestovnu
infrastrukturu u razdoblju 1987-1998.godine nesto ispod prosjeka
ostalih zemalja 1980. godine, te iznad prosjeka 1993. godine.
Potrebno je naglasiti da je u pet ratnih godina smanjena razina
ulaganja u cestovnu infrastrukturu, $to je i razumljivo s obzirom na
tadasnje prioritete drzave, ali je zbog veceg pada BDP-a u dolarima
(dijelom uslijed realnog pada bruto domacéeg proizvoda, a dijelom
kao rezultat kretanja tedaja dolara), udio izdataka u BDP-u u tim
godinama bio visi nego krajem osamdesetih godina, kada je doslo
do odredenog zastoja u ulaganjima u ceste.
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fiii/ S obzirom na razlike u duZini i strukturi predloZene mreZe autocesta
i brzih cesta, postoje i velike razlike u veli¢ini sredstava potrebnih za
izgradnju predloZene mreZe. One se kreéu od 17,8 milijardi USD
(94,3 mrd. kn) ili u prosjeku 1,4 milijarde USD (7,3 mrd kn) svake
godine prema veé¢ spomenutom prijedlogu dvaju hrvatskih
ministarstva i Hrvatske uprave za ceste, te oko 7 milijardi po jednoj
i oko 10 milijardi USD po drugoj varijanti Instituta prometa i veza u
Zagrebu , do 6,8 milijardi USD (39,5 mlrd kn), ili u prosjeku 523
milijuna USD (oko 3,9 mrd kn) svake godine prema prijedlogu
studije Ekonomskog instituta. Ostvarenje prvog prijedloga cestovne
mreze pretpostavlja prosjecno izdvajanje u gradnju cesta visoke
razine usluge od oko 4,5% ocekivanog BDP-a svake godine, $to se
smatra veoma visokom i s gospodarskog stajalista neprimjernom
stopom izdvajanja. Ostvarenje drugog, skromnijeg programa
izgradnje cesta iziskuje izdvajanje od oko 2-2,5posto oéekivanog
BDP-a. Po tre¢em bi jo§ skromnijem prijedlogu programa (EIZ)
trebalo izdvajati najvise 2% ocekivanog BDP-a, $to se jos uvijek
smatra razmjerno visokom stopom, ali za odredene razvojne faze
moze ipak biti djelomiéno podnosljiva stopa. No, gledano u cjelini za
buduée trinaesto-godisnje razdoblje i ta stopa izdvajanja od max.
2% moze stvoriti znatan jaz izmedu veli¢ine potrebnih ulaganja u
ceste, s jedne strane, i veli¢ine sredstava potrebnih za obnovu i
razvoj zemlje, s druge strane. Stoga se postavlja pitanje koja je to
veli¢ina izdvajanja za ceste, od toga napose u izgradnju cesta visoke
razine usluge, koja je, gledano s ekonomskog stajalista, opravdana,
a s financijskog stajalista ostvariva.

Projicirana veli¢ina sredstava namijenjena izgradnji i odrZavanju
cesta, koja je dobivena studijom Ekonomskog instituta u Zagrebu
daje odgovor na pitanje koliko je sredstava vjerojatno raspolozivo a
ne koliko je u tu svrhu potrebno za razdoblje od 1995. do 2010.
godine. Veli¢ina projiciranih sredstava uklju¢uje raspoloZiva,
odnosno oéekivana, sredstva iz proracuna, inozemnih kredita i iz
prava na koncesiju.
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Prva sredstva koja Hrvatskoj stoje na raspolaganju iz domaéih izvora
jesu, zapravo, rezultat njenih gospodarskih kretanja. Inozemni krediti
su sredstva $to ih daju medunarodne financijske institucije (IBRD,
EBRD, EIB) za obnovu cestovne infrastrukture u tranzicijskim
zemljama i u zemljama u razvoju i njih je relativno lako projicirati,
dok su koncesije najveéa nepoznanica. Veli¢ina tih sredstava ne ovisi
isklju¢ivo o Hrvatskoj ve¢ o spremnosti inozemnog kapitala da ude
u takve poslovne odnose, te o duzini cestovnih pravaca koji su
pogodni za koncesijsku izgradnju (gotovo iskljuéivo pravci na kojima
je naplatom cestarine moguce pokriti troskove koncesijskih poslova).
Stoga iznos tih sredstava glavnim dijelom ovisi o voljnosti inozemnog
kapitala da financira takve pothvate i voljnosti Hrvatske da prihvati
koncesijske uvjete financiranja.

Projekcija izdataka i izvora sredstava za ulaganje u ceste do 2010.
godine temelji se na projekciji gospodarskih kretanja svih sektora
kako u realnom tako i u financijskom podruéju sa strogo zadanim
ogranic¢avajuéim elementima o veli¢ini deficita drzave, stope inflacije,
platnoj bilanci zemlje i dr. Projekcija sredstava za ceste izradena je,
kao sto je veé prethodno re¢eno, prema tri varijante: prvoj, koja
daje umjerenu prednost ulaganjima u ceste, s tim da se razina ostalih
drzavnih investicija ne smanjuje, drugoj, koja pretpostavlja nastavak
dosadasnjeg trenda ulaganja u ceste i trecoj, koja daje apsolutnu
prednost investicijama u ceste te zbog toga dovodi do smanjenja
drzavnih investicija u druge djelatnosti kako bi se odrzala
makroekonomska stabilnost zemlje.

Veli¢ina ukupnih sredstava za ceste i ukupnih investicija u ceste iz sva
tri izvora sredstava - iz prorac¢una, kredita i koncesija - s kojima ¢e se
vierojatno raspolagati u doglednoj buduénosti, uturdena je
projekcijom tih sredstava za cjelokupno razdoblje 1995-2010., te za
tri podrazdoblja: 1995-2000., 2001-2005. te 2006-2010. godine.
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Rezultati te projekcije, koji su dani u Tablici 2., pokazuju veli¢inu
ukupno raspolozivih sredstava za ceste te, kao dio tog iznosa,
veli¢inu ukupnih sredstava namijenjenih investicijama u ceste u
predvidenom razdoblju. Prema varijanti 1 ocekivana veli¢ina
ukupnih investicija u ceste, kao dijela ukupnih sredstava
namijenjenih za ceste, iznosila bi 5479,2 min USD, prema varijanti
2 iznosila bi 4181,0 mln i prema treéoj varijanti 6511,5 min USD.

Tablica 2.
UKUPNO OSTVARIVA SREDSTVA ZA CESTE®
| UKUPNO OSTVARIVE INVESTICIJE U CESTE

- min USD
Ukupna sredstva za ceste Ukupne investicije u ceste
Fazdalig (proradun+kredit+koncesije) (proracun+kredit+koncesije)
varijantal | varijanta2 | varijanta3 | varijanta1 | varijanta 2 | varijanta 3
1995-2000.° 21526 20259 21241 1424,7 1344,0 1406,6
2001-2005. 3021,2 21176 35029 1931,6 14222 2196,7
2006-2010. 3642,2 2253,6 51821 21229 1414.8 2908,3
Ukupno (1995-2010.) 8816,0 63971 10809,0 5479,2 4181,0 6511,5

Stvar je, naravno, ekonomske politike da razmatranjem
oportunitetnog troska i drugih relevantnih faktora izabere jednu od
razmatranih varijanti. Pri tome ce se, zacijelo, morati uzeti u obzir
¢itav niz faktora.

Otito je prije svega da su sredstva iz domacih izvora dostatna za
izgradnju lokalnih i regionalnih cesta, znatnog dijela drzavnih cesta
te za njihovo odrzavanje. lzgradnju autocesta i brzih cesta, te
preostalog  dijela mreze drZavnih cesta, primarmno bi tfrebalo

® Cine ih investicije u ceste (oko 60%), zatim tro$kovi odrzavanja cesta, otplata kapitala,
troskovi upravljanja i ostali troskovi.

® Do godine 1997. uklju¢en je ostvareni iznos sredstava, a od 1998-2000. oéekivana

sredstva.
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financirati inozemnim sredstvima i onim dijelom domadéih sredstava
koji ostane nakon zadovoljenja potreba za lokalnom, regionalnom
i drZavnom cestovnom infrastrukturom te odrZzavanjem. U suprotnom
¢e se slucaju dogoditi da se drZzava iscrpljuje na izgradnji autocesta
iz vlastitih izvora za koje, objektivno govoreéi, nema dovoljno
sredstava s obzirom na potrebe, pa ée zanemariti ulaganje u ostalu
cestovnu infrastrukturu te odrzavanje postojece mreze. Postoji velika
vjerojatnost da se zapocéne s ostvarenjem brojnih kapitalnih
projekata, a da se potom, zbog nedostatka sredstava, oni ne zavrse
ili da se pod nepovoljnim uvjetima predaju u koncesijski aranzman.

Imajuéi na umu vaZnost cestovne infrastrukture za Republiku
Hrvatsku, s jedne, te raspolozivost sredstava, s druge strane, kao i
politi¢ki pragmatizam te iskustva i udjele ulaganja u ceste u drugim
zemljama, moZe se pretpostaviti da ée se gospodarska praksa
zapravo kretati izmedu varijante 1 (s izraZenim prioritetom cestama)
i varijante 2 (bez prioriteta u odnosu na druga podruéja), dok
varijanta 3 (s apsolutnim prioritetom cestama) zapravo nije moguca.
Varijanta 3 izaziva veliki nesklad i postavlja zahtjev za smanjenjem
ulaganja u sva ostala podrudja koja su obveza drzave. To zapravo
znaci da bi ceste u Hrvatskoj imale umjereni prioritet u odnosu na
druga podrudja i s obzirom na vaZnost tog segmenta za ukupnu
gospodarsku infrastrukturu i s obzirom na odrZzivi dugoro¢ni rast. U
tom bi se slu¢aju izdvajanja i za ostala podrucja blago poveéavala
a ne stagnirala, $to bi bio scenario varijante 1, odnosno padala $to
bi bio scenario varijante 3.

d/ Moguéi razvoj cestovne mreze

Podaci o duZini cestovne mreZe visoke razine usluge te o iznosu
investicijskih izdataka neophodnih za njenu izgradnju, procijenjenih
ptimjenom kriterija prometnih potreba, dani su u Tablici 3. Za svaku je
dionicu, koju bi do 2010. godine trebalo sagraditi, iskazana duZina i vrst
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cesta na predloZenoj dionici te jedini¢ni i ukupni trodak njene izgradnje.
Iz th podataka proizlazi da bi godine 2010., ukupna duZina te
novoizgradene mreZe mogla iznositi 1379,7 km, od toga bi duZina
autocesta iznosila 101,5 km, poluautocesta 773,2 km i brzih cesta 30,0
km, $to bi s veé izgradenih 475 km te vrste cesta rezultiralo s 1380 km
cesta visoke razine usluge. Tome jos treba dodati 790,8 km polubrzih
odnosno dvotraénih brzih cesta koje po nekim svojim tehni¢kim
obiljezjima pripadaju cestama visoke razine usluge.

Istom je procjenom ustanovljeno da bi investicijski troskovi izgradnje
prethodno utvrdene mreZe iznosili ukupno 6825,0 min USD, od toga
troskovi izgradnje autocesta 615,0 min USD, poluautocesta 3747,6 min,
brzih cesta 178,2 min i polubrzih cesta 2229,7 min USD. Tome treba
dodati tro$kove izgradnje dubrovackog mosta od 20 min i troskove
uredenja 9 grani¢nih prijelaza u iznosu od 34,5 min USD.
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Tablica 3. |
PROCJENA INVESTICIJSKIH TROSKOVA IZGRADNJE’
-u min USD
PRAVAC Izgradnja | Duljina | Ukupnitro§ak | Jediniéni trosak
DIONICA (km) izgradnje izgradnje
Zagreb-Karlovac-Rijeka-Pula
Karlovac-Kupjak PA 60,7 364,2 6,0
Cerovlje-Kanfanar-Pula BGI 52,4 104,8 2,0
469,0
Zagreb-Goritan
Cakovec-Goritan A 17,4 78,3 45
Sv. Helena-Cakovec PA 61,0 2440 4,0
Ivanja Reka-Sv. Helena DA 18,4 36,8 2,0
359,1
Zagreb-Krapina-Macelj
Jankomir-Zapresic DA 6.4 30,7 4.8
Macelj-Krapina PA 19,4 155,2 8,0
Macelj-Krapina DA 19,4 106,7 55
292,6
Bregana-Zagreb-Sl. Brod-Lipovac
Bregana-Zagreb(Jankomir) A 14,5 87,0 6.0
Oprisavci-Kopanica PA 16,9 355 21
Oprisanci-Kopanica DA 16,9 33,8 2,0
Kopanica-Lipovac PA 56,3 118,2 21
2745
Kopanica-0sijek-B.Manastir-Knezevo
Kopanica-Osijek PA 56,2 168,6 30
Osijek-Bilje-KneZevo PA 48,8 146,4 3.0
315,0
Zagreb-Velika Gorica-Sisak
Zagreb-Jaku3evec-Vel.Gorica A 8,5 51,0 6,0
Vel.Gorica-Sisak PA 37,5 146,3 39
197,3

7 Investicijski trogkovi izgradnje, u pravilu, ukljuéuju tro$kove gradenja, projektiranja,
otkupa zemljita, troskove tehnitkog nadzora, ispitivanja kvalitete ugradenog materijala
i ostale troskove. Na dionicama na kojima je veé obavljen dio izvedbenih radova, kao
$to je to dionica Solin-Klis, smanjen je dio troskova za veé izvrSene poslove
(projektiranje, otkup zemljista, gradevinski radovi i sl.). To je razlog da se uz razlike u
terenskim uvjetima, za razli¢ite dionice istog cestovnog pravca javljaju razlike u
jedini¢nim investicijskim tro$kovima.
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PRAVAC Izgradnja | Duljina | Ukupni trosak | Jediniéni troSak
DIONICA (km) izgradnje izgradnje
Rupa-Rijeka-Split-Dubrovnik
Rijeka-Rupa-Sapjane PA 14,5 58,0 4,0
Rijeka(Orehovica)-Kraljevica(Krizisce) PA 15 195,0 13,0
Kraljevica(KriziS¢e)-Senj PA 36,5 255,5 7,0
Maslenica-Sibenik PA 77,6 465,6 6,0
Sibenik-Split(Dugopolje) PA 57,6 3456 6,0
Split(Dugopolje)-Metkovic (Opuzen) PA 118,0 708,0 6,0
Most preko Rijeke dubrovacke 0,485 20,0
Dubrovnik-Cilipi BCI 20,4 61,2 3,0
Solin-Klis BCI 9.0 26,1 29
Klis-Sinj BCI 20,0 56,0 2,8
2191,0
Trogir-Plano-Split-Omis(Istok)*
Trogir-Stobre¢ BCII 33,0 178,2 6,8
Split(Stobreg)-0mis BCI 19,7 88,6 4,5
266,8
(Pula)Kanfanar-Buje-Umag(Dragonja)
Dragonja-Visnjan BCI 30,9 58,8 2,4
Vi&njan-Kanfanar BCI 14,8 355 2,4
94,3
(Zagreb)Karlovac-Split
Karlovac-Slunj (jug) PA 51,8 238,7 46
Slunj (jug)-Resetar PA 22,7 97,6 43
Resetar-Korenica BCI 19,5 46,8 24
Korenica-Udbina BCI 24,7 59,3 24
Udbina-Sv.Rok BCI 22,5 54,0 24
Sv.Rok-Maslenica PA 314 1727 b5
Drmi3-Knin (s obilaznicom) BCI 30,0 72,0 24
740,7
(Ptuj)Varazdin-Nasice-0Osijek-Vukovar
Varazdin-Koprivnica BC 30,8 92,4 30
Koprivnica-Slatina BC 103,6 3108 3,0
Osijek-Vukovar BCI 38,7 1161 3,0
Vukavar-Vinkovci BCI 21,0 63,0 30
582,3
(Zagreb)Sesvete-Koprivnica(Burdevac)
Sv.Helena-Vrbovec BCI 8,0 16,0 2,0
Vrbovec-Krizevci BCI 20,2 50,5 25
Vrbovec-Bjelovar BC 55,0 137,56 25
Bjelovar-Burdevac BCl 25,0 62,5 25
266,5
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PRAVAC Izgradnja | Duljina | Ukupnitro$ak | Jediniéni troSak
DIONICA (kmy} izgradnje izgradnje
Sinj-Trilj-Kamensko BGI 34,0 95,2 28
Opuzen-Metkovic-granica BiH PA 82 246 3,0
Bosiljevo-Ototac BCI 73,6 404,8 55
Kraljevica-Krk BCI 36,0 72,0 20
Cista-Provo-Imotski BCI 35,0 63,0 1.8
Nasice-Pozega BCI 46,0 828 1,8
7424
Uredenje cestovnih graniénih
prijelaza
Metkovic 3.0
Oradje 2,0
Vinjani Gomji 1,0
Kamensko 1,6
Lipovac (Bajakavo) 7.0
Bregana 80
Macelj 6,0
Sapjane 3,0
Dragonja 3,0
345
SVEUKUPNO 6825,0
LEGENDA.:

A = autocesta

PA = poluautocesta
DA = dogradnja PAu A
BCI
BCII

= brza cesta dvotraéna
= brza cesta éetverotraéna

Prosjeéni te¢aj USD u 1997.
1USD = 5.79 Kn

Ako se tako procijenjeni investicijski troskovi izgradnje predloZene
cestovne mreZe u iznosu od 6,8 milijardi USD stave u odnos prema
veli¢ini ukupno raspolozivih investicija u ceste (Tablica 2.), dolazi se do
zakljucka o uodljivoj razlici izmedu potrebnih i raspoloZivih sredstava za
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svaku od tri varijante mogucéih ulaganja u ceste: kod varijante 3 troskovi
su veci od raspolozivih sredstava za 313,5 milijuna USD, kod varijante
1 za 1345,8 milijuna i kod varijante 2 za 2644 milijuna USD.

No ta je razlika jo§ veda ako se investicije u ceste ras¢lane na dio
namijenjen za izgradnju cesta visoke razine usluge (tzv. Program "A"
kojeg ¢ine autoceste, poluautoceste, brze ceste i polubrze ceste) te na
izgradnju i pobolj$anje ostalih drzavnih cesta te Zupanijskih i lokalnih
cesta (tzv. Program "B" i "C"). U tom bi se slucaju, uzme li se za
ras¢lambu odnos 64:36 u korist cesta visoke razine usluge, za prethodno
predloZenu mrezu moglo izdvojiti po 1. varijanti 3561,5 min USD, po
2. varijanti 2717,7 min i po 3. varijanti 4232,5 min USD (Tablica 4.).
Prema tome, ako se tako procijenjeni iznos moguéih ulaganja u ceste
visoke razine usluge stavi u odnos s ukupnim troskovima izgradnje te
vrste cesta (6,8 mrd USD), dobiju se slijededi vrijednosni odnosi: kod
varijante 3 tro8kovi su izgradnje predloZene mreZe veéi od raspolozivih
sredstava za oko 2,6 milijardi USD, kod varijante 1 za oko 3,3 milijarde
i kod varijante 2 za oko 4,1 milijardu USD.

Tablica 4.
INVESTICIJE U CESTE: UKUPNO | PO NAMJENI
- min USD
Varijanta Ukupno od toga za
A, PA, BC i PBC ceste Ostale ceste
1 5479,2 3561,5 19177
2 4181,0 27177 1463,3
3 6511,5 42325 2279,0

U okolnostima kada, dakle, kapitalni izdaci za ceste premasuju sredstva
koja se za tu namjenu oéekuju, ¢ak i onaj iznos ocekivanih sredstava koji
je dobiven po optimisti¢koj varijanti, tj. davanjem izrazite prednosti
ulaganjima u ceste, tesko je ocekivati da se mogu namaknuti dodatna
sredstva kojima bi se pokrila iskazana razlika, a da to ne ugrozi
makroekonomsku stabilnost zemlje. Umjesto toga se ¢ini razboritijim
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produljenje roka izgradnje za cjelovitu, vremenski oformljenu skupinu
cesta koje pripadaju danom razdoblju umjesto pomicanja rokova za
pojedine pravce ili dionice. Prioritet, a time i redoslijed izgradnje pripada,
dakle, citavoj skupini, a ne pojedinom pravcu ili dionici unutar pojedine
vremenske skupine.

Ako bi se ipak, zbog odredenih razloga, htjelo ublaziti takav redoslijed,
tada bi prioritet u izgradnji planiranih cesta trebalo odrediti ovisno o
tome koliko doti¢na cesta odnosno dionica pridonosi:

> boljem povezivanju sjevernog i juznog dijela Hrvatske,

> boljem povezivanju Hrvatske s europskom cestovnom mreZom,

> uredenju opterecenih granic¢nih prijelaza, i

> smanjenju prometnog opterecenja na cestovnim prilazima veéih
hrvatskih gradova.

Medutim, teskoce u rjeSavanju raskoraka izmedu potrebnih i raspolozivih
sredstava, te u definiranju politike razvoja cestovne mreze uopce, jos su
daleko vece ako se veli¢ina raspolozivih investicijskih sredstava stavi u
odnos s nekim drugim, znatno ambicioznijim planovima izgradnje
autocesta i brzih cesta u Hrvatskoj.

3. Prijedlog razvoja i odrzavanja
cjelokupne cestovne mreze

Premda je cestovna mreza visoke razine usluge (autoceste i brze ceste)
vazna za odvijanje ukupnog cestovnog prometa te za povezivanje
regionalnih sredista zemlje i za njihovo ukljuéivanje u glavni europski
cestovni sustav, politika se razvoja mreze javnih cesta ne mozZe ipak
svesti samo na pitanje izgradnje autocesta i brzih cesta. Ceste visoke
razine usluge su samo dio ukupne cestovne mreZze, koju jos ¢ine lokalne,
zupanijske i drzavne ceste. Prema novom razvrstavanju javnih cesta
duZina postojeée i planirane cestovne mreze iznosi oko 32 000 km, u



PRIVREDNA KRETANJA | EKONOMSKA POLITIKA 73

¢emu udio lokalnih cesta iznosi 14 000 km ili 44%, Zupanijskih cesta 11
000 km ili 34% i drzavnih (u koje su takoder uklju¢ene autoceste i brze
ceste) 7 200 km ili 22%. Sve te vrste cesta, premda razli¢itih tehniékih
obiljezja, razli¢itih funkcija i razli¢itog prometnog znacenja, Ccine
jedinstven sustav cestovne infrastrukture koji treba osigurati brzo, sigurmo
i jeftino kretanje putnika i roba na ¢itavom drzavnom podruéju Republike
Hrvatske.

Medutim, kvaliteta te mreze, a donekle i gustoca lokalne cestovne mreze,
u cijelosti ne udovoljava tim zahtjevima. Posebno zabrinjava éinjenica da
veoma mali dio javnih cesta osigurava zadovoljavajuéu razinu
prijevoznih usluga, buduéi da prema nekim ocjenama preko 90%
kategoriziranih cesta ima odredene nedostatke u osnovnim tehnickim
elementima. Stoga je neophodno da se u skladu s veli¢inom prometa, a
napose u gradskim i prigradskim podruéjima te na priklju¢cima glavnoj
mrezi, izvedu pobolj$anja koja ¢e bitno olaksati odvijanje prometa,
povecati njegovu sigurnost te podici razinu prijevozne usluge na gotovo
¢itavoj mrezi javnih cesta.

Podizanje razine usluge, osim izgradnje cesta visokog tehnickog
standarda, moZe se postici rekonstrukcijom kriti¢nih cestovnih dionica i
izgradnjom zaobilaznica za veéa naselja, prosirenjem kolnika i uredenjem
neizbjeznih prolaza kroz naselja, poveéanjem vidljivosti kretanja vozila,
deniveliranjem cestovno-zeljeznickih prijelaza, izgradnjom dodatnih traka
za spora vozila na usponima odnosno padovima, poboljsanjem
signalizacije i opremljenosti cesta te mnogim drugim tehni¢kim i
operativnim mjerama. Pri tome posebno znacenje treba pridati:

> modernizaciji onog dijela mreZe javnih cesta koji jo§ nema suvremeni
asfaltni kolnik , a koji ina¢e ¢ini gotovo jednu petinu ukupne duzine
te mreze,

> povecanju kvalitete pojedinih dionica sadasnjih cesta (tzv.
betterment),
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> rekonstrukciji trasa sadasnjih dionica cesta, po¢ev od rekonstrukcije
ostrih zavoja i uklanjanja vecih uspona do izgradnje zaobilaznica i
cestovno-Zeljeznickih prijelaza.

Time bi se, uz razmjerno mala kapitalna ulaganja, znatno poveéala
prijevozna i propusna moc cestovne mreZe, povecala kvaliteta i sigurnost
putovanja te smanjili troskovi koristenja i prijevoza na njoj. Trodkovi se
takvog pobolj$anja mreze procjenjuju od 0,5 do 1,0 min USD po 1 km,
ovisno o uvjetima izvedbe. Tim se poboljsanjem mreZe u mnogo
slucajeva moze odgoditi potreba izgradnje dionica ceste visoke razine
usluge u vremenu od 5 do 10, pa i vise godina.

Iznenaduje, medutim, da je u razdoblju od 1991. do 1997. godine
znatno vece znacenje pridano izgradnji novih nego rekonstrukciji i
modernizaciji postojeéih cesta. U tom je, naime, razdoblju izgradeno
78,5 km autocesta, 48,1 km poluautocesta i 42,9 km ostalih cesta te
rekonstruirano 161.1 km i modernizirano (ako se izuzme onaj dio
modernizacije koji je obavljen u okviru programa odrzavanja cesta) samo
18,3 km postojecih cesta.

Nepovoljno stanje sadas$nje mreZe javnih cesta jo$ vise poveéava
nezadovoljavajuce odrZzavanje cesta tijekom proteklih desetak godina.
Sto zbog objektivnih, a $to zbog subjektivnih razloga, na odrzavanje se
cesta trosilo znatno manje od onog §to je potrebno i $to se minimalnim
standardima odrZavanja zahtijeva. Zbog toga je smanjena kvaliteta
kolnika na gotovo cjelokupnoj mreZi javnih cesta te poveéan stupanj
njegovog ostecenja. Time se skracuje vijek trajanja ceste i ubrzava
potreba za njenom obnovom, povecavaju pogonski troskovi vozila te
smanjuje sigurnost i udobnost voznje. Ako se usto ima na umu starost
cesta i porast prometa u slijedeéim godinama, realno je ocekivati da ¢e
izdaci za odrzavanja cesta u buduce znatno porasti.

Unato¢ tako nepovoljnom stanju, ne bi se moglo reéi da se odrZavanje
cesta u Hrvatskoj tretira na naéin i u mjeri koju ono objektivno zasluzuje.
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O odrzavanju cesta jo$ se uvijek deklarativno govori kao o djelatnosti od
posebnog drudtvenog interesa. Medjutim, u institucijama nadleznim za
ceste ne nalazi se naéina koji bi omogucéio brze rjeSavanje financijskih,
tehnickih i organizacijskih pitanja odrzavanja cesta. Odrzavanje cesta jo$
je uvijek oteZzano rastuéim Zeljama za izgradnjom cesta visokog tehnickog
standarda te potrebama obnove onih cesta koje su znatno ostecene
agresijom na Hrvatsku.

U dosadasnjoj je praksi standard odrZavanja cesta ovisio o financijskim
sredstvima namijenjenim odrZavanju te se uglavnom kretao izmedu 30
i 60 posto potrebnog standarda, s tim da se vise trosilo za odrzavanje
magistralnih odnosno drzavnih cesta, a manje na odrzavanje regionalnih
odnosno Zupanijskih i lokalnih cesta. To je razlog da ceste, uz losu
kvalitetu obavljenih radova, propadaju brZe nego §to se presvladi i
pojacava njihov gomji sloj. Zbog toga je potrebno poveéati tempo i
kvalitetu njihovog odrZavanja kako bi se nadoknadio dosada3nji
zaostatak i sprijeéilo daljnje propadanje cesta.

S obzirom na to, buduéa politika odrzavanja cesta u Hrvatskoj treba
osigurati realniju raspodjelu materijalnih sredstava izmedu ulaganja u
izgradnju novih cesta i ulaganja u njihovo odrzavanje, vodeéi ra¢una o
stvarnim potrebama, realnim moguénostima izdvajanja i minimalnoj
prihvatljivosti razine usluZnosti. U stvari, odrZavanje cesta treba
promatrati kao sastavni dio cjelovitog sustava gospodarenja cestama, $to
ga Cine aktivnosti vezane za planiranje, projektiranje, gradenje,
odrZavanje i eksploataciju cesta.

Kao sto hrvatska vlada i nadleZzne cestovne organizacije nastoje utvrditi
dugoro¢ni program razvoja cestovne mreze u Republici Hrvatskoj,
jednako je tako potrebno utvrditi program uspje$nog odrZavanja, zastite
i koriStenja te mreZe. To podrazumijeva jasno odredivanje glavnih
zadataka odrzavanja te tehnickih, ekonomskih, financijskih i
administrativnih preduvjeta za obavljanje takvih zadataka. Organizacije
kojima je povjereno odrzavanje cesta moraju se temeljiti na specijalizaciji
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posla i opreme, na tipizaciji pogona i posebno osposobljenim kadrovima,
na toénim uputama o nacinu i djelokrugu svog rada te na strogom
nadzoru obavljenog rada i trosenju materijalnih sredstava.

Sadasnje stanje na odrzavanju cesta zahtijeva da se rad na odrZavanju
cesta organizira u $to kradem roku i na nadéin koji ée pridonijeti
djelotvornijem i racionalnijem odrzavanju hrvatskih cesta. Pri tome je
vazno da se utvrde kritiéne dionice i ukupne potrebe odrzavanja te da se
uspostavi izbalansiran odnos izmedu izgradnje i odrzavanja cesta.

Ako se pode od predlozenog odnosa izdvajanja novéanih sredstava za
pojedine cestovne programe, prema kojem bi udio izdvajanja za
odrzavanje cesta iznosio 25-30 posto od ukupnih sredstava namijenjenih
za ceste, tada bi se prema varijanti | do 2010. godine moglo izdvoijiti za
odrZavanje cesta 2204-2645 min USD, prema varijanti Il 1599-1919 min
USD i prema varijanti Ill 2707-3242 min USD. To je dva do tri puta vise
od iznosa sredstava koja su se u proteklom desetogodi$njem razdoblju
trosila za odrzavanije cesta.

U skladu s predlozenom veli¢inom sredstava namijenjenih odrzavanju
cesta moguce je pretpostaviti i nesto drugaciju razdiobu ukupnih
sredstava za ceste od razdiobe koja je dana u prethodnom dijelu ovog
rada. Ona je po strukturi sredstava istovjetna razdiobi predvidenoj
programom aktivnosti vezanoj za planiranje, izgradnju i odrzavanje cesta
u Hrvatskoj (Tablica 5.).
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Tablica 5.
ALTERNATIVNA RAZDIOBA OCEKIVANIH SREDSTAVA
ZA CESTE PO NAMJENI
- u milijardama USD

Ukupna od toga za
Varijanta | sredstva . : » o
A,PA,BCi Ostale = . | IstraZivanje, planiranje
Za £OSt0 PBC ceste ceste Odravanie i projektiranje
V, 8.8 36 25 24 03
V, 6,4 27 1.7 1.8 0.2
WV, 10,8 4,6 2,9 3,0 0,3

Makoliko vaZna za internu razdiobu, ovako predloZena alternativna
distribucija oéekivanih sredstava ne unosi nikakve promjene u veli¢inu
ukupnih sredstava namijenjenih za ceste, jer je ta veli¢ina, kao sto je vec
prije reéeno, odredena materijalnim moguénostima zemlje.

Na kraju valja reci da je u situaciji, kad postoje tako velike razlike u
misljenju o obliku cestovne mreZe, njene dufine i strukture, dinamike
izgradnje, velidine potrebnih i raspoloZivih sredstava te njihovih izvora,
neophodno da se sva ta pitanja temeljito i objektivno razmotre. To
pretpostavija da u ocjeni prijedloga i izradi planova te u donoSenju
konacnih odluka budu prisutne odgovarajuce strucne podloge i
primijenjeni odredeni kriteriji. Pri tome valja imati na umu da je izgradnja
cestovne infrastrukture skupa i da zahtijeva velika materijalna izdvajanja
drustva. Zbog toga se opravdanost i dinamika takvog ulaganja mora
savjesno ispitati, kako bi se ustanovilo da ce se planirana sredstva uloZiti
na pravo mjesto i u pravo vrijeme,
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